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Kurzbericht

Zielsetzungen und Untersuchungsbedarf

Mit Inbetriebnahme der zweiten S-Bahn-Stammstrecke (2. SBSS) sind erste Regional-S-Bahnen
(RSB) auf den Korridoren Landshut, Augsburg, Buchloe und Wasserburg Bahnhof (Bf) vorgese-
hen. Um auch auf anderen Pendler-Relationen die direkte Erreichbarkeit der Münchner Innenstadt
ermöglichen zu können, sind weitere Regional-S-Bahnen in der Metropolregion zu untersuchen.

Regional-S-Bahn Pfaffenhofen

Die Verlängerung der Regional-S-Bahn über Petershausen hinaus erfordert eine eigene S-Bahn-
Strecke in paralleler Lage zur Fernbahn München – Ingolstadt. Auf dieser ist eine Weiterführung
der halbstündlichen Regional-S-Bahn bis Pfaffenhofen oder weiter bis Wolnzach bzw. Ingolstadt
mit alternierendem jeweils stündlichem Fahrweg oder mit halbstündlicher Zugflügelung in Rohr-
bach möglich. Aufgrund der hohen zu erwartenden Baukosten einer S-Bahn-Neubaustrecke und
der deutlichen Konkurrenz zum schnellen wie auch zum langsamen Regionalverkehr zwischen
München und Ingolstadt sieht die Vorzugsvariante eine Verlängerung der S-Bahn bis Pfaffenhofen
vor. Dies ermöglicht eine Beschleunigung des Regionalverkehrs zwischen Pfaffenhofen und Mün-
chen. Diese präferierte Variante beinhaltet keinen S-Bahn-Verkehr auf der bestehenden Stichstre-
cke von Rohrbach nach Wolnzach.

Bei der Maßnahme U03 Pfaffenhofen (Ilm) ergibt sich eine Tragfähigkeit von 269 Mio. €. Wenn die
für die Maßnahme erforderlichen Baukosten unter diesem Schwellenwert bleiben, kann ein Nut-
zen-Kosten-Verhältnis > 1,0 erzielt werden.

Eine Vertiefung der Umsetzung der Maßnahmen inkl. Kostenschätzung fand nicht statt. Dies auch
vor dem Hintergrund, da der Ausbau der Bestandsstrecke Ingolstadt – München gemäß drittem
Gutachterentwurf des Deutschlandtakts voraussichtlich durch eine NBS Ingolstadt – München ob-
solet wird und die geplante S-Bahn-Verlängerung nach Pfaffenhofen auf den Bestandsgleisen er-
folgen kann.

Regional-S-Bahn Rosenheim via Grafing Bf

Die Vorzugsvariante bezüglich Angebotsplanung sieht eine halbstündliche Verlängerung der S21X
von Leuchtenbergring über Grafing Bf hinaus nach Rosenheim und eine Verlängerung jeweils
stündlich weiter nach Kufstein resp. Traunstein vor.

Die S21X ersetzt die entsprechenden Regionalbahnen und entlastet die Fernbahn im Abschnitt
Trudering – Grafing Bf. Für die Fahrgäste ergeben sich so umsteigefreie Verbindungen aus der
Münchner Innenstadt (2. S-Bahn-Stammstrecke).

Die Bestandsstrecken 5510 (Fernbahn) und 5555 (S-Bahn) werden im Abschnitt von Berg am
Laim bis Grafing Bahnhof auf 160 km/h beschleunigt. In Grafing Bahnhof werden Überleitverbin-
dungen von der Strecke 5555 in die Strecke 5510 ergänzt, die eine Führung der Regional-S-Bah-
nen aus der 2. Stammstrecke ab Nordkopf Grafing von der Strecke 5555 auf die Strecke 5510
nach Rosenheim ermöglichen. Für die Beschleunigungen sind überwiegend kleinere Anpassungen
vorgesehen, lediglich in wenigen Bögen sind Bogenaufweitungen erforderlich.
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Die derzeitige Planung des Brenner-Nordzulaufs wird im Abzweigbereich so angepasst, dass in
allen Richtungen 160 km/h im Abzweig möglich sind. Derzeit ist in der Anbindung der Bestands-
strecke nur eine Geschwindigkeit von 130 km/h möglich.

Die Kosten für die Geschwindigkeitserhöhungen und die zusätzlichen Überleitverbindungen belau-
fen sich auf ca. 66,3 Millionen Euro (Preisstand 2016, ohne Planungskosten). Die zusätzlich identi-
fizierten Infrastruktur-Ausbauten (Zorneding und Berg am Laim) wurden noch nicht detailliert aus-
geplant.

Die Maßnahme bewirkt im ÖPNV-Sektor einen deutlichen Mehrverkehr von 6.900 Personenfahr-
ten je Werktag gegenüber dem Bezugsfall ohne die S-Bahn-Verlängerung.

Unter diesen Rahmenbedingungen ergibt sich für die S-Bahn Rosenheim über Grafing eine Trag-
fähigkeit von 368 Mio. € zum Preisstand 2016. Wenn die für die Maßnahme erforderlichen Bau-
kosten unter diesem Schwellenwert bleiben, kann ein Nutzen-Kosten-Verhältnis > 1,0 erzielt wer-
den.

Regional-S-Bahn Rosenheim via Mangfalltalbahn

Die Vorzugsvariante bezüglich Angebotsplanung sieht jeweils stündliche Regional-S-Bahnen
S21X über Kreuzstraße nach Rosenheim (über Mangfalltal) und Holzkirchen vor. In diesem Fall
wird das Fahrtenangebot der Regionalbahn zwischen Holzkirchen und Rosenheim reduziert und
eine stündliche Verlängerung der S6 von Aying zur Kreuzstraße vorgesehen.

Im Rahmen der Maßnahme wurde eine Untersuchung der erforderlichen Infrastruktur für die soge-
nannte Ayinger Kurve (auch Kurve Großhelfendorf genannt) durchgeführt. Im Gleisdreieck der
Strecken 5552 Giesing – Kreuzstraße und 5622 Holzkirchen – Rosenheim soll eine Kurve die be-
stehenden Bestandsstrecken miteinander verbinden. Hierdurch soll eine Führung von Zügen aus
Giesing auf die Mangfalltalbahn ohne Wende im Bahnhof Kreuzstraße ermöglicht werden. Durch
den Bau eines eingleisigen Verbindungsstückes ist eine direkte Verbindung von Aying nach Ro-
senheim möglich. Die Gesamtkosten der Ayinger Kurve werden mit ca. 32,6 Millionen Euro (Preis-
stand 2016; ohne Planungskosten) abgeschätzt.

Die Maßnahme bewirkt im ÖPNV-Sektor einen Mehrverkehr von 590 Personenfahrten je Werktag
gegenüber dem Bezugsfall ohne die S-Bahn-Verlängerung. Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewer-
tung ergeben sich die größten positiven Nutzenbeiträge aus verkehrlichen Wirkungen im ÖPNV
und den Verlagerungen zwischen MIV und ÖPNV (Saldo Pkw-Betriebskosten). Durch die Maß-
nahme steigen die ÖPNV-Betriebskosten jedoch deutlich an, sowie wegen des höheren Energie-
verbrauchs die Kosten für Umweltbelastungen.

Das Nutzen-Kosten-Verhältnis für die Verlängerung der S-Bahn nach Rosenheim in der Variante
über das Mangfalltal liegt deutlich unter 1,0. Die Voraussetzung für eine Weiterverfolgung der
Maßnahme ist damit nicht gegeben.

Regional-S-Bahn Weilheim/Kochel

Die Einführung einer Regional-S-Bahn in Richtung Weilheim und/oder Kochel erfordert den Bau
des Bahnhofs Laim tief zwei zusätzliche Gleise von Laim tief nach Pasing und den Bau des Nord-
bahnsteigs in Pasing, um geeignete Trassen für eine Regional-S-Bahn in Richtung Werdenfels
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aus der 2. SBSS generieren zu können. Angebotsseitig ist eine halbstündliche Regional-S-Bahn
mit unterschiedlichen Weiterführungsmöglichkeiten ab Tutzing vorgesehen. Denkbar sind als Wei-
terführung entweder eine jeweils stündliche Durchbindung nach Weilheim und Kochel oder eine
Flügelung in Tutzing mit halbstündlicher Bedienung der beiden Streckenäste nach Weilheim und
Kochel. Denkbar ist weiter eine halbstündliche Führung der Regional-S-Bahn auf einen der beiden
Streckenäste, wobei dann der jeweils andere Streckenast vom Regionalverkehr bedient wird.

Als Vorzugsvariante zeichnete sich ein Konzept mit halbstündlicher Führung der Regional-S-Bahn
als Ersatz für die heutige Regionalbahn in Richtung Kochel ab. Dabei ist die Verdichtung zum
Halbstundentakt bis Bichl zur Hauptverkehrszeit (HVZ) vorgesehen. Auf dem Endabschnitt bis
Kochel ist ein Stundentakt geplant. Der Streckenast nach Weilheim wird hierbei analog dem Ohne-
fall mit Regionalzügen bedient.

Im Rahmen der Maßnahme wurde eine Untersuchung der erforderlichen Infrastruktur durchge-
führt:

– Streckenbeschleunigung

– Kreuzungsbahnhof Iffeldorf

– Umbau Bf Bichl für schnelle Ein- und Ausfahrten

Die Gesamtkosten für den Infrastrukturausbau der Regional-S-Bahn nach Kochel belaufen sich
auf ca. 39,0 Millionen Euro (Preisstand 2016; ohne Planungskosten).

Zusätzliche Maßnahmen aus der Machbarkeitsstudie U44 Kapazitätserweiterung Pasing - Weil-
heim werden vorausgesetzt (siehe detaillierte Ausführungen im entsprechenden Bericht).

Die Maßnahme einer Regional-S-Bahn nach Kochel bewirkt im ÖPNV-Sektor einen Mehrverkehr
von 6.260 Personenfahrten je Werktag gegenüber dem Bezugsfall. Dementsprechend liegt das
Nutzen-Kosten-Verhältnis mit 8,12 weit über dem maßgeblichen Schwellenwert von 1,0. Eine Wei-
terverfolgung der Maßnahme kann damit empfohlen werden.

Angebotsverbesserung Mangfalltalbahn

Mit einem teilweise zweigleisigen Ausbau auf der Mangfalltalbahn von Holzkirchen nach Rosen-
heim zwischen den heutigen Kreuzungsbahnhöfen Bruckmühl und Kolbermoor ist ein exakter
Halbstundentakt des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) umsetzbar. Präferiert ist die Lösung
mit einem Ausbau des Bahnhofs Bruckmühl sowie einem zweigleisigen Abschnitt zwischen Bruck-
mühl und Heufeldmühle. Im Vergleich zu einem Begegnungsabschnitt westlich Kolbermoor bietet
dieser Ausbau ganztägig Vorteile für die Systemkreuzung des SPNV und für die Güterverkehrsbe-
dienung der Anschlussgleise in Bruckmühl und zwischen Westerham und Feldolling. Beide Aus-
bauszenarien sind – je nach unterstelltem Angebotskonzept zwischen München und Holzkirchen –
aufwärtskompatibel für eine Verlängerung des exakten Halbstundentakts bis München Hbf.

Im Rahmen der Maßnahme wurde eine Untersuchung der erforderlichen Infrastruktur durchge-
führt:

– Ausbau westlich Bruckmühl:

Untersucht wurde eine neue Gleisverbindung westlich Bruckmühl für den örtlichen Schienen-
güterverkehr.
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Die Gesamtkosten für den Infrastrukturausbau westlich des Bahnhofs Bruckmühl belaufen sich
nach aktueller Kostenschätzung auf ca. 7,6 Millionen Euro (Preisstand 2016; ohne Planungs-
kosten).

– Zweigleisiger Ausbau Bruckmühl – Heufeldmühle (ARGE Bahnausbau München)

Die Planung sieht vor, auf der Strecke 5622 im Abschnitt von km 21,3 bis km 22,5 einen zwei-
gleisigen Streckenausbau vorzunehmen, die Geschwindigkeit bleibt unverändert (120 km/h).
Das parallel verlaufende Gegenrichtungsgleis wird an das Nebengleis im Bahnhof Bruckmühl
und östlich vom Bahnhof Heufeldmühle mit einer Abzweigweiche für 100 km/h angeschlossen.
Die Länge des zweigleisigen Ausbaus beträgt ca. 1,45 km.

Nach aktueller Kostenschätzung betragen die Gesamtkosten für den Infrastrukturausbau
Bruckmühl – Heufeldmühle ca. 15,7 Millionen Euro (Preisstand 2016; ohne Planungskosten).

– Zweigleisiger Ausbau westlich Kolbermoor (DB / BEG)

Die Planung sieht vor, auf der Strecke 5622 im Abschnitt von km 29,8+70 bis km 32,6+82 ei-
nen zweigleisigen Streckenausbau vorzunehmen, die Geschwindigkeit bleibt unverändert
(120 km/h). Das parallel verlaufende Gegenrichtungsgleis wird bei km 29,9 in Höhe vom Klär-
werk der Stadt Bad Aibling errichtet. Der zweigleisige Ausbau ist bis zum Bahnhof Kolbermoor
vorgesehen. Die Länge des Ausbaus beträgt ca. 2,8 km.

Die Gesamtkosten für den zweigleisigen Ausbau westlich Kolbermoor belaufen sich nach aktu-
eller Kostenschätzung auf ca. 22,6 Millionen Euro (Preisstand 2016; ohne Planungskosten).

Die Variante mit der Zweigleisigkeit Bruckmühl – Heufeldmühle ist gegenüber dem zweigleisigen
Ausbau westlich Kolbermoor günstiger. Zudem ermöglicht sie flexiblere Kreuzungszeiten und
günstigere Kreuzungen langer Güterzüge bei Umleiterverkehr München – Rosenheim über die
Mangfalltalbahn.

Die Maßnahme bewirkt im ÖPNV-Sektor einen Mehrverkehr von 480 Personenfahrten je Werktag
gegenüber dem Bezugsfall ohne den exakten Halbstundentakt. Dementsprechend liegt das Nut-
zen-Kosten-Verhältnis bei der Variante mit der Zweigleisigkeit Bruckmühl – Heufeldmühle mit 1,02
knapp über dem Schwellenwert von 1,0, der für eine Weiterverfolgung der Maßnahme überschrit-
ten werden muss. Der Nutzenüberschuss der Maßnahme ist gering, so dass die Weiterverfolgung
der Maßnahme nicht uneingeschränkt empfohlen werden kann. Der Nutzen fällt allerdings deutlich
höher aus als in der Variante Zweigleisigkeit westlich Kolbermoor, so dass im Variantenvergleich
diese Variante besser abschneidet.

Abstellbedarf Regional- und Express-S-Bahn-Linien

Aus der Analyse des Abstellbedarfs für die neu vorgesehenen Regional- und S-Bahn-Linien wird
ersichtlich, dass insbesondere in Landshut Hbf und in Augsburg Hbf sowie ggf. in Buchloe die Ka-
pazitäten für die Nachtabstellung nicht ausreichend sind. Hier ist jeweils zu prüfen, ob eine Abstel-
lung am Bahnsteig möglich ist.

Mit einer Gesamtübersicht aller abzustellenden Fahrzeugen des SPNV, welcher die BEG zurzeit
erstellt, ergeben sich ggf. Möglichkeiten, Abstellplätze für die Regional-S-Bahnen zu finden.

An diversen Betriebsstellen, wo auch Abstellungen von Grundtakt-S-Bahnen stattfinden, ist ein Ab-
gleich des gesamten Bedarfs an Grundtakt- und Regional-/Express-S-Bahnen resp. der vorhande-
nen Kapazitäten notwendig.
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Resultiert nach diesen vertiefenden Arbeiten immer noch eine ungenügende Kapazität, so sind
Leer- resp. Überfuhrfahrten – überwiegend wohl in die Abstellanlagen in München Pasing und /
oder in München-Steinhausen – einzuplanen. Dieser kostenintensive Ausgleich mit Leerfahrten
vor Betriebsbeginn resp. nach Betriebsende ist zu minimieren. Angesichts der Tatsache, dass da-
mit wiederkehrende tägliche Betriebskosten entstehen, lohnt sich ggf. die Prüfung von neu zu er-
richtenden Abstellanlagen.

Bei einer möglichen Beschaffung von 210 m-Triebzügen auch für die Regional- und Express-S-
Bahnen sind die resultierenden Auswirkungen zu prüfen. In einem solchen Fall ergibt sich eine zu-
sätzlich notwendige Abstelllänge. Zudem entsteht ein „Verschnitt“ bei den heute vorhandenen
70 m- und 140 m-Abstellplätzen.
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Erläuterungsbericht

1 Projektbeschreibung

1.1 Ausgangslage

Für die zukunftsfähige Gestaltung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in der Metropolre-
gion München hat der Freistaat Bayern das Programm „Bahnausbau Region München“ auf den
Weg gebracht. Es bildet die Grundlage für eine zukunftsweisende Entwicklung der Schieneninfra-
struktur. In dem mit der Deutschen Bahn abgestimmten Ausbauprogramm sind alle Maßnahmen,
die vor, mit und nach Inbetriebnahme der zweiten S-Bahn-Stammstrecke (2. SBSS) in Betrieb ge-
hen sollen, gebündelt. Derzeit beinhaltet das Programm 29 Maßnahmen, die sich in der konkreten
Planung bzw. in der Umsetzung befinden oder schon in Betrieb gehen konnten (sogenannte R-
Maßnahmen).

Neben den 29 fest eingeplanten Maßnahmen gibt es weitere Maßnahmen (sogenannte U-Maß-
nahmen), die zunächst auf ihre verkehrliche Wirkung und ihre bautechnische Machbarkeit zu un-
tersuchen sind, bevor entschieden werden kann, ob sie konkreter Bestandteil des Programms wer-
den können.

1.1 Anlass und Ziel des Projekts

Mit der Inbetriebnahme der 2. SBSS sind erste Regional-S-Bahnen von / nach Landshut,
Augsburg, Buchloe und Wasserburg Bahnhof (Bf) vorgesehen. Um auch auf anderen Pendler-
Relationen die direkte und schnelle Erreichbarkeit der Münchner Innenstadt ermöglichen zu
können, sind weitere Regional-S-Bahnen in der Metropolregion zu untersuchen. Es sind dies
Regional-S-Bahn-Linien nach:

– Dorfen,

– Landsberg,

– Oberland (Bayrischzell/Tegernsee/Lenggries),

– Pfaffenhofen,

– Rosenheim via Grafing,

– Rosenheim via Mangfalltal und

– Weilheim/Kochel.

Neben der besseren Erreichbarkeit aus der Innenstadt können durch den Einsatz von Regional-S-
Bahnen ggf. auch Regionalzugleistungen eingespart werden, was zu einer Entlastung des
Münchner Hauptbahnhofs führt.

Im Verlauf der Untersuchung ergaben sich weitere Vorschläge für die Einführung bzw. die Verlän-
gerung bestehender Regional-S-Bahn-Linien:

– von Mammendorf über Mering nach Bobingen,

– von Mammendorf nach Augsburg,

– Verdichtung der Mangfalltalbahn zum Halbstundentakt.
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1.2 Abhängigkeiten zu anderen Maßnahmen

Es bestehen Abhängigkeiten zu folgenden U-Maßnahmen:

– U08 Oberlandnetz

– U09 Elektrifizierung Kaufering – Landsberg/Lech

– U19 zweigleisiger Ausbau Grafing Bahnhof – Ebersberg

– U23 Bahnhalt Föching (Mangfalltalbahn)

– U31 Zusätzlicher S-Bahnverkehr zwischen Holzkirchen – Kreuzstraße (Verknüpfung S3 – S7)

– U44 Kapazitätserweiterung Pasing – Weilheim

1.3 Untersuchte Regional-S-Bahn-Linien

Übersicht über alle untersuchten Regional-S-Bahn-Linien inkl. der Planungstiefe sowie der
Dokumentation im vorliegenden Bericht bzw. in anderen Berichten:

Regional-S-Bahn-Linie Planungstiefe

End-
punkt(e)

Be-
zugs-

fall

Abhän-
gigkeit
U-Maß-
nahmen

Ange-
bots-
pla-
nung

Infra-
struk-
turpla-
nung

Nach-
frage

Trag-
fä-
hig-
keit

Bewertung

Augsburg BFMAX U39 Siehe Bericht U39 Überregionale Flughafenanbindung
Bobingen BFMIN U26 Siehe Bericht U26 NBS Mering – Bobingen
Dorfen BFMIN U02,

U20
Siehe Bericht zu den Bezugsfällen

Landsberg BFMIN,
BFMAX

U09 Siehe Bericht U09 Elektrifizierung
Kaufering – Landsberg

Oberland Südast
2.
SBSS

U04,
U08,
U28

Siehe Bericht U08 Oberlandnetz

Pfaffenh-
ofen /
Wolnzach

BFMAX U05,
U39

X Nein X X Nein

Rosenheim
via Grafing

BFMAX U29 X X X X X

Rosenheim
via Mang-
falltal

Südast
2.
SBSS

U04,
U18,
U23,
U31

X X X X Nein

Wasser-
burg Bahn-
hof

BFMAX U19 Siehe Bericht U19
zweigleisiger Ausbau Grafing Bahnhof – Ebersberg

Wasser-
burg Stadt

BFMAX U19 Siehe Bericht U03-Wb Verlängerung der Regional-S-Bahn von
Wasserburg Bf nach Wasserburg Stadt

Weilheim /
Kochel

BFMAX
und U07

U07,
U44

X X X X Nein

Tabelle 1 Untersuchte Regional-S-Bahn-Linien (alphabetisch sortiert)

In diesem Bericht ist auch die Untersuchung von Angebotsverbesserungen Mangfalltalbahn Holz-
kirchen – Rosenheim dokumentiert. Sie ist Voraussetzung für die Untersuchung einer Regional-S-
Bahn über den Südast der 2. SBSS und die Mangfalltalbahn nach Rosenheim.
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2 Regional-S-Bahn Pfaffenhofen

2.1 Betriebsprogramme und Zugzahlen

2.1.1 Heutiges Betriebsprogramm (Zugzahlen Ist)

Auf dem Korridor von München nach Ingolstadt basiert die Infrastruktur auf einer zweigleisigen
Fernbahn bis Ingolstadt sowie der teilweise eingleisigen, ab Laim parallel liegenden S-Bahn-Stre-
cke bis Petershausen. Im Fahrplan 2024 liegt auf der S-Bahn-Strecke zwischen Laim und Dachau
Bahnhof (Bf) ein Zwanzigminutentakt der S2 von Erding zugrunde, welcher in der Hauptverkehrs-
zeit (HVZ) zu einem Zehnminutentakt verdichtet ist. Vom Verdichtertakt verkehrt eine stündliche
Lage auch in der Nebenverkehrszeit (NVZ), welche in Dachau Bf auf die Stichstrecke nach Alto-
münster verlängert ist. Der 20-Minuten-Grundtakt verkehrt über Dachau Bf hinaus nach Peters-
hausen, während von Dachau Bf nach Altomünster ein Pendel das Angebot zu einem Halbstun-
dentakt ergänzt.

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Express-
S / RSB S-Bahn SGVVon Nach

5544 Laim Dachau Bf 0 0 0 4+2 HVZ 0
5544 Dachau Bf Petershausen 0 0 0 3 0
5501 München Hbf Ingolstadt Hbf 3 2 0 0 k. A.
5383 Rohrbach Wolnzach Markt 0 0 0 0 k. A.

Tabelle 2 Zugzahlen München – Ingolstadt im Fahrplan 2024 ohne Darstellung von Parallelverkehren im Bereich München Hbf

Auf der Fernbahn bedient ein stündlicher Regionalzug alle Zwischenhalte auf dem Korridor von
München nach Ingolstadt. In Dachau und Petershausen überschneiden sich die Regionalzughalte
mit der S-Bahn. Zudem verkehren im SPNV ein Expresszug im angenäherten Stundentakt sowie
drei Züge pro Stunde und Richtung im Fernverkehr. Die Stichstrecke von Rohrbach nach Woln-
zach Markt bedienen im heutigen Fahrplan nur einzelne Güterzüge. Hinzu kommt eine signifikante
Anzahl an Güterzugtrassen.

2.1.2 Betriebsprogramm Ohnefall

Der maximale Bezugsfall stellt den Ohnefall für die Betrachtung dieser Regional-S-Bahn dar. In
diesem verändert sich insbesondere die Angebotsstruktur bei der S-Bahn. Die S2 verkehrt im Ge-
gensatz zum Fahrplan 2024 im Takt 15 anstatt im Takt 20 und beginnt halbstündlich in Kreuz-
straße resp. halbstündlich in Aying (d.h. ab dort Viertelstundentakt).

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Express-
S / RSB S-Bahn SGVVon Nach

5544 Laim Dachau 0 0 4 4 0
5544 Dachau Peters-

hausen
0 0 2 2 0

5501 München
Hbf

Ingolstadt
Hbf

3 2 0 0 k. A.

5383 Rohrbach Wolnzach
Markt

0 0 0 0 k. A.

Tabelle 3 Zugzahlen München – Ingolstadt im Ohnefall ohne Darstellung von Parallelverkehren im Bereich München Hbf
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Auf dem Korridor nach Dachau wird diese durch einen Viertelstundentakt aus der Express-S-Bahn
S12X vom Ostbahnhof und die Regional-S-Bahn S22X von Holzkirchen ergänzt. Alle diese S-
Bahn-Linien verkehren durch die bestehende S-Bahn-Stammstrecke (1. SBSS). In Dachau endet
die halbstündliche S2 von Aying, wohingegen die S2 von der Kreuzstraße im Halbstundentakt bis
nach Petershausen fährt. Die halbstündliche S12X von Holzkirchen fährt über Dachau hinaus nach
Altomünster. Die viertelstündlich versetzte S22X fährt weiter nach Petershausen und bedient alle
Zwischenhalte.

Auf der Fernbahn bleibt das Mengengerüst des Fern- und Regionalverkehrs unverändert. Der Ex-
presszug verkehrt nun allerdings im exakten Stundentakt, wohingegen beim Fernverkehr nur noch
ein exakter Stundentakt verbleibt und die verbleibenden beiden Stundentakte Taktabweichungen
aufweisen. Die Stichstrecke von Rohrbach nach Wolnzach Markt bleibt unverändert für einzelne
Güterzüge.

2.1.3 Variantenentwicklung

Vor Beginn der Variantenentwicklung war die Festlegung von Angebotsprämissen erforderlich:

– Eigene Gleise für die S-Bahn, da die Mischnutzung der ohnehin bereits stark ausgelasteten
Fernbahn nicht zu empfehlen ist.

– Nutzung vorhandener Bahnsteige in den Überholgleisen in Reichertshausen, Pfaffenhofen und
Rohrbach denkbar, allerdings sind diese Gleise bereits heute stark belastet.

– Bahnsteighöhen (Bahnsteighöhe von 96 cm erforderlich?).

– Regional-S-Bahn nach Wolnzach Markt erfordert eine Erhöhung der Streckengeschwindigkeit
von den heutigen maximal 40 km/h auf 80 bis 100 km/h, um attraktive Fahrzeiten zu erhalten.

– Weitere Verkehrsstationen in Gosseltshausen und in Jebertshausen untersuchungswert, so-
fern sich diese im Rahmen der Angebotsplanung integrieren lassen.

– Mit der Verlängerung der Regional-S-Bahn über Petershausen hinaus ist eine Beschleunigung
des Regionalverkehrs möglich. Je nach Linienverlauf können Zwischenhalte zwischen In-
golstadt und München Hbf entfallen, da diese bereits die Regional-S-Bahn bedient.

Abbildung 1 Lage möglicher weiterer Verkehrsstationen im Bereich Wolnzach
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Als Grundlage für die Fahrzeitrechnung bezüglich Rollmaterial dient ein FLIRT 3 (BR 1428) mit
Vmax = 160 km/h in Dreifachtraktion. Die Fahrzeitrechnungen erfolgten für den gesamten Laufweg
des Zuges nördlich von Petershausen.

Als Geschwindigkeitsband für die S-Bahn-Neubaustrecke ist das Geschwindigkeitsband der paral-
lel verlaufenden Fernbahn 5501 unterstellt, allerdings gedeckelt auf 160 km/h.

Für die Stichstrecke nach Wolnzach Markt ist eine eher konservative Ausbaugeschwindigkeit von
durchgehend 80 km/h unterstellt. Damit ergibt sich folgendes Geschwindigkeitsband für den Ab-
schnitt von Petershausen nach Wolnzach Markt:

Abbildung 2 Geschwindigkeitsband Petershausen – Rohrbach – Wolnzach Markt

Für die Fahrzeitrechnungen ist ein Regelzuschlag von 5% und kein Bauzuschlag unterstellt. Wei-
ter sind eine maximale Anfahrbeschleunigung von 1 m/s² resp. eine maximale Bremsbeschleuni-
gung von -0,7 m/s² sowie die 30-Sekunden-Regel1 gemäß den Planungsgrundlagen von DB In-
fraGO AG berücksichtigt.

Ohne die Haltezeiten ergibt sich eine reine Fahrzeit der Regional-S-Bahn von Petershausen bis
Wolnzach Markt von 18,3 Minuten.

Diese beinhaltet jedoch nicht die in Abbildung 1 dargestellten zusätzlichen Halte. Nach Ingolstadt
beträgt die Fahrzeit 23,9 Minuten.

In den Angebotskonzepten kommen noch jeweils mindestens 0,7 Minuten Haltezeit für die Zwi-
schenhalte in Paindorf, Reichertshausen, Pfaffenhofen, Rohrbach und Baar-Ebenhausen (nur
nach Ingolstadt) hinzu.

–––––
1 Die Planungen berücksichtigen, dass Züge die zulässige Höchstgeschwindigkeit für mindestens 30 Sekunden lang halten können.
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Auf Basis dieser Fahrzeitrechnung lassen sich folgende Angebotskonzepte entwickeln:

Variante Beschreibung der Variante

V1 Verlängerung der S12X im Halbstundentakt bis Pfaffenhofen

V2 Verlängerung der S12X im Halbstundentakt bis Wolnzach Markt

V3 Varianten mit Verlängerung der S12X nach Wolnzach Markt und Ingolstadt

 V3a Verlängerung der S12X im Halbstundentakt bis Rohrbach und alternierend jeweils
stündlich weiter nach Wolnzach Markt und Ingolstadt

 V3b Verlängerung der S12X im Halbstundentakt bis Rohrbach und alternierend jeweils
stündlich weiter nach Wolnzach Markt und Ingolstadt mit nicht-nullsymmetrischen
Taktlagen

 V3c Verlängerung der S12X im Halbstundentakt bis Rohrbach mit dortiger Flügelung
nach Wolnzach Markt und Ingolstadt

Tabelle 4 Übersicht Angebotsvarianten

Eine Beschleunigung des Regionalverkehrs ist grundsätzlich bei allen Varianten möglich, wurde
aber exemplarisch nur in der Variante 1 umgesetzt.

Variante 1
Die erste Variante basiert auf der Verlängerung der in Petershausen endenden S12X auf einer
eigenen, eingleisigen S-Bahn-Strecke bis Pfaffenhofen mit Zwischenhalten in Paindorf und
Reichertshausen:

Abbildung 3 Bildfahrplan Pfaffenhofen – München Hbf (tief) Variante 1



2 Regional-S-Bahn Pfaffenhofen

ARGE Bahnausbau Region München Machbarkeitsstudie U03 | 08.08.2024

8

Diese Streckenverlängerung kann wie die bestehende S-Bahn-Strecke durchgehend westlich der
Fernbahn liegen. Allerdings erscheint der bauliche Aufwand für zusätzliche Bahnsteige dort höher
als auf der Ostseite der Fernbahn. Eine Verlagerung der Strecke auf die Ostseite erfordert hinge-
gen ein Überwerfungsbauwerk.

In Pfaffenhofen sind zwei Bahnsteigkanten für die überschlagene Wende von 31 Minuten erforder-
lich, durch die zudem ein Umlaufmehrbedarf gegenüber der Wende in Petershausen entsteht.

In Pfaffenhofen besteht Anschluss zum Expresszug nach Ingolstadt mit 18 Minuten Übergangszeit
(Gegenrichtung: 20 Minuten). Bei den Ankünften resp. Abfahrten aus München bzw. nach Mün-
chen in Pfaffenhofen bilden die beiden Regionalverkehrszüge und die halbstündliche Regional-S-
Bahn S12X einen ungefähren Viertelstundentakt. Der schnelle Expresszug verkehrt ab Pfaffen-
hofen ohne Halt bis München Hbf, wohingegen der langsamere Expresszug noch den Halt Dachau
Bahnhof bedient. Dennoch ergeben sich für beide Züge deutliche Beschleunigungen gegenüber
dem Bezugsfall:

Abbildung 4 Netzgrafikausschnitt Variante 1 (zweiter Expresszug München – Nürnberg in violetter Farbe)

Angesichts der überschlagenen Wende in Pfaffenhofen erscheint eine umlaufneutrale Weiterfüh-
rung der Regional-S-Bahn nach Wolnzach Markt möglich, was in Variante 2 dargestellt wird.

Variante 2
In der Variante 2 ist die Regional-S-Bahn der Variante V1 über Pfaffenhofen hinaus bis Wolnzach
Markt verlängert. In Wolnzach Markt ist eine Kurzwende in sieben Minuten an einem Bahnsteig-
Gleis unter der Voraussetzung eines zweiten Triebfahrzeugführers möglich. Andernfalls ist eine
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zweite Bahnsteigkante für eine überschlagene Wende erforderlich. Dies würde zudem einen Halt
an der optionalen Verkehrsstation Gosseltshausen sowie eine Verlängerung der Linie bis nach
Jebertshausen ermöglichen.

Abbildung 5 Bildfahrplan Wolnzach Markt – München Hbf (tief) Variante 2

Infrastrukturseitig ist durch die Eigenkreuzung in Pfaffenhofen eine eingleisige Strecke ausrei-
chend. Da der Abzweig nach Wolnzach Markt in Rohrbach östlich der Fernbahn liegt und die S-
Bahn in Petershausen auf der westlichen Seite, ist eine Überwerfung über die Fernbahn an geeig-
neter Stelle erforderlich. In einem ersten Entwurf ist diese nördlich von Petershausen vorgesehen,
da die baulichen Voraussetzungen für eine S-Bahn-Strecke westlich der Fernbahn in einer ersten
Näherung günstiger erscheinen. Eine mögliche Einbindung der neuen S-Bahn-Strecke in die be-
stehende Infrastruktur ist in der folgenden Infrastrukturskizze aufgezeigt.

Durch Gleiswechsel mit den Überholgleisen der Fernbahn ist eine flexible Betriebsgestaltung mit
Verlegungen der Zugkreuzungen möglich. Aufgrund der Lage des Empfangsgebäudes in Rohr-
bach und der parallelen Betriebsführung von Fernbahn und S-Bahn ist ein Neubau eines kombi-
nierten Bahnsteigs für die Fernbahn sowie die S-Bahnstrecke nördlich des bestehenden Bahnhofs
erforderlich.

Ferner ist die Gleisverbindung zu den durchgehenden Hauptgleisen der Fernbahn anzupassen,
um unabhängige Fahrwege für die S-Bahn zu ermöglichen. Diese Maßnahme geht voraussichtlich
zu Lasten der Nutzlänge von Gleis 1, was insbesondere für Güterzugüberholungen relevant ist.
Eine bedarfsgerechte Verlängerung nach Norden ist zu prüfen.
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Abbildung 6 Infrastrukturskizze Petershausen – Rohrbach – Wolnzach Markt / Ingolstadt (Variantengruppe 3)

In Rohrbach verpasst die Regional-S-Bahn von Wolnzach Markt den Eckanschluss zum Express-
zug nach Ingolstadt in beiden Richtungen knapp. Mit einer entsprechenden Verlängerung der
Standzeit der Regional-S-Bahn in Rohrbach wäre der Eckanschluss zulasten der ohnehin bereits
knappen Wendezeit in Wolnzach Markt umsetzbar. Dort ist dann eine überschlagene Wende erfor-
derlich, welche ggf. zur Umsetzung der optionalen Halte Gosseltshausen und Jebertshausen nutz-
bar ist.

Abbildung 7 Netzgrafikausschnitt Variante 2 (zweiter Expresszug München – Nürnberg in violetter Farbe)
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Variante 3
Die Variantengruppe 3 befasst sich mit den Verlängerungsmöglichkeiten der Regional-S-Bahn in
Richtung Ingolstadt auf eigenen Gleisen parallel zur Fernbahn. Der Ast nach Wolnzach Markt wird
weiterhin bedient.

Variante 3a
Sie basiert auf einem Halbstundentakt der S12X bis Rohrbach und einer alternierenden Weiterfüh-
rung jeweils stündlich nach Wolnzach Markt mit dortiger Kurzwende in sieben Minuten und nach
Ingolstadt Hbf mit dortiger 49-Minuten-Wende.

Durch die Eigenkreuzung auf dem Streckenast nach Ingolstadt ist in Baar-Ebenhausen ein Kreu-
zungsbahnhof erforderlich, wie der folgende Bildfahrplan zeigt.

Abbildung 8 Bildfahrplan Ingolstadt Hbf / Wolnzach Markt – München Hbf (tief) Variante 3a

Nachteilig an dieser Variante ist der wohl nur in Richtung Wolnzach knapp funktionierende Eckan-
schluss in Rohrbach von Ingolstadt kommend.

Dies ist wie in Variante 2 aufgezeigt mit einer Verlängerung der Standzeit der S12X in Rohrbach
zulasten der Wendezeit in Wolnzach Markt lösbar. Alternativ ist auch ein Übergang zur Regional-
S-Bahn nach Ingolstadt möglich.
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Abbildung 9 Netzgrafikausschnitt Variante 3a (zweiter Expresszug München – Nürnberg in violetter Farbe)

Weiter liegt die Ankunft der Regional-S-Bahn in Ingolstadt knapp nach dem Nullknoten und ermög-
licht keine Anschlüsse auf den Expresszug nach München. Zudem entsteht eine lange Wendezeit
von 49 Minuten. Eine Prüfung der Gleisbelegung in Ingolstadt Hbf fand nicht statt. Diese wäre bei
einer Vertiefung vorzunehmen.

Variante 3b
Sie basiert auf der Variante 3a mit alternierender, jeweils stündlicher Fahrt der Regional-S-Bahn
S12X nach Ingolstadt und Wolnzach Markt. Allerdings ist die S12X nun ab Rohrbach nicht-null-
symmetrisch verlängert.

Abbildung 10 Bildfahrplan Ingolstadt Hbf / Wolnzach Markt – München Hbf (tief) Variante 3b
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Dies verlängert die Wendezeit in Wolnzach Markt auf 37 Minuten, womit die Integration weiterer
Halte umsetzbar ist. In Ingolstadt entsteht eine 24-Minuten-Wende und die Notwendigkeit zum
Ausbau von Baar-Ebenhausen zum Kreuzungsbahnhof entfällt. Ein Eckanschluss von Ingolstadt
nach Wolnzach Markt in beiden Richtungen ist nur möglich, wenn die Regional-S-Bahn nach
Wolnzach Markt etwa fünf Minuten Standzeit in Rohrbach aufweist. So sind die Richtungsan-
schlüsse vom Regionalzug von Ingolstadt bzw. auf den Expresszug nach Ingolstadt umsetzbar.
Allerdings bestehen auch hier keine weiterführenden Anschlussverbindungen in Ingolstadt.

Abbildung 11 Netzgrafikausschnitt Variante 3b (zweiter Expresszug München – Nürnberg in violetter Farbe)

Variante 3c
Hier liegt eine halbstündliche Flügelung der Regional-S-Bahn S12X in Rohrbach mit Zugteilen
nach Ingolstadt und Wolnzach Markt zugrunde, wobei der Ingolstädter Zugteil die kürzere Stand-
zeit aufweist.

Abbildung 12 Bildfahrplan Ingolstadt Hbf / Wolnzach Markt – München Hbf (tief) Variante 3c
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Infolge des Halbstundentakts nach Ingolstadt ist der Kreuzungsbahnhof Baar-Ebenhausen erfor-
derlich. Allerdings erreicht die S12X Ingolstadt weiterhin nach dem Taktknoten und weist somit
keine guten Anschlüsse auf. Infolge der längeren Standzeit als zweiter Zugteil in Rohrbach erreicht
der Zugteil nach Wolnzach Markt keine Kurzwende mehr. Ebenso ist auch die Eigenkreuzung in
Wolnzach Markt nicht mehr möglich, weshalb ein zweigleisiger Begegnungsabschnitt nordwestlich
von Wolnzach notwendig ist.

Abbildung 13 Netzgrafikausschnitt Variante 3c (zweiter Expresszug München – Nürnberg in violetter Farbe)

Diese Standzeit in Rohrbach ermöglicht hingegen den Eckanschluss von Ingolstadt nach
Wolnzach Markt.

In den entwickelten Angebotskonzepten sind mögliche Auswirkungen auf den Regionalverkehr au-
ßer in Variante 1 nicht berücksichtigt. Eine schnelle Regional-S-Bahn stellt insbesondere bei ei-
nem Halbstundentakt ein Konkurrenzangebot zum Regionalzug von München nach Ingolstadt dar.
Im Gegenzug ist zu hinterfragen, ob die wohl beträchtlichen Baukosten einer eigenen S-Bahn-
Strecke den erwarteten Zuwächsen im Fahrgastpotential angemessen sind.

Die ermittelten und unten dargestellten Reisezeiten zeigen, dass die Reisezeit der Regional-S-
Bahn von der Münchner Innenstadt nach Ingolstadt vergleichbar mit den Reisezeiten des langsa-
men Regionalzuges im maximalen Bezugsfall (inklusive Umstieg am Münchener Hbf) sind. Mit
München Hbf als Bezugspunkt ist der Regionalzug etwa fünf bis acht Minuten schneller in In-
golstadt als eine Regional-S-Bahn. Deutlicher fallen die Reisezeitunterschiede aus, wenn der Ex-
presszug- oder der Fernverkehr als Vergleichsmaßstab herangezogen werden. Wolnzach Markt ist
sowohl von der Münchner Innenstadt wie auch vom Münchner Hauptbahnhof mit der Regional-S-
Bahn in weniger als einer Stunde erreichbar. Ausnahme ist lediglich die Variante 3c mit der verlän-
gerten Standzeit in Rohrbach aufgrund der Flügelung.

Wolnzach Markt ist heute und im Ohnefall nicht an den SPNV angeschlossen und wird nur spora-
disch von Bussen mit nicht abgestimmten Busanschlüssen in Rohrbach bedient. Daher ist nur der
Vergleich der Reisezeiten mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) resp. mit dem PKW aus-
sagekräftig. Hierbei ist der PKW mit Bezugspunkt München Hbf nur etwa drei bis sieben Minuten
schneller als die Regional-S-Bahn. Mit Bezugspunkt Marienplatz bzw. Marienhof ist die Fahrt mit
dem PKW neun bis 13 Minuten schneller.



2 Regional-S-Bahn Pfaffenhofen

ARGE Bahnausbau Region München Machbarkeitsstudie U03 | 08.08.2024

15

Fahrplan
2022

Max.
BF

V1 V2 V3.1 V3.2 V3.3

Reisezeit v/n München Hbf [Min.] (prozentuale Veränderung ggü. maximaler BF)

Pfaffenhofen 35 (RB) 33 (RB) 42 (mit S12X) (+21%)

Wolnzach Ca. 51 (MIV / PKW) - 54 (+6%) 54 (+6%) 54 (+6%) 58 (+14%)

Ingolstadt 56 (RB) 55 (RB) - - 63 (+15%) 60 (+9%) 63 (+15%)

Reisezeit v/n Marienhof bzw. -platz [Min.] (prozentuale Veränderung ggü. maximaler BF)

Pfaffenhofen 46 (RB) 45 (RB) 45 (mit S12X)

Wolnzach Ca. 48 (MIV / PKW) - 57 (+19%) 57 (+19%) 57 (+19%) 61 (+27%)

Ingolstadt 69 (RB) 67 (RB) - 66 (-1%) 63 (-6%) 66 (-1%)

Tabelle 5 Reisezeitanalyse der untersuchten Angebotskonzepte

Der maximale Bezugsfall weist für den Linienast der S2 die Besonderheit auf, dass die Express-S-
Bahnlinien ebenfalls über die bestehende Stammstrecke verkehren. Dies führt zu vergleichsweise
längeren Reisezeiten gegenüber anderen Express- und Regional-S-Bahn-Linien, die über die 2.
SBSS verkehren. Mit der Realisierung des Südastes der 2. SBSS kann die S12X ebenfalls die 2.
SBSS mit den entsprechend kürzeren Reisezeiten benutzen.

2.1.4 Betriebsprogramm Mitfall

Als Vorzugsvariante geht die Variante 1 mit einer Verlängerung der Regional-S-Bahn bis Pfaffenh-
ofen aus dem Variantenvergleich hervor.

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Express-S /

RSB S-Bahn SGVVon Nach
5544 Laim Dachau 0 0 4 4 0
5544 Dachau Petershausen 0 0 2 2 0
- Petershausen Pfaffenhofen 0 0 2 0 0

Tabelle 6 Zugzahlen München – Ingolstadt im Mitfall ohne Darstellung von Parallelverkehren auf der Strecke 5501 München –
Ingolstadt

Dies ist einerseits in dem vergleichsweisen überschaubaren baulichen Aufwand einer Verlänge-
rung der Strecke bis Pfaffenhofen begründet. Verlängerungen bis Rohrbach und weiter nach In-
golstadt bzw. über die bestehende Strecke nach Wolnzach sind baulich durch z.T. erforderliche
Überwerfungen und die Verlängerung der S-Bahn-Strecke deutlich aufwändiger. Zudem entfernt
sich der Endpunkt der Regional-S-Bahn immer weiter von München, wodurch diese stärker in Kon-
kurrenz zum übrigen schnellen Regionalverkehr steht. Dies fördert nicht gewollte Kannibalisie-
rungseffekte zwischen S-Bahn und SPNV.

2.1.5 Auswirkung der Maßnahme auf die Fahrwegkapazität

Bei einer Verlängerung der Regional-S-Bahn auf eigener Neubaustrecke über Petershausen
hinaus bleibt die Fernbahn unangetastet. Somit ergeben sich keine Auswirkungen auf die
Fahrwegkapazität. Auf der Fernbahn können sich bei einer Anpassung des Regionalverkehrs
Auswirkungen auf die Fahrwegkapazität ergeben. Diese lassen sich aufgrund der starken
Belastung der Fernbahn München – Ingolstadt nur schwer abschätzen. Bei einer Beschleunigung
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des Regionalverkehrs harmonisieren sich tendenziell die Trassen von Fern- und Regionalverkehr.
Allerdings geht die Geschwindigkeitsschere mit den Güterverkehrstrassen weiter auseinander.

2.2 Erforderliche Infrastrukturmaßnahmen

Die für die Umsetzung der Vorzugsvariante erforderlichen Infrastrukturmaßnahmen sind im Kapitel
2.1.3 beschrieben. Eine Vertiefung der Umsetzung der Maßnahmen inkl. Kostenschätzung fand
nicht statt.

2.3 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

2.3.1 ÖPNV-Angebotskonzeption

Der Streckenabschnitt Petershausen – Pfaffenhofen (Ilm) soll durch die Linie S12X bedient wer-
den, die im Ohnefall zwischen Ostbahnhof und Petershausen verkehrt. Um dieses zusätzliche An-
gebot umsetzen zu können, sind systemeigene S-Bahn-Gleise erforderlich, die es zudem ermögli-
chen, die auf der gleichen Strecke fahrenden Regionalzüge zu beschleunigen. Einzelne Halte wer-
den im Mitfall durch die Regional-S-Bahn bedient, so dass diese Halte beim Regionalzug entfallen
können, wodurch Fahrzeitverkürzungen ermöglicht werden. Das neue Angebot der Linie S12X
wird als ganztägiger 30-Minuten-Takt geplant.

Abbildung 14 Streckenführung und Halte
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Der maximale Bezugsfall des Programms „Bahnausbau Region München“ kann für die Ermittlung
der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen unverändert übernommen werden.

2.3.2 Verkehrliche Wirkungen

Für die Bewertung der Maßnahme werden die klassischen Nachfragewirkungen (veränderter Mo-
dal Split und induzierter Verkehr mit Berechnung entsprechend Verfahrensanleitung Standardi-
sierte Bewertung Version 2016) abgebildet.

Das neue S-Bahn-Angebot zwischen Petershausen und Pfaffenhofen (Ilm) führt zu einem verkehr-
lichen Nutzen für das ÖPNV-System.

Die Maßnahme bewirkt im ÖPNV-Sektor einen Mehrverkehr von 2.120 Personenfahrten je Werk-
tag gegenüber dem Bezugsfall ohne die S-Bahn-Verlängerung. Durch verlagerte Verkehre vom
motorisierten Individualverkehr (MIV) zum ÖPNV sinken die Betriebsleistungen im MIV um
126.300 Pkw-km je Werktag. Die Reisezeit im ÖPNV sinkt um 360 Stunden je Werktag

Größe Einheit Saldo für Variante

Verkehrsverlagerungen
Personenfahrten je
Werktag

+1.920

Induzierter Verkehr +200

Mehrverkehr +2.120

Reduzierte MIV-Betriebsleistung Pkw-km je Werktag -126.300

Abgeminderte Reisezeitdifferenzen Stunden je Werktag -360

Tabelle 7 Verkehrliche Wirkungen als Saldo zum Bezugsfall

2.3.3 Zukünftiges Fahrgastaufkommen

Das zukünftige Fahrgastaufkommen wird in den folgenden Tabellen dargestellt. Es werden die
Querschnittslasten im Bezugsfall (ohne die betrachtete Maßnahme), im Mitfall (mit der bewerteten
Maßnahme; entspricht „Variante“) sowie die Differenz beider Werte aufgezeigt.

Zukünftiges Fahrgastaufkommen S-Bahn:

von Station nach Station Bezugsfall Variante
Differenz

Variante zum
Bezugsfall

Dachau Bf Hebertshausen 16.800 22.800 +6.000

Hebertshausen Röhrmoos 14.600 20.600 +6.000

Röhrmoos Vierkirchen-Esterhofen 11.000 16.900 +5.900

Vierkirchen-Esterhofen Petershausen 6.100 12.000 +5.900

Petershausen Paindorf -- 2.600 +2.600

Paindorf Reichertshausen -- 2.500 +2.500

Reichertshausen Pfaffenhofen (Ilm) -- 2.400 +2.400

Tabelle 8 Querschnittsbelastungen in Personenfahrten/Werktag in Bezugsfall und Variante (S-Bahn)
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Fahrgastaufkommen Regionalverkehr:

von Station nach Station Bezugsfall Variante
Differenz

Variante zum
Bezugsfall

München Hbf Dachau Bf 23.800 20.200 -3.600

Dachau Bf Petershausen 24.000 20.600 -3.400

Petershausen Paindorf 20.100 20.600 +500

Paindorf Reichertshausen 20.000 20.600 +600

Reichertshausen Pfaffenhofen (Ilm) 19.800 20.600 +800

Pfaffenhofen (Ilm) Rohrbach (Ilm) 13.400 14.700 +1.300

Tabelle 9 Querschnittsbelastungen in Personenfahrten/Werktag in Bezugsfall und Variante (Regionalverkehr Schiene)

Bei der S-Bahn zeigen sich die stärksten Zuwächse mit bis zu 6.000 Fahrgästen am Werktag zwi-
schen Dachau Bf und Petershausen. Dies liegt zum einen an S-Bahn-Neukunden aus dem Ab-
schnitt Pfaffenhofen (Ilm) – Petershausen, die in Richtung München fahren. Zum anderen aber
halten die Regionalzüge im Mitfall nicht mehr in Petershausen, so dass hier die S-Bahn das ein-
zige Angebot darstellt. Gegenläufig fällt die Nachfragereaktion beim Regionalzug aus: Zwischen
München und Petershausen überwiegt der Nachfragerückgang. Zwischen Petershausen und Pfaf-
fenhofen (Ilm) zeigen sich Zuwächse, die aber durch Verlagerungen zur S-Bahn gedämpft werden.
Erst nördlich von Pfaffenhofen (Ilm) kommt die Beschleunigung im Regionalverkehr voll zum Tra-
gen.

Ein-, Aus- und Umsteiger an den Stationen der Strecke zwischen Dachau Bf und Pfaffenhofen
(Ilm) in der Variante und deren Differenz zum Bezugsfall:

Station Ein- und
Aussteiger

Umsteiger
ÖPNV

Summe
Fahrgäste

Differenz zum
Bezugsfall

Dachau Bf 25.800 9.900 35.700 +1.300

Hebertshausen 2.500 200 2.700 0

Röhrmoos 4.200 600 4.800 0

Vierkirchen-Esterhofen 5.500 500 6.000 -200

Petershausen 9.500 400 9.900 -1.300

Paindorf 100 0 100 0

Reichertshausen 700 100 800 +200

Pfaffenhofen (Ilm) 9.000 600 9.600 +2.200

Rohrbach (Ilm) 2.400 900 3.300 +300

Tabelle 10 Ein-, Aus- und Umsteiger (S-Bahn und Regionalverkehr)

Die stärkste Stationsbelastung tritt mit 35.700 Fahrgästen pro Werktag in Dachau Bf auf, gefolgt
von Pfaffenhofen (Ilm) und Petershausen mit jeweils knapp unter 10.000 Fahrgästen.
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Am stärksten geht die Nachfrage in Petershausen zurück. Hier entfallen die schnellen Regional-
zugverbindungen nach München. Zuwächse zeigen sich dagegen in Dachau Bf und Pfaffenhofen
(Ilm), wo die S-Bahn resp. die Regional-S-Bahn schnelle und häufige Verbindungen ermöglicht.

2.4 Bewertung der Maßnahme und Wirtschaftlichkeit

Zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit der S-Bahn-Verlängerung von Peters-
hausen nach Pfaffenhofen (Ilm) wird eine vereinfachte Bewertung nach dem Verfahren der Stan-
dardisierten Bewertung Version 2016 durchgeführt.

Die Bewertung erfolgt nach dem Ohnefall-Mitfall-Prinzip. Die verkehrlichen und betrieblichen Wir-
kungen der Maßnahme (Mitfall) werden gegenüber einem Bezugsfall (Ohnefall) ermittelt.

Die Nutzenbeiträge aus den Wirkungen der Maßnahme werden den Kosten für den Kapitaldienst
der Maßnahmeninvestitionen gegenübergestellt.

Übersteigt der Nutzen die Kosten, lässt sich die Maßnahme für weitere vertiefende Untersuchun-
gen empfehlen.

2.4.1 Ermittlung der ÖPNV-Betriebskosten

Die ÖPNV-Betriebskosten werden je betroffener Linie für Ohne- und Mitfall ermittelt. Dabei erge-
ben sich bei dieser Maßnahme Mehrkosten durch die zusätzliche Betriebsleistung und den höhe-
ren Fahrzeugbedarf, sowie die erhöhten Personalstunden.

Im Einzelnen steigen die Kosten für Beschaffung und Unterhalt der Fahrzeuge, die Energiekosten,
und die Kosten für Fahrpersonal. Außerdem entstehen Kosten für den Unterhalt der Strecke.

2.4.2 Investitionen für die Maßnahme

Bisher wurden noch keine Baukosten für die Infrastruktur der Maßnahme ermittelt, da hier zur ers-
ten Orientierung nur eine Tragfähigkeitsberechnung benötigt wurde.

Die für diese Berechnung notwendigen Anteile für Kapitaldienst (3,32 %) und Unterhaltungskosten
(0,97 %) an den Gesamtkosten wurden hilfsweise aus der Machbarkeitsstudie U13 Dachau – Alto-
münster übernommen.

2.4.3 Gesamtwirtschaftliches Bewertungsergebnis

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung ergeben sich die größten positiven Nutzenbeiträge aus
verkehrlichen Wirkungen im ÖPNV und den Verlagerungen vom MIV auf den ÖPNV (Saldo Pkw-
Betriebskosten). Weitere positive Nutzenbeiträge werden für den Saldo der Unfallkosten und die
reduzierten Umweltemissionen berechnet.

Durch das neue Verkehrsangebot erhöhen sich allerdings die ÖPNV-Betriebskosten.
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Teilindikator
Monetäre Bewertung
(Saldo z. Bezugsfall)
T€ je Jahr

ÖPNV-Reisezeitnutzen +763

Vermiedene Pkw-Betriebskosten +8.334

Schaffung zusätzlicher
Mobilitätsmöglichkeiten

+265

Betriebskosten ÖPNV -1.777

Unterhaltungskosten
ortsfeste Infrastruktur für Maßnahme

Entfällt bei Tragfähig-
keitsberechnung

Vermiedene Unfallfolgen ÖPNV + MIV +3.079

Umweltfolgen ÖPNV + MIV +621

Summe Nutzen +11.285

Tabelle 11 Nutzenbeiträge ohne Unterhalt und Kapitaldienst Fahrweg

Für diese Maßnahme wurde die Tragfähigkeit abgeschätzt. Dabei werden aus vergleichbaren
Maßnahmen die Anteile für Kapitaldienst und Unterhalt an den Baukosten übernommen. Mit die-
sen Werten und den ermittelten Nutzen wurde dann über eine Rückwärtsrechnung abgeschätzt,
welche Baukosten zulässig sind, damit die Kosten gleich den Nutzen sind. Solange für die Maß-
nahme geringere Baukosten erwartet werden, kann sie weiterverfolgt werden.

Position Anteile Tragfähigkeit

Investitionen in T€ 268.900

Nutzen Summe der Nutzen ohne Unter-
haltungskosten neue Infrastruktur

in T€/Jahr +11.285

Unterhaltungskosten neue
Infrastruktur

in T€/Jahr 0,97 % -2.596

Summe Nutzen in T€/Jahr 8.689

Kosten Kapitaldienst neue Infrastruktur in T€/Jahr 3,23 % 8.689

Nutzen-
Kosten-
Indikatoren

Nutzen-Kosten-Differenz in T€/Jahr 0

Nutzen-Kosten-Verhältnis 1,00

Tabelle 12 Ergebnis der Tragfähigkeitsberechnung

Bei der Maßnahme U03 Pfaffenhofen (Ilm) ergibt sich so eine Tragfähigkeit von 268.900 Mio. €.
Wenn die für die Maßnahme erforderlichen Baukosten unter diesem Schwellenwert bleiben, kann
ein Nutzen-Kosten-Verhältnis > 1,0 erzielt werden.
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3 Regional-S-Bahn Rosenheim via Grafing

3.1 Betriebsprogramme und Zugzahlen

3.1.1 Heutiges Betriebsprogramm (Zugzahlen Ist)

Bezüglich der Anzahl Züge auf dem Korridor München Ost – Grafing – Rosenheim – Traunstein /
Kufstein ist zu beachten, dass die S-Bahn von München Ost bis Grafing auf systemeigenen Glei-
sen verkehrt.

Deshalb werden auf diesem Abschnitt beide Strecken separat als Tabelle aufgelistet.

Das heutige Betriebsprogramm (Fahrplan 2024) beinhaltet auf der S-Bahn-Strecke die folgende
Anzahl Züge:

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Express
S-Bahn S-Bahn SGVVon Nach

5555 München
Ost

Trudering 0 0 0 3+3 0

5555 Trudering Zorneding 0 0 0 3+3 HVZ 0
5555 Zorneding Grafing 0 0 0 3+3 HVZ 0

Tabelle 13 Zugzahlen S-Bahn München Ost – Grafing im Fahrplan 2024

Auf der Fernbahn ist aktuell das folgende Mengengerüst der Züge zu beobachten:

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Regional-
S-Bahn S-Bahn SGVVon Nach

5510 München
Ost

Grafing 1,5 2+2 HVZ 0 0 k. A.

5510 Grafing Rosen-
heim

1,5 2+2 HVZ 0 0 k. A.

5702 Rosen-
heim

Kufstein 1,5 1+1 HVZ 0 0 k. A.

5703 Rosen-
heim

Traunstein 2 1+1 HVZ 0 0 k. A.

Tabelle 14 Zugzahlen Fernbahn München Ost – Grafing – Rosenheim – Traunstein / Kufstein im Fahrplan 2024

Hierbei gilt es zu beachten, dass auf der Fernbahn bereits heute eine hohe Anzahl Güterzüge –
v.a. im Zulauf zum Brenner – verkehren. Die konkrete Anzahl Fahrlagen pro Stunde und Richtung
ist jedoch nicht bekannt.

3.1.2 Betriebsprogramm Ohnefall

Der Ohnefall für die Entwicklung der Angebotskonzepte stellt der maximale Bezugsfall dar.

Auf der S-Bahn-Strecke ist mit Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der Elektrifizie-
rung von Ebersberg nach Wasserburg der Wechsel der Grundtakt-S-Bahn vom 20-Minuten-Takt
auf den 15-Minuten-Takt sowie die Einführung einer Regional-S-Bahn vorgesehen:
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VzG
Strecke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Regional-
S-Bahn S-Bahn SGVVon Nach

5555 München
Ost

Trudering 0 0 2 4 0

5555 Trudering Zorneding 0 0 2 4 0
5555 Zorneding Grafing 0 0 2 2 HVZ 0

Tabelle 15 Zugzahlen S-Bahn München Ost – Grafing im Ohnefall (maximaler Bezugsfall)

Auf der Fernbahn ist die Fortschreibung des heutigen Angebots unterstellt:

VzG
Strecke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Regional-
S-Bahn S-Bahn SGVVon Nach

5510 München
Ost

Grafing 1,5 2+2 HVZ 0 0 4,5

5510 Grafing Rosen-
heim

1,5 2+2 HVZ 0 0 4,5

5702 Rosen-
heim

Kufstein 1,5 1+1 HVZ 0 0 2,5

5703 Rosen-
heim

Traunstein 2 1+1 HVZ 0 0 2

Tabelle 16 Zugzahlen Fernbahn München Ost – Grafing – Rosenheim – Traunstein / Kufstein im Ohnefall (maximaler Bezugsfall)

In Abstimmung mit DB InfraGO AG wurde die Anzahl zu berücksichtigender SGV-Fahrlagen für
den maximalen Bezugsfall festgelegt.

3.1.3 Variantenentwicklung ohne NBS Brenner-Nordzulauf

Die Gutachter ein Spektrum von vier Varianten auf Basis des maximalen Bezugsfalls ausgearbei-
tet (Planungen NBS Brenner-Nordzulauf waren zu diesem Zeitpunkt noch nicht bekannt).

Variante 1

In der Variante 1 verkehrt die S14X stündlich nach Rosenheim anstatt nach München-Riem. Zwi-
schen München Hbf und Rosenheim entfällt dafür die HVZ-Fahrlage der RB München – Rosen-
heim – Kufstein. Die Fahrlage der S14X ist in München-Leuchtenbergring fixiert. Das Halteschema
der S14X zwischen München-Leuchtenbergring und Grafing ist identisch mit dem Halteschema
der S24X. Zwischen Grafing und Rosenheim bedient die S14X alle Halte der HVZ-Fahrlage der
RB München – Rosenheim – Kufstein, welche sie ersetzt.

Östlich von Vaterstetten wäre eine Verlangsamung der S14X notwendig, um einen Zugfolgekon-
flikt mit der S3 zu vermeiden. Da das Zeitfenster zwischen den Trassen des RE München – Salz-
burg und der RB München – Kufstein zeitlich nicht erreichbar und zu eng ist, muss die S14X in
Grafing nach Ankunft aus München auf Gleis 2 ca. acht Minuten auf eine freie Trasse in Richtung
Rosenheim warten. Die Zugverteilung zwischen der Fahrlage der ganztägig verkehrenden RB
München – Rosenheim – Kufstein und der S14X verschlechtert sich gegenüber der Verteilung der
RB-Trassen im maximalen Bezugsfall. Die Wendezeit der S14X in Rosenheim beträgt 40 Minuten.
Der Anschluss an die unverändert belassene HVZ-Fahrlage der RB Rosenheim – Kufstein dauert
in dieser Richtung 12 Minuten bzw. 15 Minuten in Gegenrichtung.
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Die beschriebenen Charakteristika werden als negativ und nicht akzeptabel eingeschätzt. Die Vari-
ante 1 ist deswegen nicht weiter zu verfolgen.

Abbildung 15 Bildfahrplan Variante 1 mit orange markierten Zugfolgekonflikten

Variante 2

Der Lösungsansatz in der Variante 2 besteht darin, die S21X von München-Leuchtenbergring
stündlich weiter nach Rosenheim verkehren zu lassen. Zwischen München Hbf und Rosenheim
entfällt dafür die HVZ-Fahrlage der RB München – Rosenheim – Kufstein. Die Fahrlage der S21X
ist in München-Leuchtenbergring fixiert.

Bereits direkt östlich von München-Leuchtenbergring schließt die Trasse der S3 die Verlängerung
der S21X nach Rosenheim aus, weil die resultierende Zugfolgezeit zu kurz ist. Die Variante 2 ist
deswegen nicht umsetzbar.
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Abbildung 16 Bildfahrplan Variante 2 mit orange markierten Zugfolgekonflikten

Variante 3

Der Lösungsansatz in der Variante 3 besteht darin, die S12X aus der ersten Stammstrecke von
München Ost halbstündlich weiter nach Rosenheim verkehren zu lassen. Zwischen München Hbf
und Rosenheim entfällt dafür die HVZ-Fahrlage der RB München – Rosenheim – Kufstein. Die
Fahrlage der S12X ist in München Ost fixiert.

Im Abschnitt München Ost – München-Berg am Laim schließen die Trassen der S3 und der S4 die
Verlängerung der S12X nach Rosenheim aus, weil die resultierenden Zugfolgezeiten zu kurz sind.

Außerdem wäre die verlängerte Trasse der S12X im Zulauf auf Rosenheim mit dem Fernverkehr
konfliktbehaftet. Die Variante 3 ist deswegen nicht umsetzbar.
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Abbildung 17 Bildfahrplan Variante 3 mit orange markierten Zugfolgekonflikten

Variante 4

In der Variante 4 verkehrt die S34X als eine neue Linie halbstündlich zwischen München-Moosach
und Rosenheim und ersetzt beide Fahrlagen der RB München – Rosenheim – Kufstein im Ab-
schnitt München Hbf – Rosenheim. Sie befährt die 2. SBSS und liegt zwischen den Trassen der
S6 und der S18X. Zwischen München-Leuchtenbergring und Grafing hält die S34X in München-
Trudering, Haar und Zorneding. Zwischen Grafing und Rosenheim bedient die S34X alle Halte der
ersetzten RB.

Im Zulauf auf Rosenheim ist eine Verlangsamung einer Fernverkehrstrasse erforderlich, um einen
Zugfolgekonflikt zu vermeiden.

Wegen der Gleisbelegung in Grafing wechselt die S34X zwischen Zorneding und Eglharting von
den S-Bahn-Gleisen auf die Fernbahn. Dafür ist in diesem Abschnitt ein neues eingleisiges Über-
werfungsbauwerk mit mittiger Einbindung in beide Strecken erforderlich.
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Abbildung 18 Gleistopologie des Abschnitts Zorneding – Eglharting in Variante 4 mit ergänztem Überwerfungsbauwerk in roter Farbe

Zwischen München-Laim und München-Moosach ist die Trasse der S34X konfliktbehaftet und da-
her nicht umsetzbar.

Abbildung 19 Bildfahrplan Variante 4 mit orange markierten Zugfolgekonflikten; Lage der neuen Überwerfung grün markiert
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Mit einer neuen Verbindung zwischen München-Laim und München-Pasing im Rahmen der Unter-
suchungen zum Kernnetz (U-Maßnahme U07 Bahnhof Pasing – nördliche Erweiterung mit An-
schluss an 2. SBSS) wäre eine Führung München-Laim – München-Pasing mit einem westlichen
Linienast denkbar. Ohne diese U-Maßnahme ist auch die Variante 4 nicht umsetzbar.

Für die Variante 4 sind Reisezeiten zwischen München Hbf bzw. Marienplatz/-hof und Grafing
bzw. Rosenheim ermittelt und mit dem maximalen Bezugsfall verglichen worden. Grafing und Ro-
senheim sind bereits heute und im maximalen Bezugsfall gut durch die RB sowohl an den Münch-
ner Hbf als auch an die Münchner Innenstadt (Marienplatz/-hof mit Umstieg am Ostbahnhof auf die
S-Bahn) angebunden.

Mit einer Regional-S-Bahn nach Rosenheim als potenzieller RB-Ersatz gemäß Variante 4 verlän-
gern sich die Reisezeiten durch die Vielzahl an zusätzlichen Halten der Regional-S-Bahn gegen-
über der RB deutlich. Selbst die direkte Verbindung nach Grafing mit der Regional-S-Bahn ist
langsamer als ein Umstieg am Ostbahnhof auf die RB mit sieben Minuten Übergangszeit am Ost-
bahnhof.

Reisezeit München Hbf von/nach Maximaler Bezugsfall Variante 4

Grafing 23 Min. mit RB 32 Min. mit S34X (+39%)

Rosenheim 45 Min. mit RB 53 Min. mit S34X (+18%)

Reisezeit Marienplatz/-hof von/nach Maximaler Bezugsfall Variante 4

Grafing 24 Min. mit RB 30 Min. mit S34X (+25%)

Rosenheim 46 Min. mit RB 51 Min. mit S34X (+9%)

Tabelle 17 Reisezeitenvergleich S34X gemäß Variante 4 mit maximalem Bezugsfall

Da keine Variante vorteilhaft abschnitt bzw. kein konfliktfreies Fahrplankonzept darstellbar war,
wurde keine Variante weiterverfolgt.

3.1.4 Variantenentwicklung mit NBS Brenner-Nordzulauf

Zwischenzeitlich laufen die Planungen für einen viergleisigen Ausbau Grafing Bf – Ostermünchen
und es gibt Aussagen der DB InfraGO AG zum Abschnitt Trudering – Grafing Bf:

– kein Güterverkehr auf den systemeigenen S-Bahn-Gleisen (wie bisher)

– Ausrüstung der Strecke Trudering – Grafing Bf (5510) mit ETCS (European Train Control Sys-
tem) und digitalen Stellwerken (DSTW) ermöglicht Erhöhung der Kapazität der Strecke

Die Regional-S-Bahn nach Rosenheim auf den systemeigenen S-Bahn-Gleisen im Abschnitt Mün-
chen Ost – Grafing Bf im Halbstundentakt entlastet die Strecke 5510. Dies ist in der Verkehrlichen
Aufgabenstellung (VAST) zum Ausbau der Strecke Grafing Bf – Ostermünchen (Brennernordzu-
lauf) bereits berücksichtigt.

Unter Berücksichtigung der NBS Grafing Bf – Ostermünchen – Brennernordzulauf wurden die Va-
rianten neu betrachtet.

Ausgangslage bezüglich Fahrplan ist der maximale Bezugsfall mit SPFV München – Innsbruck /
Salzburg gemäß drittem Gutachterentwurf des Deutschlandtaktes.
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Bezüglich Infrastruktur wurde von DB InfraGO AG der Arbeitsstand des Streckenbands einer NBS
Grafing – Grenze D/A (Trassenauswahl noch nicht abgeschlossen) mit Ostermünchen gemäß Va-
riante V1a übermittelt:

Abbildung 20 Entwurf Streckenband NBS Grafing – Grenze D/A (Quelle: DB InfraGO AG)

Auf dieser Basis hat DB InfraGO AG auch Fahrzeiten für den SPNV und den SPFV in ihrem Fahr-
plankonstruktions-Programm gerechnet und den Gutachtern zur Verfügung gestellt.

Als Grundlage für die Planung der Regional-S-Bahn wurde ein optimiertes Geschwindigkeitsband
für die Bestandstrecke 5555 (S-Bahn-Gleise) bis Grafing mit Erhöhung der Vmax von 120 km/h
auf 160 km/h entwickelt bzw. unterstellt:

Abbildung 21 Optimiertes Geschwindigkeitsband Bestandsstrecke 5555 (S-Bahn-Gleise)

Der Ansatz der Angebotsvarianten besteht darin, die S21X halbstündlich über Leuchtenbergring
hinaus mit den Zwischenhalten Trudering und Grafing Bahnhof nach Rosenheim zu verlän-
gern.Zwischen Grafing Bahnhof und Rosenheim übernimmt die Regional-S-Bahn alle Halte der
dort heute verkehrenden Regionalbahn. Damit kann die Regionalbahn auf ihrem gesamten Lauf-
weg München Hbf – München Ost – Grafing Bf – Rosenheim auf die S-Bahn-Gleise umgelegt wer-
den, was zum Ziel einer Entlastung der Strecke 5510 im Abschnitt München Ost – Grafing Bf bei-
trägt.
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Variante 1 ermöglicht es, die Regional-S-Bahn analog der zu ersetzenden Regionalbahn halb-
stündlich über Rosenheim hinaus nach Kufstein zu verlängern:

Abbildung 22 Netzgrafik-Ausschnitt Variante 1

Abbildung 23 Bildfahrplan Leuchtenbergring – Rosenheim – Kufstein Variante 1

Mit der dieser Variante wären weiterhin Direktverbindungen nach Rosenheim resp. Kufstein mög-
lich, als neue umsteigefreie Verbindung aus der Münchener Innenstadt (z.B. Marienhof).
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Ein Reisezeitvergleich zwischen dem maximalen Bezugsfall (Regionalbahn) und der entwickelten
Variante 1 (S21X) ergibt folgendes Bild:

Relation BF MAX RB Variante 1 S21X
hin rück hin rück

München Hbf – Kufstein 1h16‘ 1h15‘ 1h13‘ (-3‘) 1h12 (-3‘)
München Ostbf – Kufstein 1h06‘ 1h03‘ 1h08‘ (+2‘) 1h07‘ (+4‘)
Grafing – Kufstein 52‘ 48 48‘ (-4‘) 47 (-1‘)

Tabelle 18 Reisezeitanalyse Variante 1

Es lässt sich festhalten, dass die Reisezeiten der Regionalbahn aus dem maximalen Bezugsfall
und der Regional-S-Bahn S21X aufgrund der beschleunigten Fahrlage der S21X (nur Zwischen-
halt Trudering bis Grafing) vergleichbar sind.

Bei der Variante 2 wird die Regional-S-Bahn hinter Rosenheim alternierend jeweils stündlich nach
Kufstein bzw. Traunstein weitergeführt.

Zwischen Rosenheim und Traunstein ersetzt sie den im maximalen Bezugsfall vorgesehenen
HVZ-RE, der in dieser Variante zur Ergänzung der S21X nach Kufstein umgeklappt ist:

Abbildung 24 Netzgrafik-Ausschnitt Variante 2
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Abbildung 25 Bildfahrplan Leuchtenbergring – Rosenheim – Kufstein Variante 2

Ein Reisezeitvergleich zeigt folgendes Ergebnis:

Relation Variante 2 RE Variante 2 S21X
hin rück hin rück

München Hbf – Kufstein 1h07‘ (-9‘) 1h06‘ (-9‘) 1h13‘ (-3‘) 1h12 (-3‘)
München Ostbf – Kufstein 57‘ (-9‘) 55 (-9‘) 1h08‘ (+2‘) 1h07‘ (+4‘)
Grafing – Kufstein Kein Halt Kein Halt 48‘ (-4‘) 47 (-1‘)

Tabelle 19 Reisezeitanalyse Variante 2

Neben der oben erwähnten Erhöhung der Streckengeschwindigkeit auf der S-Bahn-Strecke ist
weiter ein eingleisiges Überwerfungsbauwerk von der VzG-Strecke 5510 auf die VzG-Strecke
5555 im Bereich zwischen Kirchseeon und Grafing Bf vorgesehen, welches ein höhenfreies Ein-
/Ausfädeln der S21X ermöglicht.

Bei einer ersten Detailprüfung hat DB InfraGO AG weiteren Infrastrukturbedarf für eine Herstellung
eines konfliktfreien Fahrplans identifiziert. Daher ist in Zorneding eine dritte Bahnsteigkante stadt-
auswärts für endende Züge erforderlich:

Abbildung 26 Ausbauvorschlag Zorneding
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Des Weiteren ist die Betriebsstelle Berg am Laim auf vier Bahnsteigkanten zu erweitern, um das
gestiegene Mengengerüst (auch im Zusammenhang mit dem Korridor nach Markt Schwaben) be-
wältigen zu können:

Abbildung 27 Ausbauvorschlag Berg am Laim

Sämtliche drei aufgeführten Maßnahmen sind im Rahmen einer vertiefenden Prüfung zu konkreti-
sieren.

Bedenken bezüglich ausreichender Kapazität einer S21X gegenüber der heutigen Regionalbahn
wurden mit einer Dimensionierungsprüfung entkräftet. Ggf. sind dann bei der konkreten Ausgestal-
tung des Konzeptes mit Berücksichtigung des Gesamtverkehrs weiterhin einzelne Regionalbahn-
Verstärkerfahrten in der HVZ vorzusehen.

3.1.5 Betriebsprogramm Mitfall

Als Vorzugsvariante wurde die Variante 2 festgelegt, da sich damit im Hinblick auf die Bewertung
die meisten Direktverbindungen anbieten lassen und die attraktivsten Reisezeiten erzielbar sind.

3.1.6 Auswirkung der Maßnahme auf die Fahrwegkapazität

Mit der Einführung einer halbstündlichen Regional-S-Bahn aus der Münchner Innenstadt auf dem
Korridor nach Rosenheim via Grafing Bf lässt sich die Bestandsstrecke von München Ost nach
Grafing Bf aber auch der Südring durch Entfall der Regionalbahn auf diesem Laufweg entlasten.

Das Verkehren der halbstündlichen S21X auf den systemeigenen S-Bahngleisen zwischen
Leuchtenbergring und Grafing Bf führt jedoch auf der S-Bahn-Strecke zu einer erhöhten
Belastung. Neben der bereits im maximalen Bezugsfall vorgesehenen Regional-S-Bahn S24X auf
dem Korridor nach Grafing Bf und weiter nach Wasserburg steigt nun das Mengengerüst mit der
S21X von 6 auf 8 Trassen resp. von 4 Grundtakt- und 2 beschleunigten auf 4 Grundtakt- und 4
beschleunigte S-Bahnen an.

Berg
am Laim
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3.2 Geplante Infrastrukturmaßnahmen

3.2.1 Grundlagen

Für die Betrachtung der Infrastrukturmaßnahmen wurden folgende Grundlagen berücksichtigt (er-
halten im Mai 2022 von DB InfraGO AG):

– Ingenieurvermessung Land (IVL-Pläne)

– Trassendaten der Bestandsgleise

– Bestandsunterlagen zu Oberleitung (OL)

Die Strecke 5510 von München über Grafing nach Rosenheim ist eine zweigleisige Haupt-
bahn.

Zwischen München Ostbahnhof und Bahnhof (Bf) Grafing verläuft parallel zur Strecke 5510 die
Strecke 5555 für den S-Bahn-Betrieb. Seit 2017 verkehrt die Linie S6 als Hauptlinie und die S4
als Verstärkungslinie. Ab Inbetriebnahme der 2. SBSS sind auch Regional-S-Bahnen auf die-
ser Strecke geplant.

Die Elektrifizierung erfolgte in den 1920er Jahren und wurde zwischen Bf Zorneding und Bf
Grafing ca. 2003 teilweise erneuert.

Die Regelfahrdrahthöhe beträgt von München Ostbahnhof bis Bf Zorneding 5,75 m und die
Regelsystemhöhe 1,80 m bei einer Regelbauart Re 160. Ab dem Bf Zorneding bis einschließ-
lich dem Bf Grafing beträgt die Regelfahrdrahthöhe 5,60 m und die Regelsystemhöhe 1,80 m
bei einer Regelbauart Re 200. Im Bf Grafing ist wieder eine Re 160 und teilweise eine Re 100
verbaut. Der Temperaturbereich der Oberleitung wurde mit 100 K angegeben.

Es wurden hauptsächlich Stahlwinkel- und Stahlflachmasten als Einzelmasten verwendet. In
den Bahnhöfen München Ostbahnhof, Bf München-Trudering, Bf Haar und im Bf Grafing kam
zudem noch die Querfeldbauweise zum Einsatz. Es ist nicht bekannt, welche Richtseilquer-
schnitte verwendet wurden. Jedoch wird vermutet, dass es sich um 50 mm² handelt.

Im Bf München-Trudering werden zahlreiche Bahnstromleitungen an den Mastköpfen mitge-
führt. Bei den für die Studie relevanten Bahnstromleitungen handelt es sich um:

– Bf Trudering, 1x625 mm² Al-Leiter
– von und nach Zorneding S-Bahn, 2x240 mm² Al-Leiter
– von und nach Zorneding Fernbahn, 1x625 mm² Al-Leiter

Im Bf Zorneding befindet sich ein Schaltposten. Jeweils zwei Bahnstromleitungen für die Spei-
sung der Fernbahn (von und nach München und von und nach Grafing) sowie zwei Bahn-
stromleitungen für die Speisung der S-Bahn-Strecke 5555 verlaufen an den Mastköpfen im
Bahnhofsbereich. Die Leitungsart ist nicht bekannt.

Im Bf Grafing werden über das Unterwerk (Uw) Grafing Speiseleitungen (von und nach Rosen-
heim) mit 1x240 mm² Al-Leiter am Mastkopf mitgeführt.

Die maximale Befahrgeschwindigkeit beträgt derzeit durchgängig 120 km/h.

– Bestandsunterlagen zur Leit- und Sicherungstechnik (LST)

Für das Gewerk LST liegen die Übersichtspläne S5510, Blatt 3-5 vor.

Die Bahnhöfe entlang der Strecke – München-Trudering, Haar, Zorneding, Kirchseeon und
Grafing – werden durch Stellwerke der Bauform Sp DrS60 gesteuert, die zwischen den Jahren
1969 und 1979 errichtet wurden. Es sind Signale des H/V-Signalsystems vorhanden, die mit
Punktförmiger Zugbeeinflussung (PZB) ausgerüstet sind.
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Es ist davon auszugehen, dass die Blocksignale auf der freien Strecke aus der gleichen Zeit
stammen und in den Bauformen Sbk 59 oder Sbk 60 errichtet sind. Genaue Angaben dazu ge-
hen aus den Plänen nicht hervor.

Die Gleisfreimeldung erfolgt in den Bahnhöfen mit Gleisstromkreisen, auf der freien Strecke
sowie in unmittelbarem Bereich der Abzweige mittels Achszähltechnik.

Für die Stellwerke sind zwar keine Umbauverbote bekannt, jedoch ist aufgrund des Alters der
Technik mit einer Ablösung durch elektronisches Stellwerk (ESTW) / digitales Stellwerk
(DSTW) zu rechnen. Für die vorliegende Studie wird von der vorhandenen Stellwerkstechnik
ausgegangen.

Für die Bahnhöfe Trudering und Haar laufen derzeit konkrete Planungen zur Neuerrichtung ei-
nes DSTW mit Zugbeeinflussung durch European Train Control System (ETCS). In diesem
Vorhaben sind optionale Weichenverbindungen zwischen Fern- und S-Bahngleisen zu berück-
sichtigen. Es sind daher im weiteren Planungsverlauf der Regional-S-Bahn gegebenenfalls
entsprechende Abstimmungen mit dem DSTW-Vorhaben erforderlich.

Auf der Strecke 5510 sind im Planungsbereich keine Bahnübergänge (BÜ) vorhanden. Der im
Einfahrgleis des Bahnhofs Grafing aus Richtung Ebersberg eingetragene BÜ ist nicht mehr
vorhanden; dieser wurde durch eine Eisenbahnüberführung (EÜ) ersetzt.

– Bestandsunterlagen zu Ingenieurbauwerken (IBW)

– Eine Spartenbestandsabfrage bei den Spartenträgern wurde für die Vorprüfung nicht durchge-
führt (keine wesentlichen Auswirkungen auf die Kosten zu erwarten)

– Verzeichnis der örtlichen zulässigen Geschwindigkeiten (VzG)

– Entlang der Bahnstrecken 5555 und 5510 im Raum Kirchseeon befinden sich das Flora-
Fauna-Habitat-Schutzgebiet (FFH-Gebiet) „Ebersberger und Großhaager Forst“, sowie die
Landschaftsschutzgebiete (LSG) „Schutz des Ebersberger Forstes im Landkreis Ebersberg als
LSG“ und „Kirchseeoner Moos“

Abbildung 28 Schutzgebiete Zorneding – Kirchseeon … (Quelle: BayernAtlas))
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– Entlang der Bahnstrecken 5555 und 5510 befinden sich verstreut gelegene kartierte Biotope.
Nachfolgend sind diese auf den Abbildungen an den rot eingefärbten Flächen zu erkennen.

Abbildung 29 Biotopkartierung Bereich Berg am Laim       (Quelle: BayernAtlas)

Abbildung 30 Biotopkartierung Bereich Haar       (Quelle: BayernAtlas)

Abbildung 31 Biotopkartierung Bereich Eglharting und Kirchseeon       (Quelle: BayernAtlas)
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Abbildung 32 Biotopkartierung Bereich Grafing Bahnhof       (Quelle: BayernAtlas)

Die Eingriffe müssen umweltfachlich beurteilt werden. Aufgrund des hohen Schutzstatus der
betroffenen Gebiete ist bei unvermeidbaren Eingriffen eine umfangreiche Ausgleichs- und Er-
satzplanung erforderlich.

– Baugrunduntersuchungen und Grundwasserstände liegen nicht vor.

– Im Untersuchungsgebiet liegt zwischen Haar und Vaterstetten das festgesetzte Trinkwasser-
schutzgebiet „Isar-Amper-Klinikum-Br. III und IV“, sowie bei Zorneding das Trinkwasserschutz-
gebiet „Anzinger Forst“
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Abbildung 33 Trinkwasserschutzgebiete       (Quelle: BayernAtlas)

– Es liegen keine Kampfmittelsondierungen vor. Die Kampfmittelsondierung ist daher bei einer
Weiterverfolgung des Projektes im Rahmen der weiteren Planung zu prüfen.

– Im Untersuchungsraum sind vereinzelte Bodendenkmäler kartiert. Weitere kartierte Baudenk-
mäler befinden sich nicht im Untersuchungsraum.

Abbildung 34 Bodendenkmäler       (Quelle: BayernAtlas)

– Im Untersuchungsraum wurden die Planungen der DB InfraGO AG zum Brenner-Nordzulauf
dieser Machbarkeitsstudie unterstellt.

3.2.2 Infrastruktur- und Geschwindigkeitsdaten

Als Bezugsfall sind die in Planung bzw. Realisierung befindlichen Maßnahmen (R-Maßnahmen)
gemäß Aufgabenstellung des Programms „Bahnausbau Region München“ unterstellt. Zusätzlich
ist die Anbindung der Neubaustrecke (NBS) des Brenner-Nordzulaufes (Stand 08/2024) berück-
sichtigt.

Oberbau:
Für die Strecke liegen keine Belastungsdaten in Lasttonne/Tag (Lt/d) vor. Für die Planung der
Bahnstrecke wird eine Belastung >10.000 und Ò 30.000 Lt/d auf der Strecke 5555 und
Ó50.000 Lt/d auf der Strecke 5510 angenommen. Gemäß Richtlinie (Ril) 820 werden damit fol-
gende Oberbauformen erforderlich:
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– Strecke 5555: Schienen 54E4 mit Schwellen B70 bei v < 160 km/h und Schienen 60E2 mit
Schwellen B70 bei v = 160 km/h

– Strecke 5510: Schienen 60E2 und Schwellen B70

Folgende Oberbaumaßnahmen sind vorgesehen:

– Strecke 5555

Im Bereich des Streckenbeginns unmittelbar nach dem Abzweig aus der Strecke 5553 Mün-
chen-Simbach wird die Geschwindigkeit auf 120 km/h und ab km 0,6 bis zum Haltepunkt (Hp)
Trudering auf 130 km/h angehoben. Ab dem Hp Trudering (km 2,0) wird die Geschwindigkeit
durchgehend bis zum Nordkopf Bf Grafing (km 24,2) auf 160 km/h angehoben. Im Abschnitt
bis Kirchseeon sind dafür nur geringfügige Gleislageanpassungen, der Neubau zweier Wei-
chen im Bf Haar und geringfügiger Gleisumbau mit zwei neuen Weichenverbindungen im Bf
Zorneding erforderlich.

Zwischen Kirchseeon und Grafing (km 19,9 und 20,7) werden die vorhandenen Bögen in allen
vier Gleisen so angepasst, dass eine Geschwindigkeit von 160 km/h möglich ist. Der Bahnkör-
per ist in diesem Bereich nicht zu erweitern.

Im Bereich km 21,4 bis 22,8 werden die Bögen für die neue Geschwindigkeit 160 km/h aufge-
weitet. Der Bahnkörper ist entsprechend anzupassen.

Am Nordkopf Bf Grafing (km 23,7 bis 24,4) werden die Gleise für die neuen Weichenverbin-
dungen und die Geschwindigkeit 160 km/h bis zu den Bahnsteigen angepasst. Der Bahnkörper
ist hier nur randlich anzupassen.

– Strecke 5510

Auf der Strecke 5510 wird der vorhandene Geschwindigkeitseinbruch zwischen Kirchseeon
und Grafing, km 32,6 bis km 33,9, beseitigt.

Der geplante Abzweig der NBS nach Ostermünchen (Brenner-Nordzulauf) wird so angepasst,
dass in allen Richtungen 160 km/h möglich sind. Dafür werden die Weichen 60-2500 1:26,5 fb
mit Verteilung des Rucks am Weichenanfang (Radius 5000 m) oder als symmetrische Außen-
bogenweiche (ABW) mit Radien 5000 m und Gerade am Weichenanfang geplant.

– Überleitung Bestandsstrecke – S-Bahn

Um Regional-S-Bahnen nach Rosenheim von der Strecke 5555 überleiten zu können, werden
am Nordkopf Bf Grafing neue Überleiterbindungen für 100 km/h angeordnet. Die Verbindung
von rechten Gleis Strecke 5510 in das linke Gleis Strecke 5555 wird im Bestand mit 80 km/h
belassen.

Am Südkopf kann die vorhandene Weichenverbindung vom linken Gleis Strecke 5510 in
Gleis 2 – auch in Verbindung mit dem zweigleisigen Ausbau der Strecke nach Grafing Stadt
(Machbarkeitsstudie zweigleisiger Ausbau Grafing Bf – Ebersberg (U19) – auf 100 km/h opti-
miert werden.

Kostenseitig werden nur die Mehrkosten gegenüber dem ohnehin erforderlichen Umbau im
Rahmen des Projektes Brenner-Nordzulauf angesetzt.

Tiefbau:
Es liegen keine Baugrunduntersuchungen vor. Für die Planung wird davon ausgegangen, dass der
Untergrund zwischen München und Vaterstetten der bekannten Münchner Schotterebene ent-
spricht und östlich Vaterstetten in den Moränenbereich mit beginnenden Seetonen des Inntalglet-
schers übergeht. In der Kostenberechnung wurde daher ein Zuschlag für „schwierigen Baugrund“
mit 75% Baugrundeinfluss berücksichtigt.
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Die Bahndämme und -einschnitte werden mit einer Neigung 1:1,8 geplant. damit kann auch nicht
optimales Material verbaut werden und die Flächeninanspruchnahme ist nicht zu knapp bemes-
sen.

Kostenseitig wird bei allen Gleisbaumaßnahmen der Einbau von Planumschutzschichten (PSS)
und Frostschutzschichten (FSS) vorgesehen. In den Bereichen, in denen bereits Gleisanlagen vor-
handen sind, werden lediglich 20 cm Planumschutzschicht vorgesehen.

Konstruktiver Ingenieurbau (Hochbau):
Die vorhandenen Bauwerke sind für die geplanten höheren Geschwindigkeiten ggf. in weiteren
vertiefenden Planungsstufen zu prüfen.

Entlang der Strecke sind bereits im Bestand zahlreiche Lärmschutzwände (LSW) vorhanden. In
diesen Bereichen werden keine neuen LSW vorgesehen, ggf. wird punktuell passiver Schallschutz
erforderlich. Für neue LSW wird eine Höhe von 4,0 m über Schienenoberkante (SO) angesetzt. In
folgenden Bereichen werden voraussichtlich neue LSW erforderlich:

– km 4,4+35 – 4,8+35, links der Bahn (l.d.B), Länge (L) = 400 m

– km 14,7+00 – 15,4+00, l.d.B., L = 700 m

– km 18,6+30 – 20,5+00, l.d.B., L = 1.870 m

Leit- und Sicherungstechnik:
Zur Realisierung der Regional-S-Bahn sind entlang der Strecke und in den Bahnhöfen verschie-
den Maßnahmen an der Sicherungstechnik erforderlich:

– Bahnhof Trudering

Die vorgesehenen Oberbauarbeiten haben keine direkten Auswirkungen auf die Sicherungs-
technik des Stellwerkes. Jedoch ist die Lf-Signalisierung an die höheren Geschwindigkeiten
anzupassen und die vorhandenen Lf-Signale sind auszutauschen.

– Bahnhof Haar

Neben Oberbauarbeiten zur Erhöhung der Geschwindigkeit erfolgt ein Neubau der Weiche 104
als ABW i.U. 54-500. Da die vorhandene Weiche bereits eine 500er Weiche ist, bedarf es dazu
in der Innenanlage keine Änderungen. Weiterhin ist das vorhandene Signal Lf7 „12“ gegen ein
Signal Lf7 „16“ auszutauschen.

Zur Herstellung eines S-Bahnstandards der Signalanlagen werden für das Gegengleis aus
Richtung Zorneding neue Einfahr- und neue Einfahrvorsignale vorgesehen und entsprechende
Fahrstraßen eingerichtet. Diese Signale werden auf Höhe der Einfahr(vor)signale der Regel-
gleise angeordnet. Die bisher an diesen Standorten vorgesehenen Signaltafeln sind zurückzu-
bauen. Die ständig wirksamen PZB-Gleismagneten sind durch schaltbare Gleismagneten zu
ersetzen.

Zur Herstellung einer eindeutigen Signalisierung müssen die zusätzlichen Signale rechts vom
Gleis angeordnet werden. Dies erfordert die Errichtung von zwei Signalauslegern.

– Haltepunkt Baldham

An den vorhandenen Blocksignalen erfolgen keine Änderungen.

– Bahnhof Zorneding

Im Bf Zorneding erfolgt der Neubau des Weichentrapezes W204 – 207 auf der Westseite. Die
bisherige Weiche 207 (760er Bauart) wird durch eine Weiche der Bauform 500 ersetzt. Damit
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ist eine Anpassung der Innenanlage erforderlich. Weiterhin ist eine Versetzung des Einfahrsig-
nals 2B/2n4,5 auf den erforderlichen Gefahrpunktabstand erforderlich.

Zur Herstellung eines S-Bahnstandards der Signalanlagen werden in beiden Fahrtrichtungen
für die Gegengleise neue Einfahr- und neue Einfahrvorsignale vorgesehen und entsprechende
Fahrstraßen eingerichtet. Diese Signale werden auf Höhe der Einfahr(vor)signale der Regel-
gleise angeordnet. Die bisher an diesen Standorten vorgesehenen Signaltafeln sind zurückzu-
bauen. Die ständig wirksamen PZB-Gleismagneten sind durch schaltbare Gleismagneten zu
ersetzen.

Die Kabelanlage ist entsprechend zu erweitern bzw. anzupassen.

Zur Herstellung einer eindeutigen Signalisierung müssen die zusätzlichen Signale in Fahrtrich-
tung München rechts vom Gleis angeordnet werden. Dies erfordert die Errichtung von zwei
Signalauslegern.

Es ist davon auszugehen, dass die Stromversorgung ausreichend Reserven hat, diese Signale
mitzuversorgen.

– Haltepunkt Eglharting

An den vorhandenen Blocksignalen erfolgen keine Änderungen.

– Bahnhof Kirchseeon

Für die Strecke 5510 erfolgen Auswechslungen der Weichen 152 und 153 in ABW bzw. Innen-
bogenweiche (IBW) z.T. im Übergangsbogen. Der Weichengrundradius wird mit 760 m nicht
verändert. Es schließt sich eine Änderung der Trassierung des anschließenden Bogens an. Es
wird davon ausgegangen, dass infolge der Trassierungsänderungen die Kabelanlage entlang
der Strecke anzupassen ist.

Auf der Stecke 5555, auf der Kirchseeon nur ein Haltepunkt ist, erfolgt eine Änderung der
Trassierung im unmittelbaren Anschluss an den Bahnsteig, so dass die dort angeordneten Sig-
nale seitlich versetzt werden müssen. Weiterhin ist auch für diese Strecke eine Anpassung der
Kabelanlage im anschließenden Bogenbereich erforderlich.

Die Lf-Signalisierung ist auf die neue Streckengeschwindigkeit 160 km/h anzupassen.

– Bereich Bahnhof Kirchseeon – Bahnhof Grafing

Im Streckenbereich zwischen den Bahnhöfen Kirchseeon und Grafing erfolgen umfangreiche
Umtrassierungen, um im Bogenbereich eine Geschwindigkeit von 160 km/h zu ermöglichen.
Weiterhin erfolgt die Einbindung der als Brenner-Nordzulauf geplanten Strecke 5608.

Im vorliegenden Vorhaben werden nur die für die Einbindung der Strecke notwendigen Wei-
chen und Signale berücksichtigt. Die weitere Ausrüstung der Strecke 5608 ist nicht Bestandteil
des vorliegenden Vorhabens.

– Bahnhof Grafing

Im Bf Grafing werden zusätzliche Weichenverbindungen errichtet. Dafür ist die Innenanlage
entsprechend anzupassen. Weiterhin sind die Einfahr- und Einfahrvorsignale so zu versetzen,
dass der notwendige Gefahrpunktabstand für die Einfahrsignale wieder erreicht wird.

Zur Herstellung eines S-Bahnstandards der Signalanlagen werden für das Gegengleis aus
Richtung München ein neues Einfahr- und ein neues Einfahrvorsignal vorgesehen. Diese wer-
den auf Höhe des Einfahr(vor)signals des Regelgleises angeordnet. Die bisher an diesen
Standorten vorgesehenen Signaltafeln sind zurückzubauen.

Die Kabelanlage ist entsprechend zu erweitern bzw. anzupassen.
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Aufgrund der umfangreichen Erweiterungen ist zu prüfen, ob diese mit der vorhandenen
Stromversorgung abgedeckt werden können. Ggf. ist eine Erweiterung der Stromversorgung
erforderlich.

Die Anpassungen an der Ein-/Ausfahrt in Richtung Ebersberg sind Bestandteil eines gesonder-
ten Vorhabens und werden im vorliegenden Vorhaben nicht weiter betrachtet.

Telekommunikationstechnik:
Die neben den umzubauenden Gleisabschnitten verlaufenden Kabeltrassen werden rückgebaut
und in paralleler Lage zur neuen Gleisanlage neu verlegt, wenn dies aufgrund der neuen Gleislage
notwendig ist.

Elektrische Energieanlagen (50 Hz Anlagen):
Es sind keine Maßnahmen an elektrischen Energieanlagen erforderlich.

Maschinentechnische Anlagen:
Es sind keine Maßnahmen an maschinentechnischen Anlagen erforderlich.

Oberleitungsanlagen (16,7 Hz inkl. OSE):
Generell sollen die Regional-S-Bahnen von den S-Bahngleisen (Strecke 5555) in Grafing (Nord-
kopf) auf die Bestandsstrecke 5510 wechseln. Die S-Bahn-Strecke wird von München Ostbahnhof
bis Bf Grafing durchgehend auf 160 km/h beschleunigt. Als Maßnahmen werden hauptsächlich
Gleisdurcharbeitungen in Gleisbögen durchgeführt und teilweise der Bahnkörper erneuert.

Ab ca. km 19,9 finden umfangreichere Maßnahmen statt, welche dann auch die Strecke 5510 be-
treffen. Es werden Gleise in ihrer Lage angepasst und Weichenverbindungen hinzugefügt, um den
Übergang von der Strecke 5510 auf die Strecke 5555 und andersherum zu ermöglichen.

Die Planungen der DB zur NBS Brenner-Nordzulauf liegen der Studie zugrunde. Dabei handelt es
sich um das Trassenwahlverfahren Limone Grafing – Ostermünchen. Da lediglich ein Trassenplan
vorliegt und keine Details bekannt sind, wird für die Oberleitungsanlage (OLA) weitestgehend der
aus den Bestandsunterlagen hervorgehende Zustand angenommen. Die Studie schließt in der Tras-
senplanung teilweise an die Planung der DB an. In diesem Fall wurden logische Annahmen getroffen
(OLA vorhanden, Re 200).

Da die Geschwindigkeit der Strecke nahezu durchgehend (außer dem Anfang im Ostbahnhof und
dem Ende in Bf Grafing) auf 160 km/h angehoben werden soll, muss nach TSI-ENE 1301/2014 eine
dynamische Messfahrt durchgeführt werden. Da die Re 160 nicht TSI-zertifziert ist, gilt dies bereits
ab einem Umbaubereich von 1500 m. Entspricht die Auswertung der dynamischen Messfahrten
nicht den Vorgaben nach TSI, so kann ein kompletter Neubau der Strecke auf eine Re 200 erforder-
lich werden. Die Kosten würden sich gegenüber den in dieser Studie ermittelten Schätzungen ver-
mutlich mindestens verdoppeln. Im Rahmen der Vorplanung ist diese Fragestellung detailliert zu
untersuchen.

Zum besseren Verständnis der notwendigen Maßnahmen wurde die Studie im Folgenden in Ab-
schnitte unterteilt. Die Kilometrierung entspricht, unabhängig von der betrachteten Strecke, der Stre-
ckenkilometrierung 5555:

– Strecke 5555: km 0,0+00 – 7,5+00
In diesem Bereich sind abschnittweise mehrere Gleisdurcharbeitungen vorgesehen. Da eine
Re 160 verbaut ist und die Geschwindigkeit auf 160 km/h angehoben werden soll, ist das Ket-
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tenwerk auf Anpassungen in der Überhöhung zu regulieren. Sollten Querfeldstützpunkte ge-
tauscht werden, so wären die Richtseile der betroffenen Querfelder auf 70 mm² zu tauschen.
Im Zuge der weiteren Planung sind dabei die Auswirkungen auf die Statiken der Maste und
Fundamente zu berücksichtigen.

Zwischen km 1,58 und 1,97 werden beide Gleise durchgearbeitet und die Überhöhung ange-
passt. Die Anpassung ist so stark, dass die Querfeldstützpunkte im Umbaubereich anzupas-
sen bzw. ggf. sogar zu erneuern sind. Im Zuge dessen ist nachzuweisen, dass die Statik der
zugehörigen Maste nicht beeinträchtigt wird.

Zwischen km 6,00 und 6,85 wird das Gleis Richtung München Ostbahnhof in leicht veränderter
Lage neu errichtet. Zudem wird die Weiche 104 erneuert. Die vorhandenen Kettenwerke müs-
sen auf die neue Gleislage reguliert werden. Die Weichenbespannung ist ggf. anzupassen. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie wird davon ausgegangen, dass die Bestandsmasten trotz die-
ser Anpassungen erhalten bleiben können. Für den Neubau des Bahnkörpers müssen die Be-
standsmasten ggf. bauzeitlich gesichert werden.

Zwischen km 6,95 und 7,22 wird das Gleis Richtung Grafing erneuert. Die Lage bleibt gegen-
über der Bestandsgleislage gleich. An der OLA sind somit keine Maßnahmen notwendig. Es
können jedoch Sicherungsmaßnahmen an den Bestandsmasten notwendig werden, wenn der
Bahnkörper erneuert wird.

– Strecke 5555: km 7,5+00 – 14,6+00
Zwischen km 7,50 und 7,68 wird das Gleis Richtung Grafing in leicht veränderter Lage neu er-
richtet. Die Weiche 132 wird in diesem Zuge ebenfalls erneuert und von einer ABW-49-500-
1:12 auf eine ABW-60-500-1:12 geändert. Die Weichenbespannung ist entsprechend anzu-
passen, wobei davon ausgegangen wird, dass die vorhandenen Maste dazu weiter genutzt
werden können. Die Bestandskettenwerke der durchgehenden Gleise sind auf die neue Gleis-
lage zu regulieren. Für den Neubau des Bahnkörpers sind ggf. Sicherungsmaßnahmen an den
Bestandsmasten notwendig. Die Richtseile der zwei Querfelder im Weichenbereich sind mit
dem Umbau auf 70 mm² zu tauschen.

Die weiteren Gleisdurcharbeitungen in dem Abschnitt und die Geschwindigkeitserhöhung auf
160 km/h ziehen keine weiteren unmittelbaren Maßnahmen an der OLA nach sich. Im Rahmen
der weiteren Planung sind die eventuellen Auswirkungen der LST-Anpassung auf die OLA nä-
her zu untersuchen. Es ist sicherzustellen, dass Streckentrennungen weiter unter Signalde-
ckung stehen.

– Strecke 5555: 14,6+00 – 16,8+00
Im Bf Zorneding werden beide Gleise neu gebaut (bis ca. km 15,2 bzw. 15,3). In diesem Zuge
werden die Weichen 204 und 205 in gleicher Lage sowie die Weichen 206 und 207 in neuer
Lage neu gebaut. Der Abstand zur Streckentrennung verändert sich nicht, sodass diese vo-
raussichtlich nicht verschoben werden muss. Aufgrund der umfangreichen Anpassungen ist
die OLA jedoch komplett neu zu errichten. Die Neubaumasten können in die neue Lärmschutz-
wand bahnlinks integriert werden oder zumindest umfahren werden. Im weiteren Planungsver-
lauf sind entsprechende Abstimmungen zwischen den Gewerken notwendig.

Im Anschluss an den Bahnhof Zorneding wird auf der freien Strecke Richtung Hp Eglharting
das Gleis Richtung Berg am Laim teilweise erneuert und teilweise durchgearbeitet. Eine Er-
neuerung der OLA ist nicht notwendig. Jedoch ist das Kettenwerk entsprechend zu regulieren
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und ggf. sind Sicherungsmaßnahmen an den Bestandsmasten im Bereich der Bahnkörperer-
neuerung notwendig.

– Strecke 5555: 16,8+00 – 19,9+00
In diesem Abschnitt werden beide Gleise in mehreren Bereichen durchgearbeitet sowie zwi-
schen km 17,43 bis 17,66 das Gleis Richtung Berg am Laim erneuert. Dabei wird die Gleislage
um einige cm in Richtung der Maste verschoben. Es wird davon ausgegangen, dass die Statik
der Maste und Gründungen dadurch nicht negativ beeinflusst wird. Da in diesem Bereich be-
reits eine Re 200 montiert ist, sind die Kettenwerke entsprechend den Überhöhungsanpassun-
gen lediglich umzubauen. Ein Neubau ist nicht notwendig. Im Verlauf der weiteren Planung ist
das durch Nachweise zu untermauen. Ferner ist im Zuge der weiteren Planung zu überprüfen,
ob die Bestandsmasten nach Anpassung der Gleislage noch immer profilfrei stehen. Wird ggf.
ein Rettungs- oder Randweg erforderlich, können Anpassung der Maststandorte erforderlich
werden.

Eventuell können Sicherungsmaßnahmen an den Bestandsmasten notwendig werden, wenn
der Bahnkörper erneuert wird.

Ab km 18,63 wird bahnlinks eine neue Lärmschutzwand errichtet. Die Standorte der Bestands-
masten sind entsprechend zu umfahren. Ist dies nicht möglich, ist die OLA bahnlinks neu zu
errichten.

– Strecke 5555: 19,9+00 – 21,2+60
Bis km 20,47 werden beide Gleise zurückgebaut und in geänderter Lage neu errichtet. Danach
erfolgt der Anschluss an die Bestandsgleislage. Der Mittelbahnsteig des Hp Eglharting muss
entsprechend angepasst werden. Da die Trasse beider Gleise Richtung Strecke 5510 verscho-
ben wird, kann die Bestandsmasttrasse nicht erhalten werden. Die OLA muss in diesem Be-
reich komplett erneuert werden. Da bereits eine Re 200 montiert ist, wird der Anschluss an
den Bestand mittels Stoßklemmen angenommen. Ein Fahrdrahtwechsel ist vorzusehen.

Für die bis km 20,5 vorgesehene Lärmschutzwand sind entsprechende Abstimmungen not-
wendig, ob Bestands- und Neubaumasten umfahren werden können oder integrierte Masten
notwendig sind.

Bis km 20,67 werden die beiden Gleise im Anschluss an den Neubau durchgearbeitet. Die Ket-
tenwerke sind entsprechend umzubauen. Ein Neubau ist nicht notwendig.

– Strecke 5510: 20,1+00 – 21,2+60
Ab km 20,1 wird neben der Strecke 5555 auch die Fernbahn-Strecke 5510 umgebaut. Bis
km 20,67 werden beide Gleise zurück und in neuer Lage neu errichtet. In diesem Zusammen-
hang werden auch die Weichen 152 und 153 erneuert. Da im weiteren Verlauf die Strecke er-
neuert wird, wird ab km 20,1 ein Neubau der OLA angenommen. Der Anschluss an den Be-
stand in fallender Kilometrierung erfolgt mittels Stoßklemmen, da bereits eine Re 200 vorhan-
den ist. Ein Fahrdrahtwechsel ist vorzusehen.

Bei km 20,67 schließt das Neubaugleis Richtung Berg am Laim an die Bestandsgleislage an.
Das Gleis Richtung Bf Grafing hingegen wird weiter nach bahnrechts und somit auf die Be-
standsmastgasse verschoben und mittels Neubauweiche um ein Gleis erweitert. Die OLA ist
entsprechend komplett neu zu bauen. Diese Studie schließt mit den Gleisen der Strecke 5510
teilweise an die Planung Dritter (Trassenauswahlverfahren) an.
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– Strecke 5555: 21,2+60 – 22,8+50
Beide Gleise werden zurück und in neuer Lage neu gebaut. Etwa in der Mitte dieses Abschnit-
tes bleiben die Bestandsgleise erhalten. Da der Abschnitt sehr kurz ist und die Anschlussberei-
che vollumfänglich neu gebaut werden müssen, wird davon ausgegangen, dass die OLA auch
im Bereich der Bestandsgleislage erneuert wird.

– Strecke 5510: 21,2+60 – 22,8+50
Die Strecke 5510 zweigt ab km 21,26 mit allen drei Gleisen in eine Rechtskurve ab. Die Gleise
sind entsprechend neu- und die Bestandsgleise zurückzubauen. Die Studie berücksichtigt da-
bei nur der Rückbau der OLA über den Bestandsgleisen aus den vorliegenden Bestandsunter-
lagen. Planungen Dritter können nicht ausreichend berücksichtigt werden.

Am km 21,73 wird mittels Neubauweiche ein viertes Gleis hinzugefügt, welches an km 22,85
an das Bestandsgleis Richtung Berg am Laim angeschlossen wird. Die übrigen Gleise schlie-
ßen an km 21,82, km 22,05 sowie km 22,11 an die Planung Dritter an.

Die OLA ist bis zum Anschluss an den Bestand bzw. die Planung Dritter komplett neu zu er-
richten, da die Anpassungen im Spurplan so umfassend sind, dass die Bestandsanlage dafür
nicht verwendet werden kann.

– Strecke 5510: 22,8+50 – 23,6+20
Das Bestandsgleis Richtung Bf Grafing wird ersatzlos zurückgebaut. Die OLA ist im Umfang
der Bespannung dieses Bereiches zurückzubauen. Ggf. sind Bestandsmaste für die Bespan-
nung benachbarter Gleise zu erhalten.

– Strecke 5555: 23,6+20 – 24,5+20
Beide Gleise werden erneuert und erhalten eine neue Weichenverbindung untereinander so-
wie zwei neue Weichen Richtung Strecke 5510. Um die neuen Weichenkettenwerke einbinden
zu können, ist die OLA bis zur Streckentrennung im Bf Grafing (km 24,52) zu erneuern. Der
Anschluss an den Bestand (Re 200) an km 23,62 erfolgt mittels Stoßklemmen. Es ist ein Fahr-
drahttausch vorzusehen.

Die elektrische Bahnhofstrennung ist voraussichtlich weit genug von der neuen Weichenver-
bindung entfernt, um die Streckentrennung nicht weiter Richtung freie Strecke verschieben zu
müssen. Das Schaltkonzept ist jedoch entsprechend anzupassen.

– Strecke 5510: 23,6+20 – 24,5+20
Das Bestandsgleis Richtung Bf Grafing wird bis km 24,06 ersatzlos zurückgebaut. Das bahn-
linke Gleis der Planung Dritter schließt in diesem Bereich an das Bestandsgleis Richtung Bf
Grafing an. Die OLA ist neu zu errichten.

Weiterhin werden zwei neue Weichen zum Anschluss an die Strecke 5555 errichtet. Zur Ein-
bindung der neuen Weichenkettenwerke ist die OLA neu zu bauen.

– Strecke 5555: 24,7+00 – 25,0+00
Im Bf Grafing wurde weiterhin die Re 160 verwendet. Die Geschwindigkeit soll im Bahnhof nur
auf 120 km/h erhöht werden.
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Für die Erneuerung der beiden Gleise sind die Bestandskettenwerke lediglich umzubauen. Für
die Erneuerung der Weichenverbindung 12/13 ist das Weichenkettenwerk neu zu errichten. Im
Umbaubereich wurden sowohl Einzelausleger als auch Querfelder verwendet. Die Ausleger
sind zu tauschen und die Querfeldstützpunkte zu erneuern. Weiterhin sind die Richtseile der
betroffenen Querfelder von 50 mm² auf 70 mm² zu tauschen, sollte dies noch nicht erfolgt sein.
Dafür ist eine Totalsperrung der Strecke notwendig.

Umweltfachliche Beurteilung:
Die Eingriffe in die im Planungsbereich vorkommenden Schutzgebiete müssen umweltfachlich be-
urteilt werden. Für die Kosten wurden erhöhte Umweltkosten berücksichtigt.

Grundstücksverhältnisse:
Für die Geschwindigkeitssteigerung ist kein Fremdgrunderwerb erforderlich. Im Bereich des geän-
derten Abzweigs der NBS nach Rosenheim ändert sich voraussichtlich der Fremdgrundbedarf,
dürfte aber in der Gesamtfläche ansatzweise identisch bleiben. Daher wird für die Untersuchung
kein Fremdgrunderwerb angenommen.

3.2.3 Kostenschätzung

Die Gesamtkosten für den Infrastrukturausbau belaufen sich nach aktueller Kostenschätzung netto
auf ca. 66,3 Millionen Euro (Preisstand 2016, ohne Planungskosten).

Im Detail setzen sich die Kosten folgendermaßen zusammen:

Tabelle 20 Kostenübersicht ohne Planungskosten

Die Kostenschätzung zur OLA berücksichtigt keine Eurowippe, keine Errichtung von Anlagen zur
Bahnstromversorgung (Unterwerke, Schaltposten etc.) sowie keine etwaigen Grunderwerbskosten
oder Folgekosten, die sich durch Tiefbaumaßnahmen, Kabelumverlegungen und eventuelle An-
passungen vorhandener baulicher Anlagen wie z.B. LSW und Ingenieurbauwerken ergeben.
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3.3 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

3.3.1 ÖPNV-Angebotskonzeption

In diesem Planfall wird die im Ohnefall von Landshut bis Leuchtenbergring verkehrende Regional-
S-Bahn S21X alternierend nach Kufstein und nach Traunstein verlängert, so dass auf beiden Äs-
ten jeweils ein 60-Minuten-Takt angeboten werden kann. Die 20 Fahrtenpaare der S21X ab
Landshut werden dabei nach Kufstein weitergeführt, die ab Moosach einsetzenden 20 Fahrten-
paare der S21X nach Traunstein. Ergänzt wird das Angebot durch einen Regionalexpress von
München über Rosenheim nach Kufstein mit sechs Fahrtenpaaren am Werktag. Mit diesem Kon-
zept entfallen die Regionalbahnen zwischen München, Rosenheim, Traunstein und Salzburg.

Abbildung 35 Streckenführung und Halte (Keine Zwischenhalte dargestellt)

Der maximale Bezugsfall des Programms „Bahnausbau Region München“ kann für die Ermittlung
der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen unverändert als Ohnefall verwendet werden.

Angebotsveränderungen bei anderen Verkehrsmitteln werden nicht unterstellt.

3.3.2 Verkehrliche Wirkungen

Für die Bewertung der S-Bahn Rosenheim über Grafing werden die klassischen Nachfragewirkun-
gen (veränderter Modal Split und induzierter Verkehr mit Berechnung entsprechend Verfahrensan-
leitung Standardisierte Bewertung Version 2016) abgebildet.

Das neue S-Bahn-Angebot nach Rosenheim führt zu einem verkehrlichen Nutzen für das ÖPNV-
System.
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Die Maßnahme bewirkt im ÖPNV-Sektor einen Mehrverkehr von 6.900 Personenfahrten je Werk-
tag gegenüber dem Bezugsfall ohne die S-Bahn-Verlängerung.

Größe Einheit Saldo für
Variante

Verkehrsverlagerungen
Personenfahrten je
Werktag

+6.000

Induzierter Verkehr +900

Mehrverkehr +6.900

Reduzierte MIV-Betriebsleistung Pkw-km je Werktag -212.700

Abgeminderte Reisezeitdifferenzen Stunden je Werktag -40

Tabelle 21 Verkehrliche Wirkungen als Saldo zum Bezugsfall

Durch verlagerte Verkehre vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum ÖPNV sinken die Be-
triebsleistungen im MIV um 212.700 Pkw-km je Werktag. Die im ÖPNV eingesparte Reisezeit be-
trägt 40 Stunden je Werktag.

3.3.3 Zukünftiges Fahrgastaufkommen

Das zukünftige Fahrgastaufkommen zeigen die nachstehenden Tabellen. In der ersten Tabelle
werden die Querschnittslasten der Variante denen des Bezugsfalls gegenübergestellt, und zwar in
der Summe für den Regionalverkehr Schiene sowie Regional-S-Bahn und Grundtakt-S-Bahn.

Auf den Streckenabschnitten ab München zeigen sich starke Nachfragesteigerungen mit Maxi-
malwerten von 7.000 zusätzlichen Fahrgästen zwischen Leuchtenbergring und Berg am Laim
(Summe Regionalverkehr, Regional-S-Bahn und Grundtakt-S-Bahn).

von Station nach Station Bezugsfall Variante
Differenz

Variante zum
Bezugsfall

Leuchtenbergring Berg am Laim 129.700 136.700 +7.000

Berg am Laim Trudering 79.900 86.600 +6.700

Kirchseeon Grafing Bahnhof 33.800 37.300 +3.500

Grafing Bahnhof Aßling 18.300 21.600 +3.300

Aßling Ostermünchen 17.100 19.900 +2.800

Ostermünchen Großkarolinenfeld 17.100 19.700 +2.600

Großkarolinenfeld Rosenheim 17.100 19.400 +2.300

Rosenheim Bad Endorf 8.100 8.600 +500

Rosenheim Raubling 4.700 5.200 +500

Tabelle 22 Querschnittsbelastungen Regionalverkehr und Regional-/Grundtakt-S-Bahn und in Personenfahrten/Werktag in Be-
zugsfall und Variante

In Richtung Rosenheim sinken die Zuwächse auf ca. 2.300 Fahrgäste. Jenseits von Rosenheim
auf den beiden Streckenästen in Richtung Traunstein und Kufstein verbleibt ein Mehrverkehr von
je 500 Fahrgästen.
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Auch die nachfolgende Darstellung der Haltestellenbelastungen fasst Regionalverkehr Schiene
und Regional-/Grundtakt-S-Bahn zusammen. An kleineren Streckenhalten wie Ostermünchen oder
Großkarolinenfeld werden die Nachfragesteigerungen durch Verlagerungen vom MIV zum ÖPNV
verursacht, und fallen mit 300 Fahrgästen pro Werktag moderat aus.

Station Ein- und
Aussteiger

Umsteiger
zum übrigen

ÖPNV

Summe
Fahrgäste

Differenz
zum

Bezugsfall

Leuchtenbergring 16.500 26.600 43.100 +2.300

Trudering 10.800 15.800 26.600 +5.600

Grafing Bahnhof 5.900 4.800 10.700 +1.400

Aßling 2.000 400 2.400 +1.000

Ostermünchen 1.000 0 1.000 +300

Großkarolinenfeld 1.400 0 1.400 +300

Rosenheim 14.400 8.100 22.500 +1.900

Tabelle 23 Ein-, Aus- und Umsteiger (Summe Regionalverkehr Schiene und Regional-/Grundtakt-S-Bahn)

Die großen Zuwächse an Stationen wie Trudering dagegen sind auf zwischen Ohnefall und Mitfall
veränderte Umsteigevorgänge zurückzuführen. Hier kommt es durch die geänderte Haltepolitik zu
Verlagerungen zwischen den Stationen.

3.4 Bewertung der Maßnahme und Wirtschaftlichkeit

Zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit der Maßnahme wird eine vereinfachte
Bewertung nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung Version 2016 (Grobbewertung)
durchgeführt. Die Bewertung erfolgt nach dem Ohnefall-Mitfall-Prinzip. D.h. die verkehrlichen und
betrieblichen Wirkungen der Maßnahme (Mitfall bzw. Variante) werden gegenüber einem Bezugs-
fall (Ohnefall) ermittelt. Die Nutzenbeiträge aus den Wirkungen der Maßnahme werden den Kos-
ten für den Kapitaldienst der Maßnahmeninvestitionen gegenübergestellt. Übersteigt der Nutzen
die Kosten, kann die Maßnahme für weitere vertiefende Untersuchungen empfohlen werden.

3.4.1 Ermittlung der ÖPNV-Betriebskosten

Die Betriebskosten ÖPNV werden je betroffener Linie für Ohne- und Mitfall ermittelt. Dabei ergibt
sich hier ein deutlicher Fahrzeugmehrbedarf, verbunden mit Umschichtungen bei den benötigten
Fahrzeugtypen. Steigende Betriebsleistungen führen zu Mehrkosten bei Unterhalt und Energiekos-
ten, und auch die Personalkosten steigen an.

3.4.2 Investitionen für die Maßnahme

Bisher wurden die Baukosten für die Infrastruktur der Maßnahme noch nicht komplett ermittelt, da
hier zur ersten Orientierung nur eine Tragfähigkeitsberechnung benötigt wird. Die für diese Be-
rechnung notwendigen Anteile für Kapitaldienst und Unterhaltungskosten an den Gesamtkosten



3 Regional-S-Bahn Rosenheim via Grafing

ARGE Bahnausbau Region München Machbarkeitsstudie U03 | 08.08.2024

49

werden hilfsweise aus der Untersuchung U13 Zweigleisiger Ausbau Dachau – Altomünster, S-
Bahnhalt Breitenau übernommen.

3.4.3 Gesamtwirtschaftliches Bewertungsergebnis

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung ergeben sich die größten positiven Nutzenbeiträge aus
verkehrlichen Wirkungen im ÖPNV und den Verlagerungen zwischen MIV und ÖPNV (Saldo Pkw-
Betriebskosten). Weitere positive Nutzenbeiträge werden für den Saldo der Unfallkosten und die
reduzierten Umweltemissionen berechnet. Durch das neue Verkehrsangebot erhöhen sich aller-
dings die ÖPNV-Betriebskosten.

Teilindikator
Monetäre Bewertung
(Saldo z. Bezugsfall)
T€ je Jahr

ÖPNV-Reisezeitnutzen +78

Vermiedene Pkw-Betriebskosten +14.041

Schaffung zusätzlicher Mobilitätsmöglichkeiten +742

Betriebskosten ÖPNV -5.320

Unterhaltungskosten
ortsfeste Infrastruktur für Maßnahme

Entfällt bei Tragfähig-
keitsberechnung

Vermiedene Unfallfolgen ÖPNV + MIV +4.843

Umweltfolgen ÖPNV + MIV +1.083

Summe Nutzen +15.467

Tabelle 24 Nutzenbeiträge ohne Unterhalt und Kapitaldienst Fahrweg

Als Hilfswert für die Ermittlung der Tragfähigkeit werden die Kosten aus dem Projekt U13 Zweiglei-
siger Ausbau Dachau – Altomünster, S-Bahnhalt Breitenau eingesetzt. Aus dieser Untersuchung
werden die Anteile für Unterhaltungskosten und Kapitaldienst Infrastruktur übernommen, um da-
rauf aufbauend die maximal möglichen Baukosten zu ermitteln.

Position Anteile Tragfähigkeit für
Variante
Weilheim

Investitionen in T€ 368.487

Nutzen Summe der Nutzen ohne Unter-
haltungskosten neue Infrastruktur

in T€/Jahr +15.467

Unterhaltungskosten neue
Infrastruktur

in T€/Jahr 0,97 % -3.559

Summe Nutzen in T€/Jahr +11.908

Kosten Kapitaldienst neue
Infrastruktur

in T€/Jahr 3,23 % +11.908

Nutzen-
Kosten-
Indikatoren

Nutzen-Kosten-Differenz in T€/Jahr 0

Nutzen-Kosten-Verhältnis 1,00

Tabelle 25 Ermittlung der Tragfähigkeit
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Die Anteile für Unterhaltungskosten und Kapitaldienst Infrastruktur bleiben dabei gleich.

Unter diesen Rahmenbedingungen ergibt sich für die S-Bahn Rosenheim über Grafing eine Trag-
fähigkeit von 368 Mio. € zum Preisstand 2016. Wenn die für die Maßnahme erforderlichen Bau-
kosten unter diesem Schwellenwert bleiben, kann ein Nutzen-Kosten-Verhältnis > 1,0 erzielt wer-
den.
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4 Regional-S-Bahn Rosenheim via Mangfalltalbahn

4.1 Betriebsprogramme und Zugzahlen

4.1.1 Heutiges Betriebsprogramm (Zugzahlen Ist)

Auf dem Korridor von München zur Kreuzstraße besteht heute bis Höhenkirchen-Siegertsbrunn
ein 20-Minutentakt der S7, wovon eine stündliche Lage ganztägig bis zur Kreuzstraße verkehrt.
Ein zweiter Stundentakt wird über Höhenkirchen-Siegertsbrunn hinaus – ohne Halte Dürrnhaar
und Peiß – bis Kreuzstraße verlängert. Die dritte Lage schließlich verkehrt ab Höhenkirchen-Sie-
gertsbrunn bis Aying und in einzelnen Lagen zur HVZ bis zur Kreuzstraße.

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Regional-
S-Bahn S-Bahn SGVVon Nach

5552 Giesing Höhenkirchen-
Siegertsbrunn

0 0 0 3 0

5552 Höhenkirchen-
Siegertsbrunn

Aying 0 0 0 3 0

5552 Aying Kreuzstraße 0 0 0 2+1 HVZ 0
5622 Holzkirchen Westerham 0 2 0 0 0*
5622 Westerham Rosenheim 0 2 0 0 0*

Tabelle 26 Zugzahlen Giesing – Kreuzstraße resp. Holzkirchen – Rosenheim im Fahrplan 2024 (*: dreimal wöchentlich; siehe auch
Kapitel 6)

Zwischen Holzkirchen und Rosenheim ist im aktuellen Fahrplan ein Stundentakt einer Regional-
bahn vorgesehen, welcher mit einem weiteren dazu ungefähr um dreißig Minuten verschobenen
Stundentakt München – Holzkirchen – Rosenheim ohne Halt Feldolling ergänzt wird.

4.1.2 Betriebsprogramm Ohnefall

Das im Rahmen der U04 „Südast 2. Stammstrecke mit weiteren netzergänzenden Maßnahmen“
entwickelte Fahrplankonzept stellt den Ohnefall für die Betrachtung dieser Regional-S-Bahn dar.

In diesem Konzept werden drei halbstündliche S-Bahn-Linien via Südast geplant, wovon die bei-
den jeweils halbstündlichen S12X und S22X auf den Korridor nach Holzkirchen (und perspekti-
visch weiter ins Oberland) verkehren.

Auf dem Korridor nach Kreuzstraße ist die halbstündliche Regional-S-Bahn S21X bis Kreuzstraße
vorgesehen. Darüber hinaus verkehren vom Ostbahnhof weitere vier Grundtakt-S-Bahnen pro
Stunde und Richtung bis Höhenkirchen-Siegertsbrunn mit einer Weiterführung im Halbstundentakt
bis Aying.
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Abbildung 36 Netzgrafik S-Bahn U04 resp. Ohnefall

Auf der Mangfalltalbahn ist im Rahmen der Angebotsverbesserungen ein exakter Halbstundentakt
geplant.

Stre-
cke

Betriebsstelle Zugpaare pro Stunde an Werktagen

SPFV SPNV
Regional-
S-Bahn S-Bahn SGVVon Nach

5552 Giesing Höhenkirchen-
Siegertsbrunn

0 0 2 4 0

5552 Höhenkirchen-
Siegertsbrunn

Aying 0 0 2 2 0

5552 Aying Kreuzstraße 0 0 2 0 0
5622 Holzkirchen Westerham 0 2 0 0 0*
5622 Westerham Rosenheim 0 2 0 0 0*

Tabelle 27 Zugzahlen Giesing – Kreuzstraße resp. Holzkirchen – Rosenheim im Ohnefall (*: dreimal wöchentlich; siehe auch Kapi-
tel 6)
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4.1.3 Variantenentwicklung

Die Gutachter haben vier Varianten mit stündlicher oder halbstündlicher Weiterführung der S21X
nach Rosenheim entwickelt. Zentrales Element ist dabei eine neue Verbindungskurve, welche die
Verbindung Aying – Westerham ohne Kopfmachen an der Kreuzstraße ermöglicht.

Variante 1:

Variante 1 beinhaltet eine halbstündliche Weiterführung der S21X via Ayinger Kurve (auch Groß-
helfendorfer Kurve genannt) und Westerham nach Rosenheim. Mit der heutigen Regionalbahn aus
Holzkirchen resp. München ist Rosenheim nicht mehr umsteigefrei erreichbar. In Westerham, wo
halbstündlich Anschluss besteht, ist jeweils auf die S21X umzusteigen.

Abbildung 37 Netzgrafik-Ausschnitt Variante 1

Damit das Konzept umsetzbar ist, sind neben der Ayinger Kurve und der Zweigleisigkeit westlich
Kolbermoor für den Halbstundentakt Mangfalltalbahn weitere Maßnahmen notwendig. Da die Züge
der Mangfalltalbahn nach Westerham östlich von Kreuzstraße eine Eigenkreuzung aufweisen und
zum Erreichen des S21X-Anschlusses beschleunigt nach Westerham geführt werden müssen, ist
östlich Kreuzstraße ein etwa 3,5 km langer zweigleisiger Begegnungsabschnitt zu unterstellen. Um
den minimalen Zugfolgeabstand zwischen S21X und Mangfalltalbahn einzuhalten, darf die Ayinger
Kurve zudem nicht direkt einmünden, sondern muss ca. 2 km bis zum Ende der Zweigleisigkeit pa-
rallel als drittes Gleis geführt werden.

Variante 2:

Sie beinhaltet analog Variante 1 eine halbstündliche Weiterführung der S21X via Ayinger Kurve
und Westerham nach Rosenheim. Abweichend von der Variante 1 ist jedoch die Grundtakt-S-
Bahn S6 halbstündlich über Kreuzstraße hinaus nach Holzkirchen verlängert. Die Mangfalltalbahn




























































































































































































































