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1 Einleitung
1.1 Aufgabenbeschreibung

Der zweigleisige Abschnitt Miinchen-Daglfing - Miinchen-Johanneskirchen ist Teil der Giiter-
verkehrsstrecke Olching - Miinchen-Trudering (Abzweig Waldtrudering) (Strecke 5560) und
liegt im Transeuropaischen Netz (TEN) als Teil des Brennernordzulaufs.

Der Ausbau des zweigleisigen Abschnitts Daglfing-Johanneskirchen zu einer viergleisigen
Strecke ist Bestandteil eines Entwicklungskonzeptes der Schieneninfrastruktur im ostlichen
Knotenbereich Miinchens. S-Bahn und Giiterverkehr kdnnen dadurch kiinftig separiert und auf
jeweils eigenen Gleisen gefiihrt werden, sodass heutige Kapazitatsengpasse beseitigt werden.
Auch die Anbindung des Umschlaghahnhofs Miinchen-Riem an den Nordring (Daglfinger
Kurve) und an die Strecke Miinchen - Rosenheim (Truderinger Kurve) wird im Rahmen des
Entwicklungskonzepts entscheidend verbessert. Dariiber hinaus wird die Leistungsfahigkeit
des Nordrings durch die Herstellung einer Zweigleisigkeit zwischen Minchen-Daglfing und
Miinchen-Trudering erhoht. Nur mit der Realisierung dieses Entwicklungskonzeptes in Ganze
sind die fir 2030 prognostizierten Zugzahlen des SGV und SPNV im 6stlichen Knotenbereich
Miinchens fahrbar. Das Vorhaben ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 in den vordringlichen
Bedarf eingeordnet.

Das Projekt erstreckt sich in Nord-Siid-Richtung vom Heizkraftwerk im Norden bis zur BAB
A94 im Suden (Abbildung 1). Das Projekt liegt im nérdlichen Bereich auf Gebietskorperschaft
der Gemeinde Unterfohring sowie im Ubrigen auf Gebietskorperschaft der Landeshauptstadt
Minchen. Der Bereich westlich des Projektes ist bis auf vereinzelte Griinanlagen vollstandig
bebaut. Ostlich des Projektes liegt eine lockere Bebauung sowie Flidchen mit landwirtschaftli-
cher Nutzung vor. Sudlich angrenzend wird an das Nachbarprojekt Daglfinger und Truderinger
Kurve angeschlossen.

Johanneskirchen 5\

’Englschalking

Daglfin
Lpagiing

| =

Abbildung 1: Lage im Netz (Quelle: © OpenStreetMap-Mitwirkende, 10/2019)
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Die Notwendigkeit zur Durchfiihrung entsprechend strukturierter Auswahlverfahren ergibt sich
aus rechtlichen wie bahninternen Vorgaben:

e § 18 Satz 2 AEG gibt ein allgemeines Abwagungsgebot vor

e Sonderregelungen schreiben teilweise spezielle Alternativenpriifungen vor bzw. beein-
flussen diese durch sog. Abwagungsdirektiven:

e § 34 Abs. 3 Bundesnaturschutzgesetz - BNatSchG (erhebliche Beeintrachtigung Na-
tura-2000-Gebiet)

e § 16 Abs. 1 Nr. 7 Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz - UVPG (UVP-pflichtige Vor-
haben)

e §50 Satz 1 BImSchG (sog. Trennungsgrundsatz)

e Die HLI 1 - Informationen zu aktueller Rechtsprechung und Handreichung zur Alterna-
tivenprifung der Deutschen Bahn AG (2018) gibt vor, dass im Zuge von Planungen
,alle ernsthaft in Betracht kommenden Alternativiosungen® zu betrachten sind. Nicht
erforderlich sei es im Gegenzug, alle denkbaren Moglichkeiten zu untersuchen.

Zusammenfassend ist es somit Aufgabe des durchzufiihrenden Variantenauswahlverfahrens,
zu prifen,

1. obsich das Vorhaben in einer anderen Gestalt (z.B. Tunnel statt oberirdischer Fiihrung)
verwirklichen lasst und

2. welche Wirkungen hinsichtlich der Anforderungen und Zielsetzungen im Vergleich dar-
aus resultieren.

Der vorliegende Bericht beschreibt die dazu entwickelte methodische Vorgehensweise, doku-
mentiert die Durchfuhrung und erlautert das Ergebnis.

1.2 Methodik Variantenauswahlverfahren

Der Planungs- und Auswahlprozess ist in mehrere Bearbeitungsschritte untergliedert:

1. die Festlegung des Bewertungsverfahrens

2. die Erstellung einer Beurteilungsmethode durch Definieren von Kriterien und Indikato-
ren zur Abbildung der Anforderungen sowie gesellschaftlicher, 6konomischer und 6ko-
logischer Aspekte

3. die technische Planung der drei Varianten (ebenerdige Lage, Trog- bzw. Tunnellage)
4. die fachliche Beurteilung der Varianten durch Strecken- und Umweltplaner

5. die anhand der Verknupfung von fachlicher Beurteilung, unterschiedlicher Gewich-
tungsszenarien und Durchfiihrung einer Sensitivitatsanalyse zu erarbeitende Empfeh-
lung einer Auswabhltrasse

Wie in der folgenden Abbildung dargestellt, erfolgt die Entwicklung der Methodik zum Varian-
tenauswahlverfahren separat und im gegenstandlichen Projekt auch vor Beginn der eigentli-
chen Planung (Strecken- und Umweltplanung).
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METHODIK PLANUNG

ZIELSYSTEM STRECKENPLANUNG

GEWICHTUNG UMWELTPLANUNG

FACHLICHE BEURTEILUNG

SENSITIVITATSANALYSE
EMPFEHLUNG
Abbildung 2: schematische Darstellung des Variantenauswahlprozesses beim Projekt viergleisiger Aus-

bau Daglfing - Johanneskirchen (orange = Auftrag Methodikexperte, grau = Auftrag Strecken- und Um-
weltplaner)

Erst nach Vorliegen aller auf einem einheitlichen Standard geplanten Varianten erfolgt die An-
wendung des Bewertungsverfahrens durch fachliche Beurteilung, Sensitivitatsanalyse sowie
Ausarbeitung der abschliefenden Variantenempfehlung.

1.2.1 Bewertungsverfahren

Die komplexen technischen Rahmenbedingungen groRRer Infrastrukturprojekte sowie deren
Einbettung in ein Spannungsfeld oft hochst widerspriichlicher gesellschaftlicher, 6konomi-
scher wie auch 6kologischer Interessen stellen eine anspruchsvolle planerische wie auch me-
thodische Herausforderung fiir alle Beteiligten dar.

Die methodischen Anforderungen an Trassenauswahlverfahren konnen daher in zwei Katego-
rien eingeteilt werden:

1. Rational begriindete Anforderungen wie Transparenz, Nachvollziehbarkeit, Struktur-
konsistenz und hohe Messgenauigkeit

2. Spezifische Anforderungen wie Beteiligung, effizienter Mitteleinsatz sowie technische
und genehmigungsrechtliche Erfordernisse.

Bereits seit mehreren Jahrzehnten kommen 6konomische Analyseverfahren im Zuge der Inf-
rastrukturprojektentwicklung zum Einsatz. Bei diesen auf rein monetdren Kostenelementen
beruhenden Verfahren werden die Kosten den Erlésen je Variante gegeniibergestellt. Weitere
nicht monetar bewertbare Aspekte bleiben jedoch zumeist unberiicksichtigt, sodass die allei-
nige Anwendung derartiger Verfahren fachlich oftmals nicht zu begriinden ist (Jankowski,
1992). Zu diesem Schluss kommt unter anderem auch ein Bericht der Europaischen Verkehrs-
ministerkonferenz 2004 (ECMT, 2004).

Diese zunehmende Kritik an den rein auf 6konomische Wirkungen fokussierten Bewertungs-
verfahren fiihrte in den letzten Jahren zu einer Weiterentwicklung der klassischen ,Kosten-
Nutzen-Analyse® in vielen westlichen Staaten, um neben den weiterhin prasenten monetaren
Kriterien auch Aspekte der Regionalentwicklung bzw. der Beeintrachtigung von Schutzgiitern
(z.B. Tiere, Pflanzen, Lebensraum etc.) zu integrieren (Hayashi et. al., 2000, S. 87).
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Die Anderung rechtlicher Rahmenbedingungen - stellvertretend seien hier die Raunordnungs-
und Planfeststellungsverfahren sowie die Umweltvertraglichkeitspriifung genannt - sowie eine
geanderte offentliche Einstellung zu gesellschaftlichen wie raum- und umweltbezogenen Wir-
kungen von Verkehrsinfrastrukturprojekten stellten neue Anforderungen an die Planungsver-
fahren (Vickerman, 2000, S. 7). Diese erfordern eine gesamtheitliche und somit nicht mehr
primar auf die monetaren Wirkungen bezogene Betrachtung von Vorhaben.

Auf Basis dieser Anforderungen und Rahmenbedingungen wurde die Durchfiihrung des Vari-
antenauswahlverfahrens im gegenstandlichen Vorhaben auf Basis einer Kosten-Wirksam-
keitsbetrachtung empfohlen. Diese ist Teil der sogenannten multikriteriellen Bewertungsver-
fahren (,Multi-criteria decision analysis®, Abkiirzung ,MCDA®) und dient

e der Strukturierung des Prozesses zur Entscheidungsfindung
e der Transparenz und Nachvollziehbarkeit des Verfahrens und ermdglicht eine
e Einbeziehung unterschiedlicher Anforderungen und Werthaltungen

Keinesfalls konnen durch derartige Bewertungsverfahren spater durchzufiihrende Genehmi-
gungsverfahren vorweggenommen oder ersetzt werden.

1.2.2 Kriterienkatalog (,,Zielsystem®)

Die Beurteilung der Varianten erfolgt vor dem Hintergrund eines mehrstufigen Zielsystems,
bestehend aus in Fachbereiche gegliederten Haupt- und Teilkriterien inkl. Zielen sowie den
dazugehorenden Indikatoren. Dieses im sogenannten ,Kriterienkatalog® abgebildete Zielsys-
tem bildet das zentrale Element im Variantenauswahlverfahren und soll objektiv bewertbare
Anforderungen an die kinftige viergleisige Bahnstrecke Minchen-Daglfing - Miinchen-Johan-
neskirchen abbilden.

Ausgehend von bereits fiir andere Eisenbahnhochleistungsstreckenprojekte erstellten Zielsys-
temen wurde ein auf die spezifischen Projektanforderungen abgestimmter Kriterienkatalog in
Abstimmung mit dem Eisenbahnbundesamt (EBA), dem Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) sowie der DB Netz AG im Sommer 2018 entwickelt und mit der
Landeshauptstadt Miinchen (LHM) abschlief3end diskutiert. Dieser ist im Anhang zu diesem
Bericht beigefugt.

Grundlage fir die Definition der Ziele bildeten die in gesetzlichen Bestimmungen, tibergeord-
neten Programmen etc. enthaltenen (ibergeordneten Zielsetzungen und Anforderungen. Dar-
aus wurden jene Ziele abgeleitet, die im Hinblick auf den Untersuchungsgegenstand ,vierglei-
sige Eisenbahnstrecke im stadtischen Umfeld® im Planungsraum potentiell von Bedeutung
sein kdnnten, wobei eine inhaltliche Unabhangigkeit der Kriterien zueinander angestrebt wurde
(Berticksichtigung der Grundsatze der Konkurrenz bzw. Komplementaritat).
Das im Kriterienkatalog abgebildete Zielsystem ist in 4 Ebenen untergliedert:

e Fachbereich (Ebene 1)

e Hauptkriterium (Ebene 2)

e Teilkriterium (Ebene 3)

e Indikator (Ebene 4)
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Abbildung 3: Hierarchische Gliederungsstruktur des Kriterienkataloges

Im Zuge der Erstellung des Zielsystems wurde darauf geachtet, dass die definierten Haupt-
und Teilkriterien stets qualitativ bzw. quantitativ beschreibbar und (iberpriifbar sind.

1.2.3 Fachliche Beurteilung (Ermittlung Mengengeriist)
1.2.3.1 Ermittlung der Zielertrage

Bei der fachlichen Beurteilung werden fiir jede Trassenvariante die entsprechenden Wirkun-
gen je Kriterium durch den Streckenplaner bzw. Fachplaner mit Hilfe von Indikatoren ermittelt
und in das Mengengeriist als Zielertrage eingetragen. Die Darstellung erfolgt qualitativ (ver-
bale Beschreibung der Auswirkungen) oder quantitativ (z.B. Kosten in EUR, Flachenverbrauch
im gewidmeten Bauland in km? etc.).

1.2.3.2 Klassifikationsschema

Fur die Trassenauswahl wird im gegenstandlichen Projekt ein Verfahren mit formalisierter
Wertsynthese angewandt. Dabei werden die unterschiedlichen Auswirkungen bzw. die Zierfiil-
lungsgrade der einzelnen Varianten bei jedem Kriterium auf ein vergleichbares MalR gebracht
(normiert). Fiir die Normierung (auch Klassifizierung genannt) wird eine fiinfstufige Bewer-
tungsskala herangezogen, deren Stufen folgend definiert festgelegt sind:
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SEHR GUT entspricht vollstandig den Projektzielen

entspricht in hohem MaBe den Projektzielen,

GUT . .

kleinere Nachteile

entspricht in wesentlichen Punkten den Projektzielen,

DURCHSCHNITT . . . .

in Teilbereichen aber auch relevante Nachteile
" wesentliche Projektziele nur ungentigend erflillt;

MASSIG .

relevante Nachteile

wesentliche Projektziele nicht erflillt; schwerwiegende Nachteile; aber bei

SCHLECHT entsprechenden Vorteilen in anderen Themenbereichen akzeptierbar

B E [ [ E

! MACHBARKEIT / GENEHMIGUNGSFAHGIKEIT in Frage gestellt

Abbildung 4: Bewertungsskala der fachlichen Beurteilung (Zielerfiillungsgrade)

Die Ermittlung der Klassenwerte kann grundsatzlich nach dem endogenen (ausgehend vom
besten bzw. schlechtesten ermittelten Wert) bzw. exogenen (zuvor festgelegte Schwellen-
werte unabhangig von den tatsachlich erreichten Werten) Prinzip erfolgen.

1.2.3.2.1 Endogene Normierung

Bei der quantitativen Bewertung erfolgt im Regelfall die Umrechnung der einzelnen Bewertun-
gen in einen dimensionslosen Skalenwert (Klasse) mittels der folgenden Formel linear auf 5
Klassen aufgeteilt:

Zielerfullung,,;, — Zielerfullung;
Klasse =1+ 4« / Gmin f bi

Zielerfullungmin — Zieler fullung,qx
Dies bedeutet, dass

e die bei der Zielerfiillung schlechteste Variante (z.B. grolite Flacheninanspruchnahme)
mit dem Wert Zieler fillung,,;, die schlechteste Klasse 1 erreicht

e die bei der Zielerfiillung beste Variante mit dem Wert Zielerfillung,,,, die beste
Klasse 5 erreicht und

e die dazwischenliegenden Varianten mit den rechnerisch und auf ganze Zahlen ab- oder
aufgerundeten Werten die Zwischenklassen erreichen.

Bei der qualitativen Bewertung erfolgt die Einstufung der Varianten ebenfalls in finf Klassen.
Die Reihung der Varianten ergibt sich aus der qualitativen Beurteilung der Varianten (beste,
mittlere, schlechteste bzw. den Zwischenstufen).

1.2.3.2.2 Exogene Normierung

Ist bei der quantitativen Bewertung der Unterschied zwischen der besten und der schlechtes-
ten Variante bzw. die Differenz zwischen Zielerfillung,,;, und Zieler fullung,, zu klein,
fihrt die Anwendung der endogenen Normierung zu einer tbermafigen Spreizung der Vari-
antenbeurteilung. Dadurch besteht die Gefahr, tatsachliche Unterschiede trotz de-facto vorlie-
gender Ahnlichkeit bzw. Gleichwertigkeit iiberzubewerten.
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Die Grenze, ab wann dieser Sonderfall eintritt, ist abhangig vom jeweiligen Teilkriterium. Als
Richtwert kann jedoch davon ausgegangen werden, dass ein Unterschied von weniger als 20
% zwischen dem Wert Zielerfillung,;, und dem Wert Zieler fillung,, ., vorliegen soll, damit
dieser Sonderfall zum Tragen kommt. In diesem Fall werden die Varianten mit gleicher Klasse
eingestuft.

Je nach dem tatsachlich erreichten Zielerflillungsgrad werden gleich gute, gleich mittlere oder
gleich schlechte Bewertungen vergeben.

Wenn bei der qualitativen Bewertung der Unterschied zwischen der besten und der schlech-
testen Variante zu klein ist, werden hier die Varianten ebenfalls mit gleicher Klasse eingestuft.

Es werden dann auch hier, je nach dem tatsachlich erreichten Zielerfullungsgrad, gleich gute,
gleich mittlere oder gleich schlechte Bewertungen vergeben.

1.2.3.3 Generelle Machbarkeit /| Genehmigungsfahigkeit fraglich

Sollte im Zuge der fachlichen Beurteilung im Einzelfall die grundsatzliche Machbarkeit bzw.
Genehmigungsfahigkeit zweifelhaft erscheinen, so wird die Einstufung durch Hinzufiigen eines
L zur Klasse zusatzlich gekennzeichnet. Dies kann beispielsweise bei zwar vermuteten, aber
noch nicht naher dokumentierten schwerwiegenden Problemen der Fall sein.

1.2.3.4 Fachbereich Kosten & Risiken

Grundsatzlich bestehen - auch in Abhdngigkeit von der Wahl des Bewertungsverfahrens
(Nutzwertanalyse [ Kosten-Wirksamkeitsanalyse [ Wirkungsanalyse | Kosten-Nutzen-Analyse)
mehrere Moglichkeiten, um die Kosten und Risiken darzustellen und zu einer Gesamtbeurtei-
lung zusammenzuflihren. Investitionskosten, laufende Kosten und Risiken kénnen sowohl mo-
netar (in EUR-Betragen) als auch normiert (analog zu den fachlichen Beurteilungen in den
Fachbereichen Verkehr & Technik bzw. Raum & Umwelt in Stufen von 1 bis 5) und mittels
verbaler Beschreibung dargestellt werden.

Je nach Kriterium und Methode zeigen sich unterschiedliche Vor- und Nachteile zu den dar-
gestellten Varianten:

e |Investitionskosten: die hier zur Anwendung kommende Kosten-Wirksamkeitsanalyse
erfordert eine monetare Darstellung.

e Laufende Kosten: Diese umfassen die Erhaltungskosten (berechnet als jahrliche Kos-
ten mittels Erhaltungskostenfaktoren bezogen auf die Investitionskosten der einzelnen
Gewerke) und auRerordentliche Betriebskosten wie z.B. Pumpkosten bei Tunneln mit
Tiefpunkten.

¢ Risiken: diese kdnnen verbal, normiert oder monetar dargestellt werden. Fir die ver-
bale Darstellung spricht, dass diese jedenfalls auch die Grundlage fiir die normierte
bzw. monetarisierte Analyse bildet und auch nach aufRen am einfachsten zu kommuni-
zieren ist. Eine monetare Darstellung birgt das Risiko eines hohen fachlichen Aufwan-
des und erhohter Angreifbarkeit des Ergebnisses.

Umrechnungsschritte sollen generell vermieden werden, da diese nicht nur einen erh6hten
fachlichen Aufwand in der Durchfiihrung erfordern, sondern auch mit Informationsverlusten
und zwangslaufig auch mit Wertungen verbunden sind. Bei Durchfiihrung einer Kosten-Wirk-
samkeitsanalyse ergibt sich somit folgende Vorgehensweise:

¢ Investitionskosten und laufende Kosten werden als kapitalisierte Gesamtkosten darge-
stellt
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e Risiken werden verbal beschrieben

e Die sonstigen Betriebskosten (Betriebsfiihrungskosten wie z.B. Zugkosten, Personal-
kosten, Energiekosten) sind nicht variantenentscheidend bzw. werden teilweise bereits
durch andere Kriterien (z.B. Energieverbrauch) erfasst, sodass diese nicht in einem
separaten Kriterium dargestellt werden und auch nicht im Teilkriterium ,Laufende Kos-
ten® enthalten sind.

e Die Kostenermittlung erfordert einen Kostenkennwertkatalog seitens der DB Netz AG.
Es werden die reinen Investitionskosten herangezogen, Bauzinsen (jene Kosten, die
entstehen, weil bei einzelnen schon fertiggestellten Bauabschnitten, die erst mit der
Gesamtfertigstellung verkehrswirksam werden, das dafiir eingesetzte Kapital wahrend
der Bauzeit verzinst werden miisste) nicht inkludiert. Zu beriicksichtigen sind ein noch
festzulegender Stichtag als Preisbasis sowie die Umlegung auf den Projektbauzeitplan
bzw. daraus abgeleitete Jahrestranchen und deren Nominalisierung.

e Fur die Kapitalisierung der laufenden Kosten wird ein Zeitraum von 30 Jahren festge-
legt. Die Verwendung langerer Zeitraume ist aufgrund der groRen Unsicherheiten fach-
lich nicht seriés zu argumentieren.

¢ Da die Kosten wie vorstehend erlautert als Geldbetrage ausgewiesen und Risiken ver-
bal beschrieben werden, erfolgt in der gewahlten Kosten-Wirksamkeitsanalyse keine
Gewichtung des Fachbereiches Kosten & Risiken.

1.2.3.5 Wertsynthese

Die Vorgehensweise der Wertsynthese zur Ermittlung der Bewertungsstufen in den Hauptkri-
terien aus den Bewertungen der Teilkriterien erfolgt durch Bildung des arithmetischen Mittels,
wobei in Abhangigkeit des Leitkriteriums auf ganzzahlige Werte gerundet wird. Um grolRere
Unterschiede in den Zielerflllungsgraden der Teilkriterien nicht ganzlich zu nivellieren erfolgt
bei einem Unterschied des Leitkriteriums zum arithmetischen Mittel der anderen Teilkriterien
> 2 zusatzlich eine Auf- bzw. Abwertung um eine Stufe.

Die definierten Leitkriterien sind im Kriterienkatalog (Anhang) mit * gekennzeichnet.

1.2.4 Gewichtung

In der Realitat von Auswahlverfahren gehen Kriterien fast immer mit unterschiedlich hohen
Gewichtungen ein. Diese kdénnen rational begriindet sein (z.B. zur Verfiigung stehende
Budgetmittel) oder auch an subjektive Interessenlagen angelehnt sein. Das Verfahren der Kos-
ten-Wirksamkeitsanalyse bietet die Moglichkeit, durch die Gewichtung der Kriterien die unter-
schiedlichen Wertehaltungen der am Projekt Beteiligten bzw. der durch das Projekt Betroffe-
nen in den Entscheidungsprozess miteinflieBen zu lassen. Die dabei dokumentierten unter-
schiedlichen Interessenlagen und Wertehaltungen sind Grundlage der Uberpriifung der Er-
gebnisstabilitat im Rahmen der Sensitivitaitsanalyse.

Im Zuge der Wertsynthese werden bei formalisierten Verfahren wie der Kosten-Wirksamkeits-
Analyse oder der Nutzwertanalyse die Gewichtungen mit den normierten fachlichen Beurtei-
lungen rechnerisch ,verknipft. Hoher gewichtete Kriterien flieen dadurch starker in die Sum-
menbildung ein als gering gewichtete Kriterien.
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Abbildung 5: schematische Darstellung der Verkniipfung von fachlicher Beurteilung (links) und Gewich-
tung (rechts)

Es gibt mehrere Moglichkeiten zur Erfassung der Werthaltungen. Bewahrt hat sich in den letz-
ten Jahren der Einsatz des sogenannten ,Reglermodells®. Es ist leicht verstandlich, einfach in
der Anwendung und verunmoglicht fehlerhafte Gewichtungen, die beispielsweise bei der
Vergabe von Prozentwerten entstehen konnen.

o

min. max

Hauptkriterium XY = Velume

T S e

unwichtig

e

Abbildung 6: beispielhafte, schematische Darstellung des Gewichtungsvorganges

Im oben dargestellten Beispiel wird durch Ankreuzen dem Hauptkriterium ausgehend von der
Grundstufe 5 nunmehr die Stufe 7 auf der neunteiligen Skala zugewiesen. Um die Gewichtung
mit den Ergebnissen der fachlichen Beurteilung verkniipfen zu kénnen, ist eine Umrechnung
in Relativwerte erforderlich. Dies erfolgt je Fachbereich wie im folgenden Beispiel dargestellt:
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FACHBEREICH HAUPTKRITERIUM GEWICHTUNG
—{ Hauptkriterium #I ‘ unwichelg [ ||| [T] i Exuem wichdlg 9 2;1%
4{ Hauptkriterium #2 ‘ unwichtig | | | [)4:]:[_ Extrem wichtig 4 1%
4{ Hauptkriterium #3 ‘ unwichtig [ | | | m:_ Extrem wichtlg 5 |4 9%
XY _—{ Hauptkriterium #4 ‘ unwichtg (¢ | [ UMMM Extrem wichtig I 39
—{ Hauptkriterium #5 ‘ unwichtlg |—|—|—[—|:|j_ Extrem wichtlg 7 19 9%
—( Hauptkriterium #6 ‘ unwichtig W_ Extrem wichtig 4 Il %
4{ Hauptkriterium #7 ‘ unwichtg [ | [ [T) <M Extrem wichug 6 17 %

36 | 100%

Abbildung 7: Umrechnung der Gewichtungsstufen in Relativwerte

Unterschiede entstehen dabei vor allem aus einer moglichst groRen Spreizung der Gewich-
tung. Werden beispielsweise alle Kriterien in eine sehr hohe Einstellung gewichtet, ergibt dies
keinen Unterschied zwischen den Kriterien zueinander, die Gewichtung bleibt somit praktisch
ohne Einfluss auf das spatere Gesamtergebnis.

Sobald die Umrechnung in Relativwerte durchgefiihrt ist, kann die Gewichtung mit den Punk-
ten aus der fachlichen Beurteilung mathematisch verknipft werden. Die folgende Darstellung
verdeutlicht anhand eines fiktiven Beispiels die dabei entstehenden Unterschiede im Vergleich
zur ,Nicht-Gewichtung® (d.h. jedes Kriterium ist ,gleich wichtig®):

4{ Hauptkriterium #1 l [EI X 14 % = 0714 25% 1,250

—{ Hauptkriterium #2 l E' | 4% 0,571 1% 0,444

4‘ Hauptkriterium #3 ‘ EI 14 % 0,286 14 % 0,278

XY —ﬁ Hauptkriterium #4 \ EI 14 % 0286 3% 0,056
—{ Hauptkriterium #5 l EI 4% 0,429 19% 0,583

—{ Hauptkriterium #6 ‘ EI 14 % 0714 1% 0,556

4‘ Hauptkriterium #7 ‘ . 14 % 0,143 17 % 0,167

@ 3,143 100 % @ 3,143 100 % @ 3,333

Abbildung 8: fiktives Beispiel zur Verdeutlichung der durch die Gewichtung entstehenden Unterschiede
in Abhangig von den Ergebnissen der fachlichen Beurteilung

Je hoher die Punkteanzahl in der fachlichen Beurteilung in einem Kriterium, desto grolser der
Einfluss der Gewichtung.

Falls einzelne Hauptkriterien nicht gewichtet werden (keine der neun Stufen wird angekreuzt),
wird automatisch die Ausgangsstellung (Stufe 5) fiir die weitere Berechnung herangezogen.
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Sollte kein Hauptkriterium eines Fachbereiches gewichtet werden, ist die Durchschnittsge-
wichtung des Fachbereiches aller ibrigen Gewichtungen zu verwenden.

1.2.5 Sensitivititsanalyse

Die Sensitivitatsanalyse (,Empfindlichkeitsanalyse®) ist eine in den Sozial- und Wirtschaftswis-
senschaften géngige Methodik, um die Stabilitdt von (rechnerisch) ermittelten Ergebnissen
und Kennzahlen bei Anderung einzelner Eingangsparameter zu tberprifen.

Im gegenstandlichen Variantenauswahlverfahren kommt die Sensitivititsanalyse sowohl in
der fachlichen Beurteilung als auch in der Gewichtung und der Wertsynthese zur Anwendung:

1. Durch fachlich begriindbare Variation einzelner Einstufungen der fachlichen Beurteilung
kann der Einfluss auf das Gesamtergebnis lberpriift werden: fiihrt beispielsweise die
Veranderung der Beurteilung in einem Hauptkriterium um eine Stufe zu einem geander-
ten Gesamtergebnis?

2. Durch das Verkniipfen der fachlichen Beurteilung mit unterschiedlichen Gewichtungs-
szenarien wird die Stabilitat des Gesamtergebnisses ermittelt: kommt es bei Zugrund-
legung verschiedener Gewichtungen zu verschiedenen Gesamtergebnissen bzw. wie
grolR ist die Schwankungsbreite? Grundlage hierfiir bilden auszuarbeitende Gewich-
tungsszenarien.

3. Die Fachbereiche ,Verkehr und Technik® sowie ,Raum und Umwelt“ werden von den
am Projekt Beteiligten nicht zueinander gewichtet. Im Rahmen der Sensitivitatsuntersu-
chung wird jedoch analysiert, wie sich unterschiedliche Gewichtungsverhaltnisse der
Fachbereiche auf das Gesamtergebnis auswirken.

1.2.6 Variantenempfehlung

Die Bewertungspunkte werden in den Fachbereichen ,Verkehr & Technik® sowie ,Raum &
Umwelt® jeweils als ungewichteter bzw. gewichteter Durchschnittswert dargestellt, d.h. die
Summe aller Nutzenpunkte je Fachbereich und Variante wird durch die Anzahl der Kriterien
dividiert. Damit ist die Beurteilung beider Fachbereiche quantitativ gleichwertig und nicht durch
die Anzahl der Kriterien beeinflusst.

Mit dem sogenannten ,Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis“ werden die Kosten in Form der kapi-
talisierten Gesamtkosten mit den Nutzenpunkten (Addieren der Werte beider Fachbereiche)
in Verhaltnis gesetzt. Als letzter Schritt folgt die verbale Beschreibung der Realisierungsrisiken
in Form einer klassischen Risikobewertung (vier Quadranten inkl. Eintrittswahrscheinlichkeit).

Die Ableitung einer Variantenempfehlung erfolgt somit nicht durch einen singularen Berech-
nungsakt, sondern leitet sich aus mehreren, ggf. auch schrittweise durchzufiihrenden Analy-
sen im Zuge des Auswahlverfahrens ab.

Sollten Varianten lediglich geringe Unterschiede in den Kosten-Wirksamkeitsverhaltnissen zu-
einander aufweisen, erfolgt eine vertiefte Betrachtung mittels der identifizierten Risiken.
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2 Variantenauswahlverfahren
2.1 Kurzbeschreibung Varianten

Die detaillierte Beschreibung der im Rahmen der Stufe 1 der Vorplanung durch die Strecken-
planung ausgearbeiteten Varianten ist im Erlauterungsbericht der Grobvariantenuntersuchung
(ebenda, Anlage 1) enthalten. Es wird an dieser Stelle zum besseren Verstandnis der nachfol-
genden fachlichen Beurteilungen lediglich ein kurzer Auszug daraus angefiihrt.

Fir alle Varianten gilt: der Anschluss an die bestehenden Anlagen im Norden sowie an die
geplanten Anlagen im Stiden erfolgt variantenneutral.

2.1.1 Variante GV1 - ebenerdiger Ausbau (,,Ebenerdig®)

Bei der Grobvariante ebenerdiger Ausbau kreuzen insgesamt 7 Stra3en und Wege die Eisen-
bahnlinie. Alle Kreuzungsbauwerke werden als Eisenbahniiberfiihrungen (EU) hergestellt, be-
stehende Bahniibergange werden beseitigt.

Die neuen Stationen Johanneskirchen, Englschalking und Daglfing verfligen tber einen barri-
erefrei zu erreichenden Mittelbahnsteig und werden im unmittelbaren Nahbereich der beste-
henden Halte errichtet.

Abbildung 9: Visualisierung Variante GV1, Station Englschalking | neue EU BrodersenstraRe (Quelle:
DB Netz AG, 2020)

2.1.2 Variante GV2 - Ausbau in Troglage (,,Trog“)

Bei der Grobvariante Ausbau in Troglage tauchen die vier Streckengleise sidlich der Querung
mit der Kreisstralle M3 ab, um den Streckenabschnitt bis auf Hohe Stefan-George-Ring (west-
lich der Trasse) in einem rd. 3.500 m langen, 4-gleisigen Trogbauwerk zu durchfahren. Die
maximale Langsneigung im Trogbauwerk betragt ca. 12 %.. Im nérdlichen und sidlichen Teil-
abschnitt des Troghbauwerks werden Uberleitverbindungen zwischen allen Gleisen angeord-
net.

Die Tieflage der in Troglage geflihrten Eisenbahntrasse wird maligebend durch die queren-
den StraRen und Wege sowie das stadtebaulich gepragte Umfeld bestimmt. Fiir eine moglichst
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oberflachennahe Anordnung der Trasse werden die Gradienten der querenden Straflsen und
Wege - soweit verkehrlich, stadtebaulich und technisch méglich - gegeniiber dem bestehen-
den Gelande angehoben. Insgesamt kreuzen 6 Stralen und Wege die Eisenbahnlinie. Die
Kreuzungshauwerke werden als StraReniiberfiihrungen (SU) iiber die in den Trog verlegte
Gleistrasse hergestellit.

Die neuen Stationen Johanneskirchen, Englschalking und Daglfing verfligen tber einen barri-
erefrei zu erreichenden Mittelbahnsteig und werden im unmittelbaren Nahbereich der beste-
henden Halte errichtet.

Abbildung 10: Visualisierung Variante GV2, Station Johanneskirchen (Quelle: DB Netz AG, 2020)

2.1.3 Variante GV 3 - Ausbau im Tunnel (,,Tunnel®)

Bei der Grobvariante Ausbau im Tunnel wird der Abschnitt zwischen Johanneskirchner Stralie
bis zur Eylauer StraRe (westlich der Trasse) in einem rd. 2.672 m langen, 4-gleisigen Tunnel
unterfahren. Nordlich des Tunnels ist zwischen Bahn-km 27,8+50 und 28,2+00 ein als Grund-
wasserwanne ausgebildetes 350 m langes 4-gleisiges Trogbauwerk mit einer maximalen
Langsneigung von ca. 12 %. vorgesehen. Im Troghauwerk werden Uberleitverbindungen zwi-
schen allen Gleisen angeordnet. Siidlich des Tunnels schliel3t sich zwischen km 30,8+72 und
31,5+50 eine ca. 678 m lange Grundwasserwanne an. Auch in diesem Trogbauwerk werden
Uberleitverbindungen angeordnet.

Die Gesamtlange des Tunnelbauwerkes einschlieflich der anschlieRenden Grundwasserwan-
nen betragt rd. 3.700 m.

MalRgebend fiir die Gradientengestaltung der Trasse war unter anderem die vorgesehene
Uberschiittung der Stationen. Alle 6 kreuzenden Stralen und Wege tiberqueren im Endzu-
stand die Bahnlinie hohenfrei. Fiinf davon (iber den Tunnel sowie eines uber die Schie-
nentrasse in Troglage.

Die neuen, unterirdisch gelegenen Stationen Johanneskirchen, Englschalking und Daglfing
verfigen (iber einen barrierefrei zu erreichenden Mittelbahnsteig und werden im unmittelbaren
Nahbereich der bestehenden Halte errichtet.
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Abbildung 11: Visualisierung Variante GV3, Station Daglfing (Quelle: DB Netz AG, 2020)

2.2 Kriterienkatalog

Der Kriterienkatalog wurde im Sommer 2018 ausgehend von einem Erstentwurf in mehreren
Sitzungen mit Vertreterinnen und Vertretern der DB Netz AG, der Landeshauptstadt Miinchen,
dem EBA sowie dem BMVI diskutiert. Der Zeitraum wurde bewusst vor Beginn der Projektie-
rung bzw. Grundlagenerhebung gelegt, um jegliche Beeinflussung auf die Zusammensetzung
der Kriterien moglichst auszuschlieRen.

Die am 04.09.2018 finalisierte und dem weiteren Verfahren zu Grunde gelegte Fassung des
Kriterienkataloges ist im Anhang 1 dieses Abschlussberichts beigefligt.

2.3 Fachliche Beurteilung

Mit Stand Ende 2019 lagen alle Beurteilungen der Teilkriterien durch die beauftragten Fach-
planer vor. Neben der Durchsicht insbesondere hinsichtlich Plausibilitit und nachvollziehbarer
Dokumentation der Vorgehensweise erfolgte im Anschluss die Wertsynthese, um aus den Ein-
stufungen auf Ebene der Teilkriterien zu Ergebnissen auf Ebene der Hauptkriterien zu gelan-
gen.

2.3.1 Fachbereich Verkehr & Technik
2.3.1.1 Hauptkriterium ,Eisenbahntechnik - Infrastruktur

Betreffend baulicher Infrastrukturen ergeben sich aus folgenden Griinden Vorteile fiir die Va-
riante ,Ebenerdig“:

e Die Trassierungsvorgaben werden von allen Varianten eingehalten. Bei den Varianten
»1rog“ und ,Tunnel“ werden auf ca. 1,3km bzw. 1,0km Lange die Grenzwerte der ma-
ximalen Langsneigung (12,5 %o) angewandt, jedoch nicht {iberschritten.

e Im Kriterium ,Leitungsinfrastruktur® sind bei den Varianten , Trog“ und ,,Tunnel® umfang-
reiche Verlegungen und teils Sonderbauwerke (z.B. Diikerung) erforderlich. Aufgrund
der Komplexitat (u.a. Umlegung Leitung Fernheizwerk) weist die Variante ,Trog“ nur
eine geringe Zielerflllung auf.
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2.3.1.2 Hauptkriterium ,verkehrliche ErschlieBung*

Aufgrund der dauerhaften Unterbrechung der Musenbergstralie durch die kinftig hohenfreie
Querung der Bahntrecke bei der Variante ,Ebenerdig® sind im Hauptkriterium ,verkehrliche
ErschlieBung® die Varianten , Trog“ und , Tunnel® geringfligig vorteilhafter. Im 6ffentlichen Ver-
kehr sind nach derzeitigem Planungsstand keine Unterschiede zu erwarten.

2.3.1.3 Hauptkriterium ,Betriebsfiihrung*

Wahrend hinsichtlich Leistungsfahigkeit alle drei untersuchten Varianten die Zielvorgaben ein-
halten, ergeben sich hinsichtlich Energieverbrauch bei den Varianten ,,Trog“ und insbesondere
stunnel® teils grolRere Nachteile:

e Langsneigungen
e Wasserhebeanlagen bei Variante ,, Trog“ und ,Tunnel®

e Beleuchtung, Brandmeldeanlagen, Liiftung, Sicherheitsbeleuchtung, Funkanlage fiir
Rettungskrafte etc. bei Variante ,Tunnel®

Instandhaltungstatigkeiten sind an der Variante ,Ebenerdig“ aufgrund der teils straliengebun-
denen Erreichbarkeit des ostlichen Giiterzuggleises (Strecke 5560) einfacher durchzufiihren.
Bei der Variante , Tunnel” ergeben sich Vorteile durch die fehlende Notwendigkeit der Schnee-
raumung sowie der kompletten baulichen Trennung der Gleisanlagen.

2.3.1.4 Hauptkriterium ,,auBergew6hnliche Betriebszustinde*

Keine signifikanten Unterschiede sind in der betrieblichen Verfigbarkeit sowie der gegenseiti-
gen Beeinflussung von bzw. durch weitere Infrastrukturen zwischen den Varianten feststellbar.

Im Zuge der Bauherstellung ist jedoch bei den Varianten ,Tunnel® bzw. ,Trog“ von einem mehr
als 2 Jahre dauernden, eingleisigen Betrieb und fast 10 Jahre bestehenden Gleisprovisorien
auszugehen, sodass beide Varianten in diesem Teilkriterium nur eine geringe Zielerfiillung
aufweisen.

2.3.1.5 Hauptkriterium ,,Bauausfithrung®
Die Bauausfuhrung zeigt klare Vorteile fiir die Variante ,Ebenerdig®:

e Die Varianten ,Trog“ und ,Tunnel” erfordern umfangreiche Eingriffe in den Untergrund,
gepaart mit hohen Transporterfordernissen und ungunstiger Massenbilanz.

e Die Bauzeit der ebenerdig verlaufenden Strecke betragt nur rund die Halfte jener der
tiefer gelegten Gleisanlagen (ca. 6 Jahre vs. 10-12 Jahre Bauzeit).

e Der Flachenbedarf an Fremdgrund (nicht im Eigentum der DB) fiir die Baustelle ist
aufgrund des groBeren erforderlichen Fuhrparkes, umfangreicherer baulicher Anlagen
sowie erforderlicher Zwischenlagerung fiir die Varianten ,,Trog“ und ,, Tunnel® mehr als
doppelt so hoch.

e Sonderbauweisen wie Spundwandherstellung etc. sind mit hohen Emissionen verbun-
den, sodass aufgrund der hohen Umgebungssensibilitat entsprechende Einschrankun-
gen hinsichtlich der Bauzeit zu erwarten sind.

2.3.1.6 Hauptkriterium ,,Fremdgrund®

Wahrend bei der dauerhaften Inanspruchnahme von Fremdgrund (nicht im Eigentum der DB)
nur geringe Unterschiede zwischen den Varianten bestehen, ist die temporare
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Fremdgrundinanspruchnahme der Varianten ,Trog® und , Tunnel® aufgrund des gréReren Be-
darfs an Baustelleneinrichtungsflachen ca. doppelt so hoch wie bei der Variante ,,Ebenerdig®.

Tabelle 1: Ubersicht Fremdgrundinanspruchnahme je Variante (Details siehe Erlduterungsbericht zur
Grobvariantenuntersuchung, Kap. 5.1.2.2 [/ 5.2.2.2 [ 5.3.2.2)

GV1 (,Ebenerdig”) GV2 (,Trog") | GV3(,Tunnel*)

dauerhafte Inanspruchnahme von 43.000m? 38.000m? 43.000m?
Fremdgrund

tempordre Inanspruchnahme von 115.000m? 200.000m? 210.000m?
Fremdgrund

2.3.1.7 Zusammenfassende Darstellung

In der Gesamtschau des Fachbereiches ,Verkehr & Technik® weist die Variante ,Ebenerdig*
deutliche Vorteile auf:

e Deutlich geringere Bauzeit sowie bauzeitlich bedingte Einschrankungen des Bahnbe-
triebes

e Deutlich glinstigere Massenbilanz, dadurch geringe Transporterfordernisse

e Geringerer Bedarf an Verlegung von bestehenden Leitungen (Wasser, Gas, Fernheiz-
werk)

e Geringerer Energieverbrauch

Die Variante ,Trog® ist in nahezu keinem Teilkriterium vorteilhafter gegeniiber den Varianten
,tunnel“ bzw. ,Ebenerdig“ und weist mit insgesamt 4 schlechten Zielerfiillungen die geringste
Punktezahl der drei untersuchten Varianten auf.
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2.3.2 Fachbereich Raum & Umwelt
2.3.2.1 Hauptkriterium ,Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden®

Betreffend Gesundheit & Wohlbefinden tritt bei allen Varianten im Vergleich zur Bestandssitu-
ation eine Verbesserung hinsichtlich Larm- und Koérperschallemissionen auf. Die Variante
stunnel® weist die hochste Zielerfiillung auf:

e Larm: von allen drei untersuchten Varianten ist die Variante ,Tunnel® jene mit der
héchstmoglichen Reduktion der Larmbelastung im Vergleich zur Nullvariante:

o Reduktion von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel liber
45 dB(A) auf 25% gegeniber Nullvariante

o Reduktion potenziell betroffener Wohneinheiten (einschl. fiktiver SEM-Bebau-
ung) auf ca. 17% bezogen auf Nullvariante

e Erschiitterung: Durch eine schwingungsreduzierte Unterschottermatte auf fester
Trog- bzw. Tunnelsohle kann der potentielle Betroffenheitskorridor bei der Variante
,Tunnel” von derzeit ca. 40-60m auf ca. 20m und damit auf fast ein Drittel reduziert
werden. Im Vergleich zur Bestandssituation waren dadurch statt ca. 240 Anwesen nur
rund 40 Anwesen potentiell von Erschiitterungseinwirkungen direkt betroffen.

e Freizeit & Erholung: Bei der Variante ,Tunnel” besteht die Moglichkeit zur Nutzung
der nicht fiir technische Einrichtungen (Rettungsflachen, Technikraume fiir maschinelle
Entrauchung etc.) beanspruchten Tunneldecke als Freizeit- und Erholungsflache.

2.3.2.2 Hauptkriterium ,Mensch - Raumentwicklung*

Das Hauptkriterium ,Raumentwicklung® wird von den méglichen Auswirkungen auf die stadte-
bauliche EntwicklungsmaRnahme (SEM) geprdgt. Die Tunnelvariante wiirde die Trennungs-
wirkung auf einer Lange von ca. 2,7km aufheben, temporar wahrend der Bauzeit jedoch ca.
14 ha Flachen der SEM beanspruchen.

Die Varianten ,,Trog® und ,Ebenerdig“ hingegen weisen trotz wiederhergestellter Strallen- und
Wegbeziehungen eine hohe Trennungswirkung und damit geringe Zielerfiillung auf.

2.3.2.3 Hauptkriterium ,Mensch - Raumnutzungen®

Hinsichtlich der Nutzungsart Wohnen bestehen Nachteile bei den Varianten ,Ebenerdig® bzw.
,rog” aufgrund teils [angerer Umwege, optischer Trennungswirkungen bzw. Einschrankungen
der Nutzbarkeit. Die Flacheninanspruchnahme von Wohnbauland ist bei allen Varianten in
etwa gleich.

Bei den Varianten , Trog“ bzw. ,Tunnel* miissten mehrere Einzelbetriebe abgesiedelt bzw. teils
erheblich in der Flachennutzung reduziert werden.

2.3.2.4 Hauptkriterium ,Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt“

Alle drei Varianten fiihren lediglich zur tempordren Uberbauung eines sehr kleinflichigen
Randbereichs (10 m?) des als Landschaftshestandteil geschiitzten ehemaligen Bahndamms
im Nordosten des Untersuchungsgebietes.

Hinsichtlich der weiteren Tier- und Pflanzenlebensraume kénnen die Wirkungen wie folgt cha-
rakterisiert werden:

e Vonden vorhandenen 21,2 ha Biotopflachen werden ca. 9,0 (Variante ,, Tunnel®) bis 9,4
ha (Variante ,Ebenerdig) dauerhaft oder temporar in Anspruch genommen. Der

Seite 26 von 48



Knoten Miinchen Vorplanung Stufe 1
4-gl. Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Variantenauswahlverfahren

Grol3teil der dauerhaft bzw. temporar in Anspruch genommenen Flachen ist jedoch der
mittleren bis geringen Bedeutungsklasse zuzuordnen.

e Lebensraume des ldas-Blaulings, der Odlandschrecke und anderer relevanter Arten
gehen verloren. Die Zauneidechse verliert ihre Lebensraume im Randbereich der
Gleise. Da die betroffenen gefahrdeten Arten jedoch in Miinchen noch weit verbreitet
sind und schnell neue Lebensraume besiedeln kénnen, werden die Auswirkungen ins-
gesamt nicht als kritisch eingestuft. Der Ausbau in Troglage wiirde eine zusatzliche
Barriere darstellen.

2.3.2.5 Hauptkriterium ,,Wasser*

Bei den Varianten , Trog® und , Tunnel® sind auf einer Lange von ca. 3,5km starke Eingriffe in
den Grundwasserleiter von bis zu 13m Tiefe (Variante ,Tunnel®) erforderlich und machen ent-
sprechende technische MaBnahmen notwendig, um Anderungen des Grundwasserspiegels
hintanzuhalten.

Oberflachengewasser werden von keiner Variante berthrt.

2.3.2.6 Hauptkriterium ,,Stadt- und Landschaftsbild“

Das Bauvorhaben liegt am Stadtrand von Miinchen in einem durch Siedlungen, Gewerbe,
Strallen und landwirtschaftliche Flachen genutzten Bereich. Naturnahe, besonders hochwer-
tige Landschaftsbereiche sind deshalb nicht betroffen.

Weite Blickbeziehungen sind aufgrund der weitgehenden bestehenden bzw. umfangreichen
geplanten Bebauung bereits heute kaum maoglich. Bei den Varianten ,Ebenerdig® und ,, Trog*
ist jedoch aufgrund der Larmschutzwande mit einem Wegfall der Blickbeziehung von den
Bahnhofen Englschalking und Johanneskirchen Richtung Alpen zu rechnen.

2.3.2.7 Hauptkriterium ,,Boden®

Bei allen Varianten werden bei den Bauarbeiten ca. 3 ha Altlastenverdachtsflichen und ca. 9
ha Kampfmittelverdachtsflachen tangiert.

Die folgende Tabelle zeigt einen Uberblick (iber die unterschiedlichen Flicheninanspruchnah-
men je Variante ohne Unterscheidung zwischen DB-eigenen Flachen und Fremdgrund:

Tabelle 2: Ubersicht Flicheninanspruchnahmen je Variante unabhingig von Eigentumsverhiltnissen

GV1 (,Ebenerdig") GV2 (,Trog") | GV3(,Tunnel*)

zus. dauerhafte Inanspruchnahme 6 ha 5,4 ha 6 ha
tempordre Inanspruchnahme ca. 15 ha ca. 24 ha ca. 24 ha
Nutzbarmachung - - 8 ha
Kompensationshedarf 14 -18 ha 15 -20 ha 13-17 ha

2.3.2.8 Hauptkriterium ,Luft und Klima“

Da hinsichtlich der Schadstoffemissionen vorrangig der erforderliche Maschineneinsatz und
vor allem die Transporterfordernisse wahrend der Bauphase ausschlaggebend fiir die Beur-
teilung sind, ergeben sich allein aufgrund der gegentiber der Variante , Tunnel® auf ein Zehntel
reduzierten Transportfahrten fiir die Variante ,Ebenerdig® gréRere Vorteile.

Fir das lokale Klima wiederum stellen die bei der Variante ,,Tunnel® nach Baufertigstellung auf
der Tunneldecke zur Verfuigung stehenden zusatzlichen Griinflichen sowie giinstigeren
Durchluftungsverhadltnisse einen Vorteil dar.
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Extremwetterereignisse wie Starkregen, Hagelschlag etc. sind vor allem fiir die Varianten
»1rog“ und ,Ebenerdig® relevant, wenngleich die Unterschiede eher gering sind.
2.3.2.9 Hauptkriterium ,,Sach- und Kulturgiiter*

Betreffend Kulturgiiter sind die Sichtbeziehungen zum Baudenkmal Nr. D-1-62-000-997 (vil-
lenartige Gebdude ca. 150 m siidwestlich des S-Bahnhofs Englschalking) sowie die Inan-
spruchnahme von Bodendenkmal-/Vermutungsflachen relevant. Nachteilig auf die Beurteilung
wirken dadurch Larmschutzwande (Varianten ,Trog“ und ,Ebenerdig®) sowie groRerer Fla-
chenbedarf (Varianten , Trog“ und , Tunnel®).

Im Bereich der Sachgiiter sind die Verlegung des Trafogebaudes zwischen der Bahntrasse
und dem Zubringer zum Féhringer Ring sowie insbesondere die lange Bauzeit der Varianten
»1rog“ und ,Tunnel® zu nennen.

2.3.2.10 Zusammenfassende Darstellung

Generell zeigt sich, dass trotz der vielfaltigen und umfangreichen Kriterien die signifikanten
Unterschiede zwischen den Varianten insbesondere in den Aspekten

e Mensch (Emissionen, Raumentwicklung)

e Grundwasser

e Luftschadstoffe (Bauphase)

e Flachen- und Bodenverbrauch sowie

e (Mikro)Klima
bestehen. Alle weiteren Kriterien weisen teils nur geringe Unterschiede auf. Vereinzelt konnten
keine Betroffenheiten festgestellt werden (z.B. sind im Planungsraum keine beurteilungsrele-

vanten Oberflichengewasser vorhanden).

Die Variante ,Ebenerdig” zeigt in keinem Kriterium eine schlechte - allerdings auch nur in zwei
Kriterien eine sehr gute Zielerfiillung. Nachteile bestehenden insbesondere hinsichtlich

e Larm- und Erschitterungsbelastung
¢ Raumentwicklung (SEM) aufgrund Trennwirkungen

e gegenlber der Tunnelvariante fehlender Nachnutzungsmaglichkeit der Flache zu Frei-
zeit- und Erholungszwecken

Diese Aspekte sind umgekehrt vorteilhaft bei der Losung mit einer ganzlich im Untergrund
verlaufenden Streckenfiihrung.

3

Die Variante ,Trog“ wiederum ist lediglich in den Teilkriterien ,Larm“ und ,Erschitterungen’
gegeniiber der Variante ,Ebenerdig” vorteilhafter, in allen anderen Kriterien jedoch ohne zu-
satzlichen Nutzen.
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Fachbereich Hauptkriterium Teilkriterium Ebenerdig Trog Tunnel
2-1-1 Larm* 3 4 5

o1 Mensch - Gesundheit & 212 Erschiitt 2 5 5
1 Wohlbefinden ~oe Brschutterungen

2-1-3 Freizeit und Erholung 3 3 5
2-2 Mensch - Raumentwicklung 2-2-1 Stadtentwicklung * 2
2-3-1 Siedlung (Wohnen)* 2
2-3 Mensch - Raumnutzungen
2-3-2 Industrie und Gewerbe 2
2-4-1 Schutzgebiete 5
o4 Tiere, Pflanzen und
biologische Vielfalt pt2 Tier- und 5
Pflanzenlebensraume *
Raum 2-5-1 Grundwasser * 4 2 2
2 und 2-5 Wasser
Umwelt 2-5-2 Oberflachenwasser 5 5 5
. Stadt- und
2-6 Stadt-und Landschaftsbild 2-6-1 Landschaftsbild 3 2 4
Flachen- und
271 Bodenverbrauch * 4 2 3
2-7 Boden
2-7-2 Altlasten 2 2 2
2-8-1 Schadstoffemissionen 4 2
2-8 Luftund Klima 2-8-2 Mikroklima * 2 2 4
2-8-3 Extremwetterlagen 3 3 4
2-9-1 Kulturgiter 2 2
2-9 Sach-und Kulturgiter
2-9-2 Sachgiiter * 3 2 2

Abbildung 13: Fachliche Beurteilungsergebnisse Raum & Umwelt, Ebene Teilkriterien
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2.3.3 Fachbereich Kosten & Risiken
2.3.3.1 Kosten

Die durch den Streckenplaner erstellte Grobkostenschatzung der Investitionskosten je Grob-
variante erfolgt auf Grundlage des Kostengruppenkataloges KGK, Version 2016 (Ril
808.0210A01) mit Preisen aus dem Kostenkennwertekatalog KKK, Version 2016 (Ril
808.0210A02). Der Preisstand von Juni 2016 basiert somit auf dem letzten Stand des
Kostengruppen- und Kostenkennwertekatalogs.

Tabelle 3: Herstellungskosten gem. Grobvariantenuntersuchung, Anlagen 9.1.1-9.1.3 (Planungs- und
Baukosten einschl. 30% Risikozuschlag, Realkostenstand 2016)

GV1 (,Ebenerdig®) 572.014.050 €
GV2 (,Trog®) 1.380.598.860 €
GV3 (,Tunnel®) 1.463.916.320 €

Hinweis: Die voraussichtlichen spateren Baukosten (Nominalkosten) sind anhand des Reali-
sierungszeitraums mit einer Nominalisierung in Hohe von 2% p. a. fortzuschreiben und werden
hier nicht betrachtet.

Tabelle 4: laufende Kosten gem. Grobvariantenuntersuchung, Anlagen 9.2.1-9.2.3 (30 Jahre Nut-
zungsdauer, Kalkulationszinssatz 4%, Risikozuschlag 30%, Realkostenstand 2016)

GV1 (,Ebenerdig®) 205.876.320 €
GV2 (,Trog“) 304.715.320 €
GV3 (,Tunnel) 291.641.480 €

2.3.3.2 Risiken

Im Kriterienkatalog war ein separates Kriterium ,Risiken® inkludiert, um etwaige nicht im Zuge
der fachlichen Beurteilung einschatzbare Risiken (z.B. Umsetzungs- und Verfahrensrisiko, Ri-
siken betreffend schwierigen Grunderwerbs etc.) in qualitativer Form zu erfassen.

Im Zuge der fachlichen Beurteilung wurden in den einzelnen Kriterien bereits Risiken identifi-
ziert und ggf. in die Beurteilung miteinbezogen, sodass eine separate Ausweisung weiterer,
noch nicht erfasster Risiken nicht erforderlich war und dieses Kriterium fur alle Varianten nicht
beurteilt wurde.

2.3.4 Zusammenfassende Darstellung

Die in den vorangegangenen Kapiteln erfolgte Darlegung der wesentlichen Beurteilungsergeb-
nisse auf Ebene der Teilkriterien bedurfte noch einer Wertsynthese auf Ebene der Hauptkrite-
rien. Dies erfolgt durch Bildung des arithmetischen Mittels, wobei Kommawerte je nach Ein-
stufung des Leitkriteriums auf- bzw. abgerundet wurden.

Starken und Schwachen der einzelnen Varianten kénnen anhand der folgenden Spinnendar-
stellung visuell dargestellt werden: je weiter entfernt die Linie vom Mittelpunkt, desto héher die
Zielerflllung an den jeweiligen Achsen (Hauptkriterien).
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e fhen en@umTrog ==e==Tunnel
Eisenbahntechnik - Infrastruktur

5

Sach- und Kulturgiiter verkehrliche ErschlieRung

Luft und Klima 8, Betriebsflihrung

aulergewdhnliche

Bodeg Betriebszustinde
Stadt- und Landschaftshbild ) Bauausfiihrung
Wasser Fremdgrund

Tiere, Pflanzen und biologische

Vielfalt .

\-Mensch - Gesundheit &

Mensch - Raumnutzungen
. Wohlbefinden

Mensch - Raumentwicklung

Abbildung 14: Fachliche Beurteilungsergebnisse, Ebene Hauptkriterien (Spinnendarstellung)

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die Einstufungen auf Ebene der Hauptkrite-
rien sowie die Summe der Nutzenpunkte je Fachbereich insgesamt. Weiteres ist das Kosten-
Wirksamkeitsverhaltnis als ,Kosten je Nutzenpunkt® fiir jede Variante angefiihrt:
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Eben Trog  Tunnel

1-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur 5 3 4
1-2 verkehrliche Erschlielung 4 4 4
Verkehr 13 Betriebsfiihrung 4 3 3
1 und
Technik -4 auBergewdhnliche Betriebszustande 3 2 2
1-5 Bauausfiihrung 4 2 -
1-6 Fremdgrund 2 2 2
2-1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden 3 4 5
2-2 Mensch - Raumentwicklung 2 - 4
2-3 Mensch - Raumnutzungen 2 2 4
2-4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt 3 3 3
Raum
2 und 25 Wasser 4 3 3
Umwelt
2-6 Stadt- und Landschaftsbild 3 2 4
2-7 Boden 3 2 3
28 Luftund Klima 3 2 3
2-9 Sach-und Kulturgiiter 3 2 2
3 Kosten 31 Kosten 778 | 1686 | 1756

Nutzenpunkte Verkehr & Technik 22 16 16
Nutzenpunkte Raum & Umwelt 26 21 31
Nutzenpunkte GESAMT 48 37 47
Kosten je Nutzenpunkt [Mio. €] 16,21 45,57 37,36
100% 281% 231%

Abbildung 15: Ergebnisse fachliche Beurteilung sowie Kosten-Wirksamkeitsverhaltnis

Die Ergebnisdarstellung beinhaltet die absoluten Nutzenpunkte je Fachbereich sowie die Kos-
ten je Nutzenpunkt in Mio. € (,Kosten-Wirksamkeits-Analyse®). Da es sich um dimensionslose
Werte handelt, erfolgt die Ergebnisdarstellung relativ zueinander - die beste Variante wird mit
100% (griin hervorgehoben) bzw. die weiteren Varianten relativ dazu dargestellt.

Folgende Schlussfolgerungen lassen sich daraus ableiten:

e Die Variante ,Ebenerdig” ist als einzige Variante in keinem Kriterium mit einer schlech-
ten Zielerfiillung konfrontiert.

e Die Variante ,Trog“ wurde als einzige Variante in keinem Hauptkriterium mit einer sehr
guten Zielerfullung beurteilt. Die Variante ist zudem in keinem Hauptkriterium gegen-
uber den anderen beiden Varianten vorteilhaft.
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e Tendenziell ergeben sich Vorteile fiir die Variante ,Ebenerdig®im Fachbereich ,Verkehr
& Technik® aufgrund der glinstigeren Bauherstellung sowie betriebliche Aspekte be-
treffend. Die Variante , Tunnel weist insbesondere in den das Schutzgut ,Mensch® be-
treffenden Kriterien eine sehr gute Zielerflllung auf.

2.4 Gewichtung

In der bisher erlauterten Zusammenstellung der fachlichen Beurteilungsergebnisse sind keine
Unterschiede in der Wertigkeit der einzelnen Kriterien beriicksichtigt, sodass jedes Hauptkri-
terium einen gleich hohen Anteil am Gesamtergebnis aufweist. In der Praxis liegen jedoch -
je nach Interessenlage beispielsweise des Betreibers, der Anrainer oder auch Kunden der DB
unterschiedliche Werthaltungen vor. Das Verfahren der Kosten-Wirksamkeitsanalyse bietet
die Moglichkeit, mittels Gewichtungsabfragen diesen Umstand im Auswahlprozess zu bertick-
sichtigen.

Im Zuge des gegenstandlichen Variantenauswahlverfahren fiir die viergleisige Eisenbahnstre-
cke zwischen Daglfing und Johanneskirchen wurde eine Gewichtung auf Ebene der Hauptkri-
terien in den Fachbereichen ,Verkehr & Technik® sowie ,Raum & Umwelt® vorgenommen. Der
Fachbereich ,Kosten & Risiken® wurde nicht gewichtet, da Kosten als absolute Geldbetrage in
EUR in das Verfahren einflieRen und durch unterschiedliche Gewichtungen nicht ,erhoht® bzw.
~gekirzt® werden. Ebenso verbleiben etwaige Risiken als verbal-argumentative Beschreibung.

Zur Anwendung kam das sogenannte ,Regler-Modell®, bei dem die neutrale Ausgangsgewich-
tung (Regler befindet sich in Mittelstellung) dahnlich einem Lautstdrkeregler durch Ankreuzen
je nach persoénlicher Werthaltung verandert werden kann. Im Gegensatz zu ahnlichen friiheren
Anwendungen (beispielsweise im dsterreichischen Streckenabschnitt Kundl [ Radfeld - Schaf-
tenau der Zulaufstrecke zum Brenner-Basistunnel, dessen Trassenauswahlverfahren im Jahre
2009 abgeschlossen wurde) wurde fiir das gegenstandliche Projekt eine neunstufige Gewich-
tungsskala gewahlt, um die Gewichtungen deutlicher differenzieren zu kénnen.
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4-gl. Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Variantenauswahlverfahren
Viergleisiger Aushau Daglfing-Johanneskirchen NETZE

Eisenbahntechnik - Infrastruktur unwichtig OO0 DD O] extrem wichtig
Verkehrliche ErschlieBung unwichtig 00 Dﬂﬁ gxlrem wichtig
Betriebsfiihrung unwichtig OO0 Dﬂﬁ extrem wichtig
AuBergewdhnliche Betriebszustande unwichtig 00 Dmﬁ extrem wichtig
Bauausfiithrung unwichtig EEn Duﬁ extrem wichtig
Fremdgrund unwichtig OO0 Dmﬁ extrem wichtig
Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden unwichtig (00 Duﬁ extrem wichtig
Mensch - Raumentwicklung unviichtig 00 Dmﬁ exirem wichtig
Mensch - Raumnutzungen unwichtig (100 Duﬁ extrem wichtig
Tiere, Pflanzen und bim%?lﬁ:ﬁ- unwichig e Duﬁ extrem wichtiy
Wasser unwichtig 00 Duﬁ extrem wichtig
Stadt- und Landschaftsbild unwichtig 00 Dﬂﬁ extrem wichtig
Boden unwichtig 00 Duﬁ extrem wichtig
Luft und Klima unwichtig CI000] Duﬁ extrem wichtig
Sach- und Kulturgiiter unwichtig |:||:||:| Duﬁ extrem wichtig

Abbildung 16: Gewichtungsbogen (Mustervorlage)
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Die explizite Ausgabe von Gewichtungsbdgen im Zuge des Auswahlverfahrens war grundsatz-
lich nicht vorgesehen, sodass zunachst - ausgehend von einer durch die Universitat Innsbruck
am 04.09.2018 vorgestellten Gewichtung - eine Bandbreite der Werthaltungen aller Beteilig-
ten abgefragt wurde (Abbildung 17).

Bei den Hauptkriterien

e 1-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

1-4 auRergewohnliche Betriebszustande

1-6 Fremdgrund

2-2 Mensch - Raumentwicklung

2-4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
e 2-6 Stadt- und Landschaftsbild

wurde die in Abbildung 17 jeweils dargestellte Bandbreitenobergrenze seitens der LHM ab-
weichend wahrgenommen. Auf Wunsch der LHM wurde darauf verzichtet, dies in der Darstel-
lung gesondert grafisch hervorzuheben. Die abweichend wahrgenommenen Bandbreitenober-
grenzen hat die LHM im Nachgang zum 04.09.2018 verbal beschrieben.

4l Bandbreite (aus Besprechung4.9.)
X Gewichtung Universitat Innsbruck

FACHBEREICH HAUPTKRITERIUM GEWICHTUNG
—{ Eisenbahntechnik - Infrastruktur ‘ unwichtig [T [X] [ ]ORN Exrem wichtig
. 4
— Verkehrliche ErschlieRung unwichtig |:|:|:|:|:|= Extrem wichtig
— Betriebsflihrung unwichtig m Extrem wichtig
-
— AuRergewdhnliche Betriebszustande unwichtig [ 3T T[] NN Extrem wichtig
4
— Bauausfiihrung unwichti [ | | [0 Extrem wichtig
4D
—{ Fremdgrund ‘ unwichtig [T [ XN Extrem wichiig
4

Seite 35 von 48



Knoten Miinchen Vorplanung Stufe 1
4-gl. Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Variantenauswahlverfahren

—{ Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden ‘ unwichtig [T T T [ JNNMJNEEE Exrem wichtig
<
—{ Mensch - Raumentwicklung ‘ unwichti [T T [ JONNEEN Exirem wichiig
-
—{ Mensch - Raumnutzungen ‘ unwichtig EEEEN_ Extrem wichtig
<
—{ Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt ‘ unwichtig [T [ JWMMMNEEEN Extrem wichtig
Raum «»
& } Wasser ‘ unwichtig m Extrem wichtig
Umwelt -«
— Stadt- und Landschatsbild | e T tven vy
-
% Boden ‘ unwichti [T T [ ) Extrem wichtig
A 4
—{ Luft und Klima ‘ unwichtig X T T [ ]ORN Sxtrem wichtig
4
—‘ Sach- und Kulturgiiter ‘ unwichtig [T X[ ]  Extrem wichtig
-

Abbildung 17: Gewichtungsvorschlag inkl. Bandbreite gemaR Besprechung vom 4.9.2018

Zusatzlich zu diesem Gewichtungsvorschlag sowie der Bandbreitenfestlegung hat der Bezirks-
ausschuss Bogenhausen im Spatherbst 2019 einen vollstandig ausgefiillten Gewichtungsbo-
gen an die DB Netz AG ubermittelt.

Die folgenden Abbildungen zeigen die gegentiber den nicht-gewichteten Hauptkriterien unter-
schiedlichen Werthaltungen. In Abb. 18 sind alle zuvor erwahnten ,Regler” in der Ausgangs-
stellung (5) verblieben, sodass jedem Hauptkriterium eine gleich hohe Bedeutung in der Sum-
menbildung zugemessen wird:

Eisenbahntechnik - Infrastruktur

9
Sach- und Kulturgtter verkehrliche ErschlieBung
8
7
Luft und Klima 6 Betriebsfiihrung
4
aulergewdhnliche
3
Boden Betriebszustdnde
2
1
0
Stadt- und Landschaftshild Bauausfiihrung
Wasser Fremdgrund
Tiere, Pflanzen und biologische Mensch - Gesundheit &
Vielfalt Wohlbefinden
Mensch - Raumnutzungen Mensch - Raumentwicklung

Abbildung 18: Darstellung "Nicht-Gewichtung" (Regler verbleiben in Mittelstellung)

Die Gewichtung der Universitat Innsbruck sieht eine Priorisierung von Hauptkriterien in den
Fachbereichen Verkehr & Technik (Betriebsfiihrung, Bauausfiihrung, verkehrliche
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Erschlieffung) und Raum & Umwelt (Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden, Stadt- und Land-
schaftshild, Mensch - Raumentwicklung) vor:

Eisenbahntechnik - Infrastruktur

9
Sach- und Kulturgiiter verkehrliche ErschlieBung
8
7
Luft und Klima 6 Betriebsfihrung
5
4
aulergewdhnliche
Soden Betriebszustande
2
0
Stadt- und Landschaftsbild Bauausfiihrung
Wasser Fremdgrund
Tiere, Pflanzen und biologische Mensch - Gesundheit &
Vielfalt Wohlbefinden
Mensch - Raumnutzungen Mensch - Raumentwicklung

Abbildung 19: Darstellung Gewichtung Universitat Innsbruck (9 = extrem wichtig, 1 = unwichtig)
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Die Gewichtung des Bezirksausschusses Bogenhausen erteilt mehreren Hauptkriterien im
Fachbereich Raum & Umwelt (Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden, Mensch - Raument-
wicklung, Mensch - Raumnutzungen, Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt sowie Stadt- und
Landschaftshild) eine extrem hohe Wichtigkeit (9). Alle weiteren Kriterien wurden - mit Aus-
nahme der verkehrlichen ErschlieRung und Wasser - als ,unwichtig“ (1) eingestuft:

Eisenbahntechnik - Infrastruktur
9

Sach- und Kulturgiter verkehrliche ErschlieRung
8
7
Luft und Klima 6 Betriebsfiihrung
5
4
aulRergewdhnliche
3
Boden Betriebszustande
2

Stadt- und Landschaftshild Bauausfiihrung

Wasser Fremdgrund

Mensch - Gesundheit &
Wohlbefinden

Tiere, Pflanzen und biologische
Vielfalt

Mensch - Raumnutzungen Mensch - Raumentwicklung

Abbildung 20: Darstellung Gewichtung BA Bogenhausen (9 = extrem wichtig, 1 = unwichtig)

2.5 Sensitivitatsuntersuchung

Nach Durchfiihrung der fachlichen Beurteilung sowie Abfrage der Werthaltungen (Gewichtung)
ist in einem nachsten Schritt die Stabilitat des Ergebnisses zu uberpriifen. Dabei steht die
Beantwortung folgender Fragen im Vordergrund:

e Wie wirken sich die mittels der Gewichtung abgefragten unterschiedlichen Werthaltun-
gen betreffend der Hauptkriterien auf das Gesamtergebnis aus?

e Resultieren daraus Anderungen in der Rangreihung der Varianten und ldsst sich dar-
aus auf ein instabiles Ergebnis schlielen?

Die Sensitivitatsuntersuchung erfolgt in 3 Schritten:

1. Schritt: Variation von Einstufungen der fachlichen Beurteilung. Dabei soll festge-
stellt werden, ob geringfiigige Anderungen an den Einstufungen aus der fachlichen
Beurteilung eine Anderung der Rangreihung bewirken.

2. Schritt: rechnerische Verkniipfung fachliche Beurteilung mit Gewichtungen. Die
Gewichtungen werden mit den Ergebnissen der fachlichen Beurteilung rechnerisch
verknupft.

3. Schritt: Gewichtung der Fachbereiche Verkehr & Technik bzw. ,Raum & Umwelt*
zueinander
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Die drei Schritte werden nachfolgend naher erlautert und dokumentiert.

2.5.1 Schritt 1: Variation von Einstufungen der fachlichen Beurteilung

Trotz detaillierter Bestandsaufnahmen, Kartierungen und Projektierungen bestehen in friihen
Planungsphasen Unscharfen betreffend der tatsachlichen spateren Eingriffe und Wirkungen
des Vorhabens, sodass seitens der Fachplaner teilweise auf faktenbasierte Annahmen zu-
rickgegriffen werden muss.

Um Unscharfen und dadurch entstehende mogliche Instabilititen im Ergebnis besser erfassen
zu kénnen, wurde der hypothetische Fall von veranderten Einstufungen einzelner fachlicher
Beurteilungen konstruiert: wie wirken sich Verschiebungen in den Nutzenpunkten auf das Ge-
samtergebnis der Kosten-Wirksamkeitsanalyse aus?

SCHRITT I
Einstufungen fachliche Beurteilung

+1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur [

12 verkehriiche ErschiieBung |

Verkehr 5 getriebsfiihrung
+ und
Technik ' auBergewshnliche Betriebszustande

15 Bauausfihrung

3”“““

16 Fremdgrund

alln|ln|n|lo|s|w

21 Mensch - Gesundheit & Wohibefinden

N oM e s s|a

22 Mensch - Raumentwicklung

23 Mensch - Raumnutzungen

24 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Raum

Z  und 2 Wasser
Umwelt

24 Stadt- und Landschaftsbild

27 Boden [

Luft und Klima [l

N w|w|b|lw|w|s | &|la

20 Sach-und Kulturgiiter

e || @ w|s | w8
Pl m n e w|n

‘J Kosten =1 Kosten

Abbildung 21: Sensitivititsanalyse Schritt 1 - Abanderung der Einstufungen der fachlichen Beurteilung

Die Einstufungen der Fachplaner wurden auf Ebene der Teilkriterien durchgefiihrt. Anderun-
gen auf Ebene der Hauptkriterien kdnnen dadurch nur in Abhangigkeit der Beurteilungen der
weiteren Teilkriterien bzw. bei erheblichen Abweichungen wirksam werden. Erfahrungsgemal?
sind dabei Verschiebungen von maximal 2 Punkten theoretisch méglich, praktisch jedoch un-
wahrscheinlich.

Im gegenstandlichen Fall wurde dabei die maximal mégliche Verschiebung von Nutzenpunk-
ten zur zweitbesten Variante ,Tunnel® angenommen. Zunachst ist in Tabelle 5 die zuvor bereits
detailliert hergeleitete Ausgangssituation (siehe auch Abbildung 15) dargestellt:

Tabelle 5: Kosten-Wirksamkeitsverhaltnis

EBEN TROG TUNNEL

Nutzenpunkte Verkehr & Technik 22 16 16
Nutzenpunkte Raum & Umwelt 26 21 31
Nutzenpunkte GESAMT 48 37 47
Kosten je Nutzenpunkt [Mio. €] 16,21 45,57 37,36

100% 281% 231%

Das Verschiebungen von 2 Nutzenpunkten je Fachbereich von der Variante ,,Ebenerdig” zur
Variante ,Tunnel® wiirde unter Ausblendung der Kosten zu einem deutlichen Vorsprung der
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Variante , Tunnel” betreffend Nutzenpunkte fiihren, zeigt jedoch hinsichtlich des Kosten-Wirk-
samkeitsverhaltnisses keine signifikante Anderung:

Tabelle 6: Kosten-Wirksamkeitsverhaltnis mit hypothetischer Abanderung der Nutzenpunkte (rot)

EBEN TROG TUNNEL

Nutzenpunkte Verkehr & Technik 20 16 18
Nutzenpunkte Raum & Umwelt 24 21 33
Nutzenpunkte GESAMT 44 37 51
Kosten je Nutzenpunkt [Mio. €] 17,68 45,57 34,43

100% 281% 212%

2.5.2 Schritt 2: Verkniipfung fachliche Beurteilung mit Gewichtungen

Im zweiten Schritt werden die Hauptkriterien mit den bereits vor der fachlichen Beurteilung
abgegebenen beiden Gewichtungen der Universitat Innsbruck bzw. des BA Bogenhausen ver-
kniipft (zum methodischen Vorgehen siehe Kapitel 1.2 bzw. 2.4). Die Einstufungen der fachli-
chen Beurteilung werden dabei unverandert aus Kapitel 2.3.4 ibernommen. Die Fachbereiche
Verkehr & Technik sowie Raum & Umwelt verbleiben in diesem Schritt noch ungewichtet zu-
einander.

SCHRITT Il
Gewichtung Hauptkriterien

-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

12 verkehrliche Erschlisfiung

Verkehr . Betriebsfiihrung
und

Technik -+ auergewshnliche Betriebszustande

5 Bauausfiihrung

4 Fremdgrund

E.h’uaa

P R B PP P

i

illo|o|lo|s|u o a|a|a
hY

21 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden

N N e s|s|a

22 Mensch - Raumentwicklung

23 Mensch - Raumnutzungen

2-4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
Raum

2 und 25 Wasser
Umwelt

2 Stadt-und Landschaftsbild

27 Boden

Ol 0O OO OO O O O
HNEEEEEE

2% Luftund Kiima

29 Sach-und Kulturgiiter

e |w|lw o | a|w|ln
ERLEERELSE I O N

|3 Kosten 1 Kosten

Abbildung 22: Sensitivititsanalyse Schritt 2 - Verkniipfung fachliche Beurteilung mit Gewichtungen

Dazu werden zunachst die angekreuzten Reglerwerte zwischen 1 (,unwichtig®) und 9 (,extrem
wichtig“) je Fachbereich in Prozentwerte umgerechnet (siehe hierzu Abbildung 7sowie Abbil-
dung 8). AnschlieBend werden die Einstufungen der fachlichen Beurteilung auf Ebene der
Hauptkriterien je Variante mit den errechneten Prozentwerten der Gewichtung multipliziert. Die
Auswertung (Nutzenpunkte, Kosten je Nutzenpunkt) erfolgt mittels absoluten Werten bzw. in
relativer Darstellung zum Vergleich der Varianten.

2.5.2.1 Gewichtung Universitdt Innsbruck

Die Reglerwerte aus der Gewichtung der Universitat Innsbruck sind in der folgenden Abbildung
in roter Schrift auf gelben Hintergrund angefiihrt. Diese werden je Fachbereich als Prozent-
werte mit den jeweiligen Einstufungen multipliziert und die jeweiligen Zahlenwerte in den rech-
ten Spalten je Variante ausgegeben.

Seite 40 von 48



Knoten Miinchen Vorplanung Stufe 1

4-gl. Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Variantenauswahlverfahren
Gewichtung Universitat Innsbruck Eben Trog Tunnel Eben Trog Tunnel
1-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur 5 3 4 3 | 0,4412 | 0,2647 | 0,3529

1-2 verkehrliche ErschlieBung 4 4 4 7 | 0,8235| 0,8235 | 0,8235

Verkehr i.; etriebsfiihrung 4 3 3 9 | 10588 | 0,7941 | 0,7941

1 und

Technik | -4 auBergewdhnliche Betriebszusténde 3 2 2 2 |omes | one | 0176
1-5 Bauausfiihrung 4 2 - 8 | 09412 | 0,4706 | 0,2353

-6 Fremdgrund 2 2 2 5 | 02941 0,2941 | 0,2941

2-1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden 3 4 5 8 0,5581 | 0,7442 | 0,9302

2-2 Mensch - Raumentwicklung 2 - 4 7 0,3256 | 0,1628 | 0,6512

2-3 Mensch - Raumnutzungen 2 2 4 5 |0,2326|0,2326 | 0,4651

2-4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt 3 3 3 4 | 02791]0,2791 | 0,2791

Raum
2 und 2-5 Wasser 4 3 3 6 | 05581 0,4186 | 0,4186
Umwelt

2-6 Stadt- und Landschaftsbild 3 2 4 7 0,4884 | 0,3256 | 0,6512

2-7 Boden 3 2 3 2 0,1395 | 0,093 | 0,1395

2-8 Luft und Klima 3 2 3 1 0,0698 | 0,0465 | 0,0698

2-9 Sach- und Kulturgiiter 3 2 2 3 | 02093 01395 | 01395

3 Kosten 3-1 Kosten 778 | 1686 | 1756

Nutzenpunkte Verkehr & Technikr_Z_Z___ré___Tb_-l "_3772__2_,776__2_,(:_2_'

Nutzenpunkte Raum & Umweltl 26 21 31
Nutzenpunkte GESAMT, 48 37 47

1 100% 77%  98%
Kosten je Nutzenpunkt [Mio. €]i 16,2 45,6 37,4
100% 281% 231%

I
I
6,6 521 6,36
100%  79%  96% !
118,0 323,8 276,0]
100% 275% 234%:

nicht gewichtet gewichtet
Abbildung 23: Ergebnisauswertung unter Zugrundelegung Gewichtung Universitat Innsbruck

Die Vergleichbarkeit zwischen den gewichteten und den nicht (bzw. gleich) gewichteten Er-
gebniswerten ist aufgrund der unterschiedlichen Dimensionen der absoluten Zahlenwerte nur
Uber die Relativwerte moglich (Prozentwerte im unteren Bereich der Abbildung 23). Die best-
gereihte Variante wird dabei mit 100% vor griinem Hintergrund ausgewiesen, alle weiteren
Varianten sind dazu im Verhaltnis relativ dargestellt.

Fir die Gewichtung der Universitat Innsbruck ergeben sich in der Nutzwertbetrachtung (ohne
Kosten) nur geringfligige signifikante Veranderungen von max. 2% in den relativen Unterschie-
den der Varianten ,Eben® - ,Trog® - ,Tunnel” zueinander. In der Kosten-Wirksamkeitsbetrach-
tung sind die Anderungen marginal, die Kosten je Nutzenpunkt der zweitgereihten Variante
»tunnel“ Ubersteigen jene der erstgereihten Variante ,ebenerdig“ auch mit Gewichtung um das
2,1fache:
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Tabelle 7: relative Ergebnisdarstellung Nutzenpunkte sowie Kosten-Wirksamkeit inkl. Gewichtung Uni-
versitat Innsbruck

Nicht gewichtet (Univerc;s?tg:ﬁ:trlestbruck)
EBEN TROG TUNNEL EBEN TROG TUNNEL
Nutzenpunkte GESAMT [relativ] 100% 77% 98% 100% 79% 96%
Kosten je Nutzenpunkt [relativ] 100% 281% 231% 100% 275% 234%

2.5.2.2 Gewichtung BA Bogenhausen

Die Reglerwerte aus der Gewichtung des BA Bogenhausen sind in der folgenden Abbildung
in roter Schrift auf gelben Hintergrund angefiihrt. Diese werden je Fachbereich als Prozent-
werte mit den jeweiligen Einstufungen multipliziert und die jeweiligen Zahlenwerte in den rech-

ten Spalten je Variante angefiihrt.

Gewichtung BA Bogenhausen Eben Trog Tunnel Eben Trog Tunnel
1-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur 5 3 4 0,4545 | 0,2727 | 0,3636
1-2 verkehrliche ErschlieBung 4 4 4 21818 | 21818 | 2,1818
Verkehr i Betriebsfithrung 4 3 3 0,3636 | 0,2727 | 0,2727
1 und
Technik -4 auBergewdhnliche Betriebszustinde 3 2 2 0,2727| 0,1818 | 0,1818
1-5 Bauausfiihrung 4 2 - 0,3636 | 0,1818 | 0,0909
-6 Fremdgrund 2 2 2 0,1818 | 0,1818 | 0,1818
2-1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden 3 4 5 0,5094 0,6792 | 0,8491
2-2 Mensch - Raumentwicklung 2 - 4 0,3396 | 0,1698 | 0,6792
2-3 Mensch - Raumnutzungen 2 2 4 0,3396 | 0,3396 | 0,6792
2-4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt 3 3 3 0,5094 | 0,5094 | 0,5094
Raum
2 und 25 Wasser 4 3 3 03774 0,283 | 0,283
Umwelt
2-6 Stadt- und Landschaftsbild 3 2 4 0,5094 | 0,3396 | 0,6792
2-7 Boden 3 2 3 0,0566 | 0,0377 | 0,0566
2-8 Luft und Klima 3 2 3 0,0566 | 0,0377 | 0,0566
2-9 Sach- und Kulturgiiter 3 2 2 0,0566 | 0,0377 | 0,0377
3 Kosten 3-1 Kosten 778 | 1686 | 1756
Nutzenpunkte Verkehr & Technik:__Z_Z___rb___l_(-I |_3,_85__3TZT7__37,2_7_=
Nutzenpunkte Raum & Umweltl 26 21 31 | 1275 2,43 3831
Nutzenpunkte GESAMT, 48 37 47 | | 657 571 71 |
1 100%  77%  98% | | 93% 80% | 100% !
Kosten je Nutzenpunkt [Mio. €]| 16,2 45,6 37,4 | 1 118,64 295,64 247,2|
L100% | 281% _ 231% | £100% | 250%_ _209% |
nicht gewichtet gewichtet

Abbildung 24: Ergebnisauswertung unter Zugrundelegung Gewichtung BA Bogenhausen
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Die Vergleichbarkeit zwischen den gewichteten und den nicht (bzw. gleich) gewichteten Er-
gebniswerten ist aufgrund der unterschiedlichen Dimensionen der absoluten Zahlenwerte nur
Uber die Relativwerte moglich (Prozentwerte im unteren Bereich der Abbildung 24). Die best-
gereihte Variante wird dabei mit 100% vor griinem Hintergrund ausgewiesen, alle weiteren
Varianten sind dazu im Verhaltnis relativ dargestellt.

Im Gegensatz zur Gewichtung der Hauptkriterien durch die Universitat Innsbruck zeigt die Ge-
wichtung des Bezirksausschusses Bogenhausen eine Verschiebung der Rangreihung bei aus-
schlielZlicher Betrachtung der Nutzenpunkte (,Nutzwertanalyse®) zugunsten der Variante ,, Tun-
nel“. Bei Betrachtung der Kosten je Nutzenpunkt (Kosten-Wirksamkeitsbetrachtung) sind die
Veranderung sehr gering und eine Anderung der Rangreihung findet nicht statt, wenngleich
der Unterschied zwischen den Varianten ,Ebenerdig” und ,,Tunnel im Gegensatz zur Gewich-
tung der Universitat Innsbruck kleiner wurde:

Tabelle 8: relative Ergebnisdarstellung Nutzenpunkte sowie Kosten-Wirksamkeit inkl. Gewichtung BA
Bogenhausen

Gewichtet
(BA Bogenhausen)

EBEN TROG TUNNEL EBEN TROG TUNNEL
Nutzenpunkte GESAMT [relativ] 100% 77% 98% 93% 80% 100%
Kosten je Nutzenpunkt [relativ] 100% 281% 231% 100% 250% 209%

Nicht gewichtet

2.5.2.3 Gewichtungsbandbreiten

Im Zuge der weiteren Auswertungen wurden verschiedene Kombinationen der Gewichtungen
in Anlehnung an die in der Besprechung vom 04.09.2018 vereinbarten Gewichtungsbandbrei-
ten (siehe Abbildung 17) vorgenommen. Von den Gewichtungen der Universitat Innsbruck
bzw. des BA Bogenhausen abweichende Ergebnisse kdnnen dabei nicht festgestellt werden.

2.5.3 Schritt 3: Gewichtung Fachbereiche

Im letzten Schritt der Sensitivitatsanalyse wurden die Ergebnisse der Gewichtung auf Ebene
der Hauptkriterien (Schritt 2) durch Gewichtung der Fachbereiche Verkehr & Technik sowie
Raum & Umwelt zueinander auf ihre Stabilitat hin Gberprift. Im Vordergrund stand dabei das
Identifizieren des fiir die Rangreihung relevanten Gewichtungsverhaltnisses und folglich die
Beantwortung der Frage: Ab wann kippt das Ergebnis zugunsten der zweitgereihten Variante?

SCHRITT I
Gewichtung Fachbereiche

11 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

2 verkehrliche ErschlieRung

1
¥
1
Verkehr i getriebsfiihrung [l
1 und
Technik ' auergewshniiche Betriebszustande [
|
|
1

+£ Bauausfilhrung

+6 Fremdgrund

21 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden

22 Mensch - Raumentwickiung

23 Mensch - Raumnutzungen

24 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfat
Raum

2 und 2c Wasser

26 Stadt-und Landschaftsbild

27 Boden

oL oo oo o oo o

28 Luft und Klima

@ w|w @ balw N[N e [N e s s
HE‘
A
~
N
1

24 Sach-und Kulturgiiter

= Kosten 1 Kosten ‘ - | o | ™ ‘

Abbildung 25: Sensitivititsanalyse Schritt 3 - Gewichtung der Fachbereiche
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Die Gewichtungen der Hauptkriterien wurden dabei aus Schritt 2 sowohl fiir die Universitat
Innsbruck als auch den BA Bogenhausen unverandert ibernommen und in Schritt 3 mit Ge-
wichtungen der Fachbereiche zusatzlich multipliziert. Das Gewichtungsverhaltnis wurde so-
lange variiert, bis die zweitgereihte Variante zur erstgereihten Variante aufgeschlossen hatte
- sowohl hinsichtlich der Nutzenpunkte als auch der Kosten je Nutzenpunkt.

2.5.3.1 Gewichtung Universitdt Innsbruck

Die Gewichtung der Universitat Innsbruck zeigt bei AuRerachtlassen der Kostenaspekte ein
Verhaltnis von Verkehr & Technik : Raum & Umwelt = 44% : 56%, ab dem die erstgereihte
Variante wechselt.

Erh6ht man die Gewichtung des Fachbereiches Verkehr & Technik, ist die Variante ,Ebener-
dig“ stets an 1. Stelle gereiht. Ein unter den Wert von 44% sinkender Gewichtungsanteil wirkt
sich umgekehrt vorteilhaft fiir die Variante ,Tunnel® aus.

In der Kosten-Wirksamkeitsbetrachtung - also unter Miteinbeziehung der Kostenaspekte -
verbleibt selbst bei einem auf 1% reduzierten Anteil des Fachbereiches Verkehr & Technik der
Abstand zwischen der erstgereihten Variante ,Ebenerdig® zur Variante ,Tunnel® bei 100 zu
176. Ein Wechsel der Platzierung zwischen der erst- und zweitgereihten Variante durch die
Gewichtung der Fachbereiche ist nicht moglich.
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Abbildung 26: Sensitivitatsuntersuchung unter Zugrundelegung Gewichtung Universitat Innsbruck und
Gewichtung der Fachbereiche (Grenzverhiltnis fiir Betrachtung ohne Kosten, Nutzwertbetrachtung)

2.5.3.2 Gewichtung BA Bogenhausen

Die Gewichtung des BA Bogenhausen zeigt fiir die Nutzwertbetrachtung ein Grenzverhaltnis

von Verkehr & Technik : Raum & Umwelt = 66%

:34%

Variante ,,Ebenerdig” stets an 1. Stelle gereiht. Ein unter den Wert von 66% sinkender Gewich-

Erhoht man die Gewichtung des Fachbereiches Verkehr & Technik (iber 66% hinaus, ist die
tungsanteil wirkt sich umgekehrt vorteilhaft fiir die Variante ,Tunnel® aus.
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Abbildung 27: Sensitivitatsuntersuchung unter Zugrundelegung Gewichtung BA Bogenhausen und
Gewichtung der Fachbereiche (Grenzverhiltnis fiir Betrachtung ohne Kosten, Nutzwertbetrachtung)
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3 Schlussfolgerung
3.1 Fachliche Beurteilung

Die von den Fachplanern durchgefiihrte fachliche Beurteilung der Varianten auf Basis des
zuvor erstellten und abgestimmten Kriterienkataloges lasst folgende Schlussfolgerungen zu:

e Die Vorteile der Variante ,,Ebenerdig* resultieren im Fachbereich Verkehr & Technik
aus den Hauptkriterien 1-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur, 1-3 Betriebsfiihrung so-
wie vor allem 1-5 Bauausfiihrung. Im Fachbereich Raum & Umwelt ist lediglich im
Hauptkriterium 2-5 Wasser ein Vorteil der Variante ,Ebenerdig” festzustellen.

e Die Variante ,,Tunnel® weist zwar im Fachbereich Verkehr & Technik vor allem auf-
grund der aufwandigeren Bauherstellung Nachteile gegeniiber der Variante ,Ebener-
dig® auf, kann jedoch im Fachbereich Raum & Umwelt bei 3 Hauptkriterien deutlichere
Vorteile zur Variante ,,Ebenerdig” verzeichnen.

e Meist deutliche Nachteile ergeben sich fiir die Variante ,,Trog“. In keinem einzigen
Hauptkriterium ist diese Variante vorteilhafter als die beiden weiteren Alternativen.

3.2 Sensitivitatsuntersuchung

In der Kosten-Wirksamkeitsbetrachtung (Kosten je Nutzenpunkt) zeigt sich eine duRerst
stabile Ergebnislage zugunsten der Variante ,Ebenerdig“. Selbst bei Abanderung einzelner
fachlicher Beurteilungsergebnisse, extremer Gewichtungen auf Ebene der Hauptkriterien wie
insbesondere auch der Fachbereiche Verkehr & Technik sowie Raum & Umwelt zueinander
ist eine Abanderung der Rangreihung nicht moglich.

3.3 Fazit

Die Ergebnisse des Verfahrens zur Ermittlung der Grobvorzugsvariante lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

e Alle drei untersuchten Varianten erfiillen zum gegenwartigen Planungs- und Kenntnis-
stand die verkehrlichen, technischen und planrechtlichen Voraussetzungen.

e Die Variante , Trog“ kann begriindet ausgeschieden werden. Die Kosten liegen in ahn-
licher GrolRenordnung wie jene der Variante ,Tunnel®, stehen jedoch einem deutlich
geringeren Nutzen gegeniiber. Die Ergebnisse der fachlichen Beurteilung zeigen in
nahezu keinem Kriterium Vorteile gegentiber den anderen beiden untersuchten Vari-
anten.

e Die ,Kosten-Wirksamkeits-Analyse® liefert ein duf3erst stabiles Ergebnis zugunsten der
Variante ,Ebenerdig®. Der hohe Kostenunterschied zur zweitplatzierten Variante , Tun-
nel® relativiert und kompensiert selbst bei extremen Gewichtungsszenarien einen
Wechsel in den Rangreihungen, welcher bei reiner Betrachtung der Nutzwerte (Fach-
bereiche Verkehr & Technik sowie Raum & Umwelt) unter AuRerachtlassen der Kosten
auftreten wiirde.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass unter Berlicksichtigung samtlicher in die-
sem Abschlussbericht dargestellten und erlauterten Ergebnisse des Variantenauswahlverfah-
rens fiir den viergleisigen Ausbau der Bahnstrecke zwischen Daglfing und Johanneskirchen
der ebenerdige Ausbau als Vorzugsvariante fiir die weiteren Planungsschritte empfohlen wer-
den kann.
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Fachbereich Hauptkriterium Teilkriterium Ziel Indikatoren

- Einhaltung bzw. Abweichungen von Trassierungsvorgaben

1-1- - ungiinstige Trassierungsmerkmale (z.B. Gleisscheren etc.)

N

Trassierungsparameter * Einhaltung der Trassierungsvorgaben

1-1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

1-1-2 Leitungsinfrastruktur Minimierung des Aufwandes - Umlegung bestehender und geplanter Infrastrukturen (z.B. Wasserver- und -entsorgungsleitungen, Strom, Telekom etc.)

- Wiederherstellung von Stralen- und Wegeverbindungen
- Umwegaufwande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr
- zusatzliche Verbindungsmadglichkeiten unter Miteinbeziehung geplanter Vorhaben

Anstreben eines hohen

12 Vermaschungsgrades

N

StraBen- und Wegenetz

1-2  verkehrliche ErschlieBung

- Zuganglichkeit der S-Bahnhaltestellen
- Verkniipfung mit weiteren OV-Linien (Umsteigeaufwande) unter Miteinebeziehung geplanter AusbaumaBnahmen (z.B. U-
Bahn Verlangerung etc.)

hohe ErschlieBungswirkung, optimale

1-2-2 offentlicher Verkehr * . !
Umsteigebeziehungen

. T . hohe Streckenleistungsfahigkeit im - Streckenkapazitat
*
1-3-1 Leistungsfahigkeit Regelbetrieb - Unstetigkeitsstellen und Fahrdynamik
1-3 Betriebsfiihrung 1-3-2 Energieverbrauch Minimierung Jahresenergiebedarf im Regelbetrieb (Fahrbetrieb, Beleuchtung etc.)
Verkehr Auswirkungen der Instandhaltung auf die Betriebsfiihrung
A . . Minimierung der Beeintrachtigungen im - Bereiche nur mit schienengebundener Erreichbarkeit
1 und ) 1-3-3 Instandhaltungstatigkeiten laufenden Betrieb - Bereiche mit besonderen Auswirkungen (z.B. Wannen,
Technik Tunnel, Briicken, Oberleitungsspannungspriifeinrichtung, Masse-Feder-System, Flucht- und Rettungswege usw.)
- Streckenelemente, welche die Ereignishaufigkeit und
1-4-1 Storélle und Verfiigbarkeit Optimierung der Verfiigbarkeit Verfligbarkeit unglinstig beeinflussen

- gegenseitige Beeinflussung mit weiteren
Infrastruktureinrichtungen

1-4 auBergewodhnliche Betriebszustinde

Minimierung der Beeintrachtigungen im

«
1-4-2 Bauphase laufenden Betrieb

Ausmal baubedingter bahnbetrieblicher Erschwernisse

1-5-1 Massendisposition Anstreben einer nachhaltigen - Massenbilanz
P Materialbewirtschaftung - Transporterfordernisse und Logistik
1-5 Bauausfiihrung
- Bauzeit
152 B it und Bat . g * Optimierung - Erschwernisse aus Bahn- und StraRenverkehr fiir den Bauablauf

- Umgebungssensibilitat (Immissionsbetrachtung)
- Baustelleneinrichtungsflachen

Minimierung der

1-6-1 Dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund * .
Fremdgrundinanspruchnahme

- dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentliche Hand, private Dritte)

1-6 Fremdgrund

Minimierung der

Fremdgrundinanspruchnahme - temporare Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentliche Hand, private Dritte)

1-6-2 Temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund

Flachen mit einem energieaquivalenten Dauerschallpegel

> 49dB(A) als Larmindex tags, unabhéngig von der Widmung
2-1-1 Larm* Minimierung der Beeintrachtigung > 45dB(A) als Larmindex nachts, unterschieden in

- Widmung fir Wohnen

- Bauerwartungsland fiir Wohnzwecke

- Anzahl und Sensibilitat der Nutzung der Objekte fiir eine Beeintrachtigungszone (aus derzeitiger Sicht mit 100 m
abgeschétzt) (Quantitativ)

2-1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden 212 Erschiitterungen Minimierung der Beeintréchtigung - Qualitative Beurteilung von Erschiitterungsauswirkungen unter Beriicksichtigung der Sensibilitat der Objektnutzung
(Betriebsphase: Bemessungsfall, Bauphase:Baukonzepte)
- Art und Anzahl der betroffenen Freizeit- und Erholungseinrichtungen bzw. -flachen
- Qualitative Beurteilung der Auswirkung auf die Nutzbarkeit betroffener Freizeit- und Erholungseinrichtungen unter
2-1-3 Freizeit und Erholung Minimierung der Beeintrachtigung Berticksichtigung der jeweiligen Sensibilitat

- zusatzliche Freizeit- und Erholungsmdglichkeiten unter Einbeziehung geplanter Vorhaben
- Wegebeziehungen und Erreichbarkeit/Zuganglichkeit
- Griinverbindungen

Ubereinstimmung mit Zielen und Inhalten Ubereinstimmung mit stadtebaulichen und landschaftsplanerischen Entwicklungszielen bzw. Bebauungspléanen und

2-2 Mensch - Raumentwicklung 2-2-1 Stadtentwicklung * Minimierung der Beeintrichtigun Griinordnungsplanen
9 gung - Trennungswirkung
2-3-1 Siedlung (Wohnen)* Minimierung der Beeintrachtigung - Flacheninanspruchnahme (direkter Flachenverlust)

- Nutzungsbeschrankungen

2-3 Mensch - Raumnutzungen

- Flacheninanspruchnahme (direkter Flachenverlust)

2-3-2 Industrie und Gewerbe Minimierung der Beeintrachtigung - Nutzungsbeschrankungen
. T T - Flachenverbrauch der betroffenen Schutzgebiete
2-4-1 Schutzgebiete Minimierung der Beeintrachtigung - Art und AusmaR der Nutzungsiiberiagerung
2-4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
Aufrechtserhaltung der - Flachenverbrauch der betroffenen Biotope
2-4-2 Tier- und Pflanzenlebensraume * Lebensraumvernetzung sowie Minimierung - Art und AusmaR der Beeintréchtigung
der Beeintrachtigung - Habitatvernetzung

- Art und Anzahl der Wassernutzungen
2-5-1 Grundwasser * Minimierung der Beeintrachtigung - Gefahrdungspotential

Raum - Einfluss auf Grundwasserstrémung
2 und 2-5 Wasser
Umwelt
w T I - Anzahl und AusmaR von Gewasserverlegungen (Bau- und Betriebsphase)
252 Oberflachenwasser Minimierung der Beeintréchtigung - bauliches AusmaR von Gewasserquerungen (Bau- und Betriebsphase)
2-6 Stadt- und Landschaftsbild 2-6-1 Stadt- und Landschaftsbild Minimierung der Beeintrachtigung - \s/_eranden_'ungen des Stadt- und Landschaftsbildes (Eigenart, Vielfalt, Schonheit)
- Sichtbeziehungen
2-7-1 Flachen- und Bodenverbrauch * Minimierung des Bodenverbrauches - temporarer und dauerhafter Flachenverbrauch (inkl. Ausgleichsflachen, Verbrauch landwirtschaftliche Nutzflachen)
2-7 Boden
A . " - Altlastenverdachtsflachen
2-7-2 Altlasten Minimierung des Geféhrdungspotentials Kampfmitielverdachtsfiéchen
2-8-1 Schadstoffemissionen Minimierung des SchadstoffausstoBes - baubedingte Schadstoffbelastung (Emissionen)
2-8 Luft und Klima 2-8-2 Mikroklima * Minimierung der Beeintréchtigung - Durghluﬂung |_pk|. Potentiale von Kaltiuftseen
- versiegelte Flache
Sensibilitat gegentiber extremer Hitze und Sturmereignissen
2-8-3 Extremwetterlagen Minimierung der Auswirkungen - der baulichen und betrieblichen Anlagen
- des Bahnbetriebs (inkl. rollendes Material, Fahrgéste)
2-9-1 Kulturgiiter Bewahrung - Sensibilitat und Betroffenheit von Kulturgitern
2-9 Sach- und Kulturgiiter
. Sicherstellung der tiblichen Verwertbarkeit — " "
-0-; * -
2-9-2 Sachgiiter inkl. Existenzsicherung Sensibilitat und Betroffenheit von Sachgitern
3-1-1 Investitionskosten Minimierung Kostenschatzung auf Basis eines generellen Kostenkataloges
3-1 Kosten
Kosten Erhallunask
A - Erhaltungskosten
3 .U|.1d 3-1-2 laufende Kosten Minimierung - auerordentiiche Betriebskosten
Risiken
3-2 Risiken 3-2-1 Realisierungsrisiken Minimierung Risiken infolge schwieriger Grunderwerb, Baugrundverhéltnisse, Genehmigungsverfahren, Verfahrensdauer etc.

* Leitkriterium



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLEING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur
Teilkriterium 1.1.1 Trassierungsparameter

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird: rd. 1.330 m (Bewertung 4)
Anzahl der Bogenweichen: 12 (Bewertung 3)

Variante Trog Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird: rd. 1.240 m (Bewertung 4)
Anzahl der Bogenweichen: 10 (Bewertung 4)

Variante Ebenerdig Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird: 0 m (Bewertung 5)
Anzahl der Bogenweichen: 10 (Bewertung 4)

1.1.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

Teilkriterium 1.1.1 Trassierungsparameter

ZIEL

Einhaltung der Trassierungsvorgaben

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1: Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird < 1.000 m
Indikator 2: Anzahl der Bogenweichen < 5

Indikator 1: Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird < 2.000 m
Indikator 2: Anzahl der Bogenweichen < 10

Indikator 1: Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird < 3.000 m
Indikator 2: Anzahl der Bogenweichen < 15

Indikator 1: Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird < 4.000 m
Indikator 2: Anzahl der Bogenweichen < 20

Indikator 1: Lange der Strecke, in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird < 5.000 m
Indikator 2: Anzahl der Bogenweichen < 25

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt!

1.1.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

1.1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur
1.1.1 Trassierungsparameter

Hauptkriterium
Teilkriterium

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Einhaltung bzw. Abweichung von Trassierungsvorgaben (Quantitativ)

Indikator 2: unginstige Trassierungsmerkmale (Quantitativ / Qualitativ)
Anzahl und Bedeutung der Bogenweichen, Gleisscheren, ungiinstige Weichenlagen etc. > je weniger, desto glinstiger

mathematisch gerundet.

Lénge der Strecken in denen die Grenzwerte der Regel-Trassierung fur Bogenradien angewendet werden > je geringer die Langen, desto glnstiger
Lange der Strecken in denen die Grenzwerte der Regel-Trassierung fir Bogenradien unterschritten werden (sofern vorhanden) > je geringer die Léangen, desto gunstiger
Lange der Strecken in denen der Grenzwert der maximalen Langsneigung angewendet wird > je geringer die Léangen, desto gunstiger

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der zwei Indikatoren. Bei Kommawerten wird

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1

Variante Ebenerdig: Eine Langsneigung bis 12,5 % kommt nicht zur Anwendung.
Variante Trog: Eine Langsneigung bis 12,5 % kommt auf rd. 1.240 m zur Anwendung.
Variante Tunnel: Eine Langsneigung bis 12,5 %0 kommt auf rd. 1.330 m zur Anwendung.

Indikator 2

Varianten. Bewertbare Unterschiede entstehen lediglich bei der Anzahl der vorgesehenen Bogenweichen.
Variante Ebenerdig: Es sind 10 Bogenweichen vorgesehen.

Variante Trog: Es sind 10 Bogenweichen vorgesehen.

Variante Tunnel: Es sind 12 Bogenweichen vorgesehen.

Die Trassierung der drei Varianten ist rege konform und entspricht jeweils den Trassierungsvorgaben. Hieraus entstehen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede
zwischen den Varianten. Bewertbare Unterschiede entstehen lediglich aus der Langsneigung, die bei den Varianten Trog und Tunnel den maximalen Wert bis 12,5 %o erreicht.

Die Trassierungsmerkmale der drei Varianten sind regelkonform und grundsétzlich gleich. Hieraus entstehen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede zwischen den

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Indikator 1 5 4 4
Indikator 2 4 4 3
Summe 9 8 7
Mittelwert 4,5 4 3,5
Bewertung Teilkriterium 5 4 4

1.1.1




VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN DB

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 11
Teilkriterium 1.1.2

Eisenbahntechnik - Infrastruktur
Leitungsinfrastruktur

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: zum Teil relevante Auswirkungen und Nachteile. Das Tunne bauwerk kollidiert insbesondere mit den
Gasleitungen (vsl. Verlegung in Privatgelande) und mit den Mischwasserleitungen (vsl. Erfordernis von Hebeanlagen tber dem Tunnel)
--> Bewertung 3 3

Variante Trog

Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: schwerwiegende Auswirkungen und Nachteile. Das Trogbauwerk kollidiert insbesondere mit den Gasleitungen
(vsl. Verlegung in Privatgelande, Klarung in den weiteren Planungsphasen und ggf. groRraumige Verlegung) und mit den Mischwasserleitungen (vsl.
Erfordernis einer Dukerung)

--> Bewertung 1

Variante Ebenerdig

Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: kleinere Auswirkungen und Nachteile, vsl.Verlegung der Gasleitungen in Privatgelande
--> Bewertung 4

1.1.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

Teilkriterium 1.1.2 Leitungsinfrastruktur

ZIEL

Minimierung des Aufwandes

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1: Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: keine Auswirkungen und Nachteile
Indikator 2: nicht bewertbar

Indikator 1: Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: kleinere Auswirkungen und Nachteile (z.B. kurze Verlegungsléangen bedeutender Leitungen,
Inanspruchnahme Privatgeléande)
Indikator 2: nicht bewertbar

Indikator 1: Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: zum Teil relevante Auswirkungen und Nachteile (z.B.grol3e Verlegungslangen bedeutender
Leitungen, Erfordernis von Hebeanlagen, Inanspruchnahme Privatgelande)
Indikator 2: nicht bewertbar

Indikator 1: Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: relevante Auswirkungen und Nachteile (z.B. groRraumige Verlegung bedeutender Leitungen,
Erfordenis von Hebeanlagen, Inanspruchnahme Privatgeléande)
Indikator 2: nicht bewertbar

Indikator 1: Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz: schwerwiegende Auswirkungen und Nachteile (z.B. groRraumige Verlegung bedeutender
Leitungen, Erfordernis von Hebeanlagen / Diikerungen, Inanspruchnahme Privatgelande)
Indikator 2: nicht bewertbar

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt!

1.1.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.1 Eisenbahntechnik - Infrastruktur

Teilkriterium 1.1.2 Leitungsinfrastruktur

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Auswirkungen auf hochrangiges Leitungsnetz etc. (Quantitativ / Qualitativ)

Querungs-/Verlegungslangen bedeutender Infrastrukturen gewichtet nach ihrer Bedeutung z.B. Gashauptleitungen, Sammelkanéle und Hochspannungsleitungen etc. und
gewichtet nach der Léange der Verlegungs-/Anpassungsabschnitte

Indikator 2: Auswirkungen auf geplante Vorhaben (aus ROV und Entwicklungsplanen) (Quantitativ / Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1:
Bedeutende Leitungen sind Strom-, Gas-, Wasser-, Mischwasser- sowie Fernheizungsleitungen.

Variante Ebenerdig:

- Stromleitung: Verlegungslange insgesamt ca. 350 m

- Gasleitung: Verlegungslange insgesamt ca. 1.500 m, davon ca. 1.000 m Gasleitung 2x DN 400 problematisch zu verlegen (Strecke 5560, ca. Bahn-km 27,6+60 bis 28,6+60), da die Gasleitung unter der
Bahn liegt und muss voraussichtlich in Privatgelande verlegt werden.

- Wasserleitung: Verlegungsléange ca. 200 m

-> Bewertung: kleinere Nachteile (4)

Variante Trog:
- Stromleitungen: Verlegungslange insgesamt ca. 550 m, davon ca. 60 m Stromleitung 110 kV liegt entlang der bestehenden EU StegmiihistraRe
- Gasleitungen: Verlegungsléange ca. 2.500 m.

-> davon ca. 1.000 m Gasleitung 2x DN 400 problematisch zu verlegen (Strecke 5560, ca. Bahn-km 27,6+60 bis 28,6+60), da die Gasleitung unter der Bahn liegt und voraussichtlich in Privatgelande
verlegt werden muss.

-> davon ca. 120 m Gasleitung DN 150 HD liegen entlang der bestehenden EU StegmiihistraRe und EU Daglfinger Str. und kollidieren mit dem Trogbauwerk. Das weitere Vorgehen bedarf der Klarung in
den weiteren Planungsphasen und erfordert ggf. eine grof3rdumige Verlegung.
- Wasserleitungen: Verlegungslange ca. 350 m, davon ca. 165 m Wasserleitung DN 1200 St und DN 150 GGG liegen entlang der bestehenden EU StegmiihistraRe und durchqueren die Trasse.
- Mischwasserleitungen: die Leitung UE 600/1100 (ca. Bahn-km 29,0+55) liegt entlang der bestehenden EU StegmiihistraRe und kollidiert mit dem Trogbauwerk. Es wird von einer Diikerung ausgegangen.
- Fernheizung: Verlegungslénge ca. 50 m (ca. Bahn-km 29,7+80).
-> Bewertung: schwerwiegende Nachteile (1)

Variante Tunnel:

- Stromleitungen: Verlegungslange insgesamt ca. 600 m, davon ca. 60 m Stromleitung 110 kV liegen entlang der bestehenden EU StegmiihistraRe -> Die Leitung kann {iber den Tunnel verlegen werden.

- Gasleitungen: Verlegungsléange ca. 2.500 m, davon ca. 1 000 m Gasleitung 2x DN 400 problematisch zu verlegen (Strecke 5560, ca. Bahn-km 27,6+60 bis 28,6+60), da die Gasleitung unter der Bahn liegt
und voraussichtlich in Privatgeléande verlegt werden muss.

- Wasserleitungen: Verlegungsléange ca. 250 m -> Die Leitungen kdnnten Giber den Tunnel verlegen werden.

- Mischwasserleitungen: Die Leitungen KGE 2900/3000 (ca. Bahn-km 27,9+80) und UE 600/1100 (ca. Bahn-km 29,0+55) kollidieren mit dem Tunnelbauwerk. Es wird jeweils von einer Verlegung mittels
Hebeanlage liber den Tunnel ausgegangen.

- Fernheizung: Verlegungslénge ca. 50 m im Trogbreich (ca. Bahn-km 29,7+80)

-> Bewertung: relevante Nachteile (3)

Indikator 2:
Die Auswirkungen aus ROV und Entwicklungsplane auf geplante Vorhaben sind nicht bewertbar, da keine ROV und Entwicklungsplane bzgl. Leitungsinfrastruktur vorliegen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

1.1.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.2 verkehrliche ErschlieBung

Teilkriterium 1.2.1 StralBen- und Wegenetz

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Alle sieben bestehenden StraBen- und Wegeverbindungen werden wiederhergestellt --> Bewertung 5
Infolge der Verlegung der Johanneskirchner Straf3e kleinere Nachteile --> Bewertung 4
Es sind zwei zusatzlichen Verbindungsmaoglichkeiten vorgesehen, die Projektziele erreicht --> Bewertung 5 5

Variante Trog Alle sieben bestehenden Straf3en- und Wegeverbindungen werden wiederhergestellt --> Bewertung 5
Infolge der Verlegung der Johanneskirchner Straf3e kleinere Nachteile --> Bewertung 4
Es sind zwei zusatzlichen Verbindungsmdglichkeiten vorgesehen, die Projektziele erreicht --> Bewertung 5 5

Variante Ebenerdig Sechs von sieben bestehenden Stralen- und Wegeverbindungen werden wiederhergestellt --> Bewertung 4
Infolge der Verlegung der Johanneskirchner Straf3e und Daglfinger StraRe kleinere Nachteile, infolge Unterbrechung der Musenbergstral3e in Teilbereichen
relevante Nachteile --> Bewertung 3 4
Es sind zwei zuséatzlichen Verbindungsmdoglichkeiten vorgesehen, die Projektziele erreicht --> Bewertung 5

1.2.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN
| FACHGEBIET 1 VERKEWR&TECHNK

Hauptkriterium 1.2 verkehrliche ErschlieBung
Teilkriterium 1.2.1 Straf3en- und Wegenetz

ZIEL

DB

NETZE

Anstreben eines hohen Vermaschungsgrades

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1:
Indikator 2:
Indikator 3:

Anzahl der bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen, die wiederhergestellt werden: 7 (alle)
Umwegaufwéande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr: keine Umwegaufwénde
zusétzliche Verbindungsmaoglichkeiten, die einen hohe Vermaschungsgrad anstreben.

Indikator 1:
Indikator 2:
Indikator 3:

Anzahl der bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen, die wiederhergestellt werden: 5 bis 6
Umwegaufwande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr: kleinere Umwegaufwande
zusétzliche Verbindungsmoglichkeiten, die einen guten Vermaschungsgrad anstreben.

Indikator 1:
Indikator 2:
Indikator 3:

Anzahl der bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen, die wiederhergestellt werden: 3 bis 4
Umwegaufwande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr: zum Teil relevante Umwegaufwéande
zusétzliche Verbindungsmadglichkeiten, die einen durchschnittlichen Vermaschungsgrad anstreben.

Indikator 1:
Indikator 2:
Indikator 3:

Anzahl der bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen, die wiederhergestellt werden: 1 bis 2
Umwegaufwéande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr: relevante Umwegaufwénde
zuséatzliche Verbindungsmaoglichkeiten, die einen geringen Vermaschungsgrade anstreben.

Indikator 1:
Indikator 2:
Indikator 3:

Anzahl der bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen, die wiederhergestellt werden: 0 (keine)
Umwegaufwéande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr: schwerwiegende Umwegaufwande
keine zusatzliche Verbindungsmaoglichkeiten, keine Verbesserung des Vermaschungsgrades

Machbarkeit / Genehmigungsféahigkeit in Frage gestellt!

1.2.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.2 verkehrliche ErschlieBung
Teilkriterium  1.2.1 StraBen- und Wegenetz

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Wiederherstellung von Stral3en- und Wegeverbindungen

-> Anzahl der bestehenden Straf3en- und Wegeverbindungen, die wiederhergestellt werden (Quantitativ).
Indiaktor 2: Umwegaufwande im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr -> Qualitativ
Indikator 3: zusatzliche Verbindungsmaoglichkeiten unter Miteinbeziehung geplanter Vorhaben

Die Ermittlung der Beurteilung des Tei kriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der drei Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch
gerundet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1

In die Bewertung gehen insgesamt sieben Stra3en- und Wegeverbindungen wie folgt ein:

- vier bestehende, kreuzende Straen- und Wegeverbindungen (Johanneskirchner StraRe, Stegmuhistral3e, Brodensenstrale, Daglfinger Straf3e)

- drei begleitende StrafRen- und Wegeverbindungen (Bahnweg, Musenbergstralie, Seidleinweg)

Variante Ebenerdig: Die parallel verlaufende Musenbergstraf3e wird durch die in Einschnittslage verlegte Johanneskirchner Stral3e gekreuzt und dauerhaft unterbrochen. Von
den sieben bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen werden sechs wieder hergestellt.

Variante Trog: alle sieben bestehenden StraBen- und Wegeverbindungen werden wiederhergetellt.

Variante Tunnel: alle sieben bestehenden StraRen- und Wegeverbindungen werden wiederhergetellt.

Indikator 2

Variante Ebenerdig:

- Infolge der Verlegung der Johanneskirchner StraRe entstehen fur den motorisierten Durchgangsverkehr keine Umwegaufwéande. Fir den lokalen Quell- und Zielverkehr
kénnen kleinere Nachteile entstehen. Fir den nicht motorisierten Verkehr entstehen duch die Verlegung keine Umwegaufwéande, da an Stelle der bisherigen Kreuzung eine
FuR- und Radwegunterfiihrung vorgesehen ist.

- Die MusenbergstraRe wird durch die in Einschnittslage verlegte Johanneskirchner Stral3e dauerhaft unterbrochen. Hieraus ergeben sich fiir den motorisierten und nicht-
motorisierten, lokalen Quell- und Zielverkehr in Teilbereichen relevante Nachteile.

- Infolge der Verlegung der Daglfinger StraRe entstehen fiir den motorisierten Durchgangsverkehr und lokalen Quell- und Zielverkehr kleinere Nachteile. Fir den nicht
motorisierten Verkehr entstehen duch die Verlegung keine Umwegaufwéande, da an Stelle der bisherigen Kreuzung eine Ful3- und Radwegunterfiihrung vorgesehen ist.
Varianten Trog und Tunnel: Infolge der Verlegung der Johanneskirchner StraRe entstehen fur den motorisierten Durchgangsverkehr keine Umwegaufwéande. Fur den
motorisierten lokalen Quell- und Zielverkehr entstehen kleinere Nachteile. Fiir den nicht motorisierten Verkehr entstehen duch die Verlegung keine Umwegaufwénde, da an
Stelle der bisherigen Kreuzung eine Ful3- und Radwegverbindung vorgesehen ist.

Indikator 3

Es sind fur alle drei Varianten zwei zusétzliche Verbindungsmdglichkeiten geméaR den Planungsvorgaben wie folgt vorgesehen:

- Die Johanneskirchner StralRe wird als neue Querung ca. 200 m nach Suden verlegt, an Stelle der bisherigen Kreuzung ist eine Ful3- und Radwegverbindung vorgesehen
- neue Fuf3- und Radwegverbindung Daglfing Stud

Alle Varianten ensprechen vollstdndig den Projektzielen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Indikator 1 4 5 5
Indikator 2 3 4 4
Indikator 3 5 5 5
Summe 12 14 14
Mittelwert 4,00 4,67 4,67
Bewertung Teilkriterium 4 5 5

1.21




VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLEING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.2 verkehrliche ErschlieBung
Teilkriterium 1.2.2 offentlicher Verkehr

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Zugéanglichkeit der S-Bahn-Haltestellen: gute ErschlieBungswirkung, kleinere Nachteile aufgrund des zu tiberwindenden Héhenunterschieds --> Bewertung 4
Verkniipfung mit weiteren OV Linien: gute Umsteigebeziehungen, kleinere Nachteile aufgrund ggf. noch vorhandenem Optimierungspotential --> Bewertung

) 4

Variante Trog Zuganglichkeit der S-Bahn-Haltestellen: gute ErschlieRungswirkung, kleinere Nachteile aufgrund des zu tberwindenden Hohenunterschieds --> Bewertung 4
Verkniipfung mit weiteren OV Linien: gute Umsteigebeziehungen, kleinere Nachteile aufgrund ggf. noch vorhandenem Optimierungspotential --> Bewertung

) 4

Variante Ebenerdig Zuganglichkeit der S-Bahn-Haltestellen: gute ErschlieBungswirkung, kleinere Nachteile aufgrund des zu tiberwindenden Hohenunterschieds --> Bewertung 4
Verkniipfung mit weiteren OV Linien: gute Umsteigebeziehungen, kleinere Nachteile aufgrund ggf. noch vorhandenem Optimierungspotential --> Bewertung

* 4

1.2.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.2 verkehrliche ErschlieBung
Teilkriterium 1.2.2 offentlicher Verkehr

ZIEL

hohe ErschlieBungswirkung, optimale Umsteigebeziehungen

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1: optimale Zuganglichkeit der Stationen -> hohe ErschlieBungswirkung
Indikator 2: kleiner Umsteigeaufwand -> optimale Umsteigebeziehungen

Indikator 1: gute Zuganglichkeit der Stationen -> gute Erschlieungswirkung, kleinere Nachteile
Indikator 2: kleiner Umsteigeaufwand in hohem Malf3e -> gute Umsteigebeziehungen, kleinere Nachteile

Indikator 1: durchschnittliche Zuganglichkeit der Stationen -> durchschnittliche Erschlieungswirkung, relevante Nachteile
Indikator 2: durchschnittlicher Umsteigeaufwand -> durchschnittliche Umsteigebeziehungen, relevante Nachteile

Indikator 1: ungentgende Zugéanglichkeit der Stationen -> ungentigende ErschlieRungswirkung, relevante Nachteile
Indikator 2: groRer Umsteigeaufwand -> ungenliigende Umsteigebeziehungen, relevante Nachteile

Indikator 1: schwierige Zugénglichkeit der Stationen -> ungenugende ErschlieBungswirkung, schwerwiegende Nachteile
Indikator 2: sehr groRer Umsteigeaufwand -> Umsteigebeziehungen nicht optimiert

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt

1.2.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.2 verkehrliche ErschlieBung

Teilkriterium 1.2.2 offentlicher Verkehr

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Zuganglichkeit der S-Bahn-Haltestellen (qualitativ)

Indikator 2: Verkniipfung mit weiteren OV Linien (qualitativ)

qualitative Abschatzung der Umsteigeaufwande unter Miteinbeziehung geplanter Neu- und Ausbauvorhaben im 6ffentlichen Personennahverkehr (z.B. U-Bahn-Verlangerung
etc.)

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der zwei Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch
gerundet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1

Bei allen Varianten ist die ErschlieRung je Station wie folgt vorgesehen:

- 1 Aufzug

- 2 Treppen (Johanneskirchen und Daglfing) bzw. 1 Treppe (Englschalking)

- Erreichbarkeit von 6stlich sowie westlich der Trasse

Die Zugénglichkeit der S-Bahn-Stationen ist bei allen drei Varianten grundsatzlich gleich. Bewertbare Unterschiede kdnnten aus dem jeweiligen Héhenunterschied
Bahnsteigebene / freies Gelande, der Uber Treppen zu Giberwinden ist (Fahrtreppen nicht vorgesehen) abgeleitet werden, wobei auch die hier erarbeitbaren Differenzen als nicht
entscheidungsrelevant gesehen werden. Fir die gegenstandliche Planungsphase wird der Ind kator aufgrund des grundsatzlich zu tiberwindenden Héhenunterschieds uber alle
drei Varianten mit "gute ErschlieBungswirkung, kleinere Nachteile" bewertet.

Indikator 2

In die bestehenden Verkniipfungen mit weiteren OV Linien wird in der gegenstandlichen Planungsphase nicht eingegriffen. Ggf. vorhandenes Optimierungspotential wird in den
weiteren Planungsphasen in Abstimmung mit der Landeshauptstadt Miinchen erarbeitet. Geplante Manahme im Planungsumgriff ist die Verlangerung der U-Bahnlinie U4 mit
Kreuzung an der Station Englschalking. Die diesbezigliche Planung liegt nicht vor. Fur die gegensténdliche Planungsphase wird der Indikator tiber alle Varianten mit "gute
Umsteigebeziehungen, kleinere Nachteile" bewertet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Indikator 1 4 4 4
Indikator 2 4 4 4
Summe 8 8 8
Mittelwert 4,00 4,00 4,00
Bewertung Teilkriterium 4 4 4

1.2.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung
Teilkriterium 1.3.1 Leistungsfahigkeit

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel hohe Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb (hohe Streckenkapazitat, keine Unstetigkeitsstellen im Fahrbetrieb) --> Bewertung 5

Variante Trog hohe Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb (hohe Streckenkapazitat, keine Unstetigkeitsstellen im Fahrbetrieb) --> Bewertung 5

Variante Ebenerdig hohe Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb (hohe Streckenkapazitét, keine Unstetigkeitsstellen im Fahrbetrieb) --> Bewertung 5

1.3.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung
Teilkriterium 1.3.1 Leistungsfahigkeit

ZIEL

hohe Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb

ZIELERFULLUNGSGRADE

hohe Streckenleistungsféhigkeit im Regelbetrieb, entspricht vollstandig den Projektzielen

hohe Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb in hohem MalRe, kleinere Nachteile

hohe Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb in wesentlichen Punkten, in Teilbereichen aber auch relevante Nachteile

ungeniigende Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb, relevante Nachteile

schlechte Streckenleistungsfahigkeit im Regelbetrieb, schwerwiegende Nachteile

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt

1.3.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung

Teilkriterium 1.3.1 Leistungsfahigkeit

BEURTEILUNGSMETHODE

Indiaktor 1: Streckenkapazitat (qualitativ)
Ermittlung der Streckenkapazitét jeder Variante > je héher, desto gunstiger

Indikator 2: Unstetigkeitsstellen im Fahrbetrieb (qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Ziel des Projekts ist die Schaffung von zuséatzlichen Kapazitaten fir den Schienenverkehr und die Sicherstellung einer guten Betriebsqualitét. Diese Ziele sollen
durch einen viergleisigen Ausbau erreicht werden, der eine Trennung des Schienenpersonenverkehrs vom Giterverkehr erméglicht (Verkehrliche Aufgabenstellung). Das
zukunftige Betriebsprogramm unterscheidet sich nicht je Variante. Mit der technischen Planung der drei Varianten werden die Projektziele vollstandig erreicht.

Indikator 2:
Es liegt keine Unstetigkeitsstellen im Fahrbetrieb fir die drei Varianten vor. Mit der technischen Planung werden die Projektziele vollstandig erreicht.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Fir die drei Varianten ist das zukinftige Betriebsprogramm gleich. Es liegt keine Unstetigkeitsstellen im Fahrbetrieb vor.

1.3.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING

JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung
Teilkriterium 1.3.2 Energieverbrauch

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Jahresenergieverbrauch im Regelbetrieb dauerhaft erhoht, relevante Nachteile (dauerhafter Mehrverbrauch der Betriebsanlagen Tunnel) (Bewertung 2)

Variante Trog Jahresenergieverbrauch im Regelbetrieb zum Teil erhoht, in Teilbereichen (Regenereignis) relevante Nachteile (Bewertung 3)

Variante Ebenerdig Jahresenergieverbrauch im Regelbetrieb minimiert (Bewertung 5)

1.3.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung

Teilkriterium 1.3.2 Energieverbrauch

ZIEL

Minimierung des Energieverbrauches

ZIELERFULLUNGSGRADE

Energieverbrauch im Regelbetrieb minimiert

Energieverbrauch im Regelbetrieb leicht erhoht, kleinere Nachteile

Energieverbrauch im Regelbetrieb zum Teil erhoht, in Teilbereichen relevante Nachteile im Falle von Regenereignissen

Energieverbrauch im Regelbetrieb dauerhaft erhéht, relevante Nachteile aufgrund dauerhaftem Betrieb der Tunnelanlagen

Energieverbrauch im Regelbetrieb nicht optimiert, schwerwiegende Nachteile

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt!

1.3.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung

Teilkriterium 1.3.2 Energieverbrauch

BEURTEILUNGSMETHODE

Jahresenergiebedarf im Regelbetrieb (qualitativ)
Fahrbetrieb unter Zugrundelegung Betriebsprogramm, Streckeninfrastruktur, S-Bahn-Haltestellen

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Der Jahresenergiebedarf im Rege betrieb ist bzgl. Oberleitungsanlagen, Aufziige und Bahnsteigausstattung (z.B. Fahrkartenautomaten etc.) &hnlich. Hieraus entstehen keine
entscheidungsrelevanten Unterschiede zwischen den Varianten. Bewertbare Unterschiede entstehen durch héheren Energiebedarf vorhandener sowie zusétzlicher Anlagen
bei den Varianten Trog und Tunnel.

Variante Ebenerdig:
Die Variante Ebenerdig stellt den geringsten Jahresenergiebedarf im Regelbetrieb dar.

Variante Trog:
Bei der Variante Trog fallen bei Regenereignissen groRe Wassermengen an, die Uber drei Wasserhebeanlagen abgeleitet werden missen.

Variante Tunnel:

Bei der Variante Tunnel sind die Bahnsteige / Zugénge dauerhaft zu beleuchten. Weiterer Energiebedarf entsteht durch fir den Betrieb der Bahn erforderliche, zusatzliche
Anlagen, die dauerhaft zu betreiben sind. Hierbei sind insbeondere zu benennen:

- BMA (Brandmeldeanlagen)

- HKLS (Heizung, Klima, Luftung, Sanitar)

- GA (Gebaudeautomation)

- SiBel (Sicherheitsbeleuchtung)

- BOS (Funkanlage fur Rettungskréfte)

- OLSP (Oberleitungsspannungsprifung)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

1.3.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung
Teilkriterium 1.3.3 Instandhaltungstatigkeiten

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Streckenldnge mit nur schienengebundener Erreichbarkeit < 5.000 m (Bewertung 1)
Sonstige Auswirkungen auf die Betriebsfiihrung (Bewertung 5)

Variante Trog Streckenlange mit nur schienengebundener Erreichbarkeit < 4.000 m (Bewertung 1)
Sonstige Auswirkungen auf die Betriebsfiihrung (Bewertung 3)

Variante Ebenerdig Streckenlange mit nur schienengebundener Erreichbarkeit < 4.000 m (Bewertung 2)
Sonstige Auswirkungen auf die Betriebsfiihrung (Bewertung 4)

1.3.3



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.3 Betriebsfiihrung
Teilkriterium 1.3.3 Instandhaltungstatigkeiten

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigungen im laufenden Betrieb

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1: Strecke nur schienengebunden erreichbar < 1.000 m
Indikator 2: Betriebsfiihrung durch Instandhaltungsarbeiten nicht gestort

Indikator 1: Strecke nur schienengebunden erreichbar < 2.000 m
Indikator 2: Betriebsfiihrung durch Instandhaltungsarbeiten gestort, kleinere Nachteile

Indikator 1: Strecke nur schienengebunden erreichbar < 3.000 m
Indikator 2: Betriebsfiihrung durch Instandhaltungsarbeiten gestort, in Teilbereichen relevante Nachteile

Indikator 1: Strecke nur schienengebunden erreichbar < 4.000 m
Indikator 2: Betriebsfuihrung durch Instandhaltungsarbeiten erheblich gestort, relevante Nachteile

Indikator 1: Strecke nur schienengebunden erreichbar < 5.000 m
Indikator 2: Betriebsfuihrung durch Instandhaltungsarbeiten erheblich gestort, schwerwiegende Nachteile

Machbarkeit / Genehmigungsfahifkeit in Frage gestellt!

1.3.3



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.3 Betriebsfihrung

Teilkriterium  1.3.3 Instandhaltungstatigkeiten

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Streckenldnge mit nur schienengebundener Erreichbarkeit der Bahnanlage (Quantitativ)

Fur Anlagenteile, die nur schienengebunden erreicht werden kénnen, ist bei Instandhaltungstéatigkeiten ein Gleis sowohl fur An- und Abfahrt als auch fur die
Arbeitsdurchfiihrung belegt; dadurch entstehen betriebliche Einschrankungen > je geringer, desto gilinstiger

Indikator 2: Streckenlange mit Auswirkungen auf die Betriebsfiihrung und Gewichtung nach ihrer Bedeutung

(z.B. Wannen mit erschwerter Schneeraumung, Auswirkungen von Instandhaltungsarbeiten auf weitere Streckengleise, Tunnel, Briicken) (Quantitativ / Qualitativ) > je geringer,

desto gunstiger

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der zwei Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch
gerundet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1

Bei allen drei Varianten sind die mittig liegenden S-Bahn-Gleise (Strecke 5554 / 5556) nur schienengebunden erreichbar. Auch das westlich liegende Guterzuggleis der Strecke
5560 ist nur schienengebunden erreichbar. Hieraus entstehen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede zwischen den Varianten. Bewertbare Unterschiede entstehen
lediglich aus der Erreichbarkeit des 6stlich liegenden Guterzuggleises der Strecke 5560.

Variante Ebenerdig:

Das dstliche Guterzuggleis (Strecke 5560) ist zum Teil straRengebunden wie folgt erreichbar:

- MoosstraRRe, Bereich ca. km 26,5+60 bis 26,6+45, ca. 85 m

- Bahnweg, Bereich ca. km 27,1+50 bis 27,7+35, ca. 585 m

- Parallelweg, Bereich ca. km 28,4+80 bis 28,8+15, ca. 335 m

- Seidleinweg, Bereich ca. km 29,0+65 bis 29,3+50, ca. 285 m

Im Ergebnis sind knapp 1.300 m straRengebunden erreichbar. Von rd. 5.000 Gleis verble ben rd. 3.700 m nur schienengebunden erreichbar.

Varianten Trog und Tunnel:

Es entfallt die stralBengebundene Erreichbarkeit tiber Parallelweg und Seidleinweg. Im Ergebnis sind noch knapp 700 m straBengebunden erreichbar. Von rd. 5.000 Gleis
verbleiben rd. 4.300 m nur schienengebunden erreichbar.

Indikator 2

Schneerdumung: Bei der ebenerdigen Variante wird aufgrund der Anordnung der Schallschutzwénde rechts, links und mittig zwischen den Gleisen mit Héhen von bis zu 6 m
die Schneerdumung als insgesamt schwierig eingeschétzt. Es besteht neben den Gleisen kein Raum zur Verfugung, in den Schnee mittels z.B. Spurloks oder Schneefréasen
aus den Gleisen transportiert werden kann. Im Ereignisfall muss von relativ langen Raumzeiten ausgegangen werden. Bei der Variante Trog ist die Situation links und rechts
der Gleisanlagen vergleichbar. Jedoch besteht innerhalb des Troges die Méglichkeit, Schnee auf ein Nachbargleis zu verlagern und so zumindest zwei von vier Gleisen relativ
schnell zu raumen. In Tunnellage bestehet die Problematik nicht.

Auswirkungen von Instandhaltungsarbeiten an Anlagen der Bahn auf Nachbargleise: Bei den Varianten ebenerdig und Trog kdnnen Auswirkungen auf Nachbargleise infolge
Instandhaltungsarbeiten nicht ausgeschlossen werden, wobei bei der Variante ebenerdig aufgrund der mittig angeordneten Larmschutzwéande noch eine relative Trennwirkung
angenommen werden kann. Bei der Variante Tunnel mit dem vierzelligen Querschnitt kénnen Auswirkungen auf die Nachbargleise ausgeschlossen werden.

Auswirkungen von Instandhaltungsarbeiten an Anlagen Dritter: Als relevant werden InstandhaltungsmalRnahmen an Straleniberfihrungen angesehen, die Auswirkungen auf
den Bahnbetrieb haben kénnen. Es werden neue StralBeniberfihrungen wie folgt errichtet:

- Variante ebenerdig: keine neue SU

- Variante Trog: sieben neue SU

- Variante Tunnel: eine neue SU

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Indikator 1 2 1 1
Indikator 2 4 3 5
Summe 6 4 6
Mittelwert & 2 3
Bewertung Teilkriterium 3 2 3




VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.4 auRergewodhnliche Betriebszustande

Teilkriterium 1.4.1 Storfalle und Verfugbarkeit

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Die Stationen (uPVA) kdnnen nicht mehr angedient werden, wenn die S-Bahnen im Storfall auf den Gutergleisen fahren, analog wenn die Guterzige im
Storfall auf den S-Bahngleisen fahren. Im Ereignisfall sind aufgrund der 4-zelligen Ausbildung des Tunnels infolge Rettung / Bergung die Nachbargleise nicht
beeintrachtigt.

Der Tunnel (Gesamtlange einschlieRlich vorgelagerter Troge 3.700 m) stellt ein kritisches Bauwerk dar, das durch externe Ereignisfélle betroffen sein kdnnte.
Auferhalb des Tunnels sind keine Kreuzungen mit hochrangigen Verkehrstragern, wie z.B. Stral3enkreuzungen, vorgesehen.

--> Bewertung 3

Variante Trog

Die Stationen kénnen nicht mehr angedient werden, wenn die S-Bahnen im Storfall auf den Gutergleisen fahren. Wenn die Guterzige im Storfall auf den S-
Bahngleisen fahren, kénnen die Stationen noch eingeschrankt angedient werden. Im Ereignisfall kdnnen infolge Rettung / Bergung auch Nachbargleise
beeintrachtigt sein.

Der Trog (Gesamtlange 3.500 m) stellt ein kritisches Bauwerk dar, das durch externe Ereignisfélle betroffen sein kénnte. Mit hochrangigen Verkehrstragern
(StraRenuberfiihrungen) sind vier Kreuzungen vorgesehen.

--> Bewertung 3

Variante Ebenerdig

Die Stationen kénnen nicht mehr angedient werden, wenn die S-Bahnen im Storfall auf den Giitergleisen fahren. Wenn die Giterziige im Storfall auf den S-
Bahngleisen fahren, kdnnen die Stationen noch eingeschrankt angedient werden. Im Ereignisfall kdnnen infolge Rettung / Bergung auch Nachbargleise
beeintrachtigt sein.

Sieben Eisenbahnuberfuhrungen (Gesamtlange 100 m) stellen kritische Bauwerke dar, die durch externe Ereignisféalle betroffen sein konnten. Mit
hochrangigen Verkehrstragern (Eisenbahniberfihrungen) sind vier Kreuzungen vorgesehen.

--> Bewertung 3

1.4.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.4 aulRergewdhnliche Betriebszustande
Teilkriterium 1.4.1 Storfalle und Verfugbarkeit

ZIEL

Optimierung der Verfugbarkeit

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1: betriebliche Verfugbarkeit ohne Nachteile
Indikator 2: gegenseitige Beeinflussung von bzw. durch weiteren Infrastruktureinrichtungen ohne Nachteile

Indikator 1: betriebliche Verfligbarkeit mit kleineren Nachteilen
Indikator 2: gegenseitige Beeinflussung von bzw. durch weiteren Infrastruktureinrichtungen mit kleineren Nachteilen

Indikator 1: betriebliche Verfligbarkeit mit in Teilbereichen auch relevanten Nachteilen
Indikator 2: gegenseitige Beeinflussung von bzw. durch weiteren Infrastruktureinrichtungen mit in Teilbereichen auch relevanten Nachteilen

Indikator 1: betriebliche Verfligbarkeit mit relevanten Nachteilen
Indikator 2: gegenseitige Beeinflussung von bzw. durch weiteren Infrastruktureinrichtungen mit relevanten Nachteilen

Indikator 1: betriebliche Verfligbarkeit mit schwerwiegenden Nachteilen
Indikator 2: gegenseitige Beeinflussung von bzw. durch weiteren Infrastruktureinrichtungen mit schwerwiegenden Nachteilen

Machbarkeit / Genehmigungsféhigkeit in Frage gestellt!

1.4.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.4 auBergewohnliche Betriebszustéande
Teilkriterium 1.4.1 Storfalle und Verfugbarkeit

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Streckenlange der Streckenelemente, welche die Ereignishaufigkeit und im Ereignisfall (z.B. Unfall, Brand) die betriebliche Verfugbarkeit ungunstig beeinflussen
(z.B. Doppelspurtunnel, Weichen, Wannen, Briicken) mit Gewichtung ihres Einflusses (Quantitativ) > je geringer, desto glinstiger

Der Indikator 1 wird qualitativ bewertet und wie folgt untergegliedert:

- Indikator 1.1: Andienbarkeit der Stationen, wenn S-Bahnen im Storfall auf den Gutergleisen fahren

- Indikator 1.2: Andienbarkeit der Stationen, wenn Giterzige im Stérfall auf den S-Bahngleisen fahren

- Indikator 1.3: Auswirkungen auf Nachbargleise im Ereignisfall

Indikator 2: gegenseitige Beeinflussung von bzw. durch weiteren Infrastruktureinrichtungen (Quantitativ)

- Indikator 2.1: Bauwerkslangen von hinsichtlich Objektschutz im Ereignisfall kritischen Bauwerken (z.B. Tunnel, Wannen, Briicken), die durch externe Ereignisfélle (z.B. Straen, Gasleitungen usw.)
betroffen sein kdnnen, ermittelt und nach Art des Bauwerks gewichtet

- Indikator 2.2: Anzahl/Lénge der Kreuzungen zu hochrangigen Verkehrstragern (motorisierter Verkehr)

- Indikator 2.3: Anzahl der storanfélligen Elemente

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der zwei Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch gerundet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1

Der Spurplan ist fur alle Varianten gleichermaflen gestaltet. Mit dem Ziel einer betrieblich flexiblen Nutzbarkeit sind die Strecken 5554/5556 und 5560 sowohl in Daglfing als auch in Johanneskirchen
miteinander verbunden. Dies ermdglicht auch im Ereignisfall eine entsprechende Flexibilitat. Hieraus entstehen keine grundsétzlichen entscheidungsrelevanten Unterschiede zwischen den Varianten.
Unterschiede entstehen bei der Andienbarkeit der Stationen sowie bei Auswirkungen auf Nachbargleise.

Variante Ebenerdig:

- Indikator 1.1: Stationen kdnnen nicht mehr angedient werden (Bewertung 2).

- Indikator 1.2: Stationen kdnnen noch eingeschrankt angedient werden (Bewertung 4).

- Indikator 1.3: Im Ereignisfall kdnnen infolge Rettung / Bergung auch Nachbargleise beeintrachtigt sein (Bewertung 2).
Variante Trog:

- Indikator 1.1: Stationen kdnnen nicht mehr angedient werden (Bewertung 2).

- Indikator 1.2: Stationen kdnnen noch eingeschrankt angedient werden (Bewertung 4).

- Indikator 1.3: Im Ereignisfall kénnen infolge Rettung / Bergung auch Nachbargleise beeintrachtigt sein (Bewertung 2).
Variante Tunnel:

- Indikator 1.1: Stationen (UPVA) kdénnen nicht mehr angedient werden (Bewertung 2).

- Indikator 1.2: Stationen (uPVA) kénnen nicht mehr angedient werden (Bewertung 2).

- Indikator 1.3: Im Ereignisfall sind aufgrund der 4-zelligen Ausbildung des Tunnels infolge Rettung / Bergung die Nachbargleise nicht beeintrach igt (Bewertung 5).

14.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.4 auBergewohnliche Betriebszustéande

Teilkriterium 1.4.1 Storfalle und Verfigbarkeit

Indikator 2

Variante Ebenerdig:

- Indikator 2.1: Sieben Eisenbahniberfiihrungen, Gesamtlange knapp 100 m (Bewertung 4)

- Indikator 2.2: 4 Kreuzungen (Eisenbahnuberfihrungen) (Bewertung 3)

- Indikator 2.3: 29 Weichen (Bewertung 4)

Variante Trog:

- Indikator 2.1: Trogbauwerk, Gesamtlange 3.500 m (Bewertung 2)

- Indikator 2.2: 4 Kreuzungen (StralRenuberfuhrungen) (Bewertung 3)

- Indikator 2.3: 29 Weichen (Bewertung 4)

Variante Tunnel:

- Indikator 2.1: Tunnel, Gesamtlange einschlief3lich vorgelagerter Troge: 3.700 m (Bewertung 2)
- Indikator 2.2: 0 Kreuzungen (StralRenkreuzungen tber dem Tunnel nicht betrachtet) (Bewertung 5)
- Indikator 2.3: 29 Weichen (Bewertung 4)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Ind kator 1.1 2 2 2
Ind kator 1.2 4 2
Ind kator 1.3 2 2 5
Mittelwert Indikator 1 2,67 2,67 3,00
Ind kator 2.1 4 2 2
Ind kator 2.2 3 3 5
Ind kator 2.3 4 4 4
Mittelwert Indikator 2 3,67 3,00 3,67
Summe 6,33 5,67 6,67
Mittelwert 3,17 2,83 3,33
Bewertung Teilkriterium 3,00 3,00 3,00




VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK
Hauptkriterium 1.4 aulRergewdhnliche Betriebszustande
Teilkriterium 1.4.2 Bauphase

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Insgesamt sind 2 Jahre und 2 Wochen eingleisiger Betrieb erforderlich --> Bewertung 1

Die Dauer der Sperrung vom Anschlussgleis Kiesa betragt 4 Wochen --> Bewertung 1

Die Dauer der Gleisprovisorien betragt 11 Jahre --> Bewertung 2

Es bestehen schwerwiegende Nachteile bei der Zuganglichkeit der provisorischen Stationen --> Bewertung 1

Variante Trog

Insgesamt sind 2 Jahre und 4 Wochen eingleisiger Betrieb erforderlich --> Bewertung 1

Die Dauer der Sperrung vom Anschlussgleis Kiesa betragt 4 Wochen --> Bewertung 1

Die Dauer der Gleisprovisorien betragt 9 Jahre --> Bewertung 2

Es bestehen schwerwiegende Nachteile bei der Zuganglichkeit der provisorischen Stationen --> Bewertung 1

Variante Ebenerdig

Insgesamt sind 6 Wochen eingleisiger Betrieb erforderlich --> Bewertung 4

Die Dauer der Sperrung vom Anschlussgleis Kiesa betragt 4 Wochen --> Bewertung 1

Die Dauer der Gleisprovisorien betragt 5 Jahre --> Bewertung 4

Es bestehen relevante Nachteile bei der Zugéanglichkeit der provisorischen Stationen --> Bewertung 2

1.4.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.4 auBergewdhnliche Betriebszustande

Teilkriterium 1.4.2 Bauphase

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigungen im laufenden Betrieb

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1.1: nicht entscheidungsrelevant

Indikator 1.2: kein eingleisiger Betrieb

Indikator 1.3: keine Sperrung Anschlussgleis Kiesa

Indikator 1.4: Dauer Gleisprovisorien < 3 Jahre

Indikator 1.5: Zugénglichkeit der provisorischen Stationen: keine Beeintrachtigungen

Indikator 1.1: nicht entscheidungsrelevant

Indikator 1.2: Dauer eingleisiger Betrieb < 2 Monate

Indikator 1.3: Dauer Sperrung Anschlussgleis Kiesa < 1 Woche

Indikator 1.4: Dauer Gleisprovisorien < 6 Jahre

Indikator 1.5: Zugénglichkeit der provisorischen Stationen: kleinere Nachteile

Indikator 1.1: nicht entscheidungsrelevant

Indikator 1.2: Dauer eingleisiger Betrieb < 6 Monate

Indikator 1.3: Dauer Sperrung Anschlussgleis Kiesa <2 Wochen

Indikator 1.4: Dauer Gleisprovisorien < 9 Jahre

Indikator 1.5: Zugénglichkeit der provisorischen Stationen: in Teilbereichen relevante Nachteile

Indikator 1.1: nicht entscheidungsrelevant

Indikator 1.2: Dauer eingleisiger Betrieb < 1 Jahr

Indikator 1.3: Dauer Sperrung Anschlussgleis Kiesa < 3 Wochen

Indikator 1.4: Dauer Gleisprovisorien < 12 Jahre

Indikator 1.5: Zugénglichkeit der provisorischen Stationen: relevante Nachteile

Indikator 1.1: nicht entscheidungsrelevant

Indikator 1.2: Dauer eingleisiger Betrieb > 1 Jahr

Indikator 1.3: Dauer Sperrung Anschlussgleis Kiesa > 3 Wochen

Indikator 1.4: Dauer Gleisprovisorien < 15 Jahre

Indikator 1.5: Zugénglichkeit der provisorischen Stationen: schwerwiegende Nachteile

Machbarkeit / Genehmigungsféhigkeit in Frage gestellt!

1.4.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.4 auRergewodhnliche Betriebszustande

Teilkriterium 1.4.2 Bauphase

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator: Ausmaf} baubedingter bahnbetrieblicher Erschwernisse (quantitativ / qualitativ)

Langen von Parallelfihrungen mit baubetrieblichen Auswirkungen auf laufenden Bahnbetrieb, Langen von erforderlichen Gleisprovisorien > je geringer, desto giinstiger
Der Indikator wird wie folgt untergegliedert:

- Ind kator 1.1: L&angen von Parallelfihrungen und Gleisprovisorien

- Ind kator 1.2: Dauer eingleisiger Betrieb

- Ind kator 1.3: Dauer Sperrung Anschlussgleis Kiesa

- Ind kator 1.4: Dauer Gleisprovisorien

- Ind kator 1.5: Zuganglichkeit provisorische Stationen

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch
gerundet.

1.4.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.4 auRergewdhnliche Betriebszustande
Teilkriterium 1.4.2 Bauphase

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Grundprinzip des Bauablaufes:

- Bauphase 1: Baufeldfreimachung durch provisorische Verlegung der zweigleisige Strecke auf die Ostseite einschieRlich provisorischer Bahnsteige
- Bauphase 2: Provisorischer Bahnbetrieb in Ostlage und Teilherstellung der Bahnanlagen / Anlagen Dritter auf der Westseite

- Bauphase 3: Provisorischer Bahnbetrieb in Westlage und Fertigstellung der Bahnanlagen / Anlagen Dritter auf der Ostseite

zwischen den Varianten. Als bewertungsrelevant werden die Ind katoren 1.2, 1.3, 1.4 sowie 1.5 betrachtet.

Variante Ebenerdig:

- Indikator 1.2: insgesamt 6 Wochen eingleisiger Betrieb erforderlich (Bewertung 4)

- Indikator 1.3: 4 Wochen Sperrung Anschlussgleis Kiesa

- Indikator 1.4: 5 Jahre Gleisprovisorien (Bewertung 4)

- Indikator 1.5: Zuganglichkeit provisorische Stationen: relevante Nachteile (Bewertung 2)

Variante Trog:

- Indikator 1.2: insgesamt 2 Jahre und 4 Wochen eingleisiger Betrieb erforderlich (Bewertung 1)
- Indikator 1.3: 4 Wochen Sperrung Anschlussgleis Kiesa

- Indikator 1.4: 9 Jahre Gleisprovisorien (Bewertung 2)

Variante Tunnel:

- Indikator 1.2: insgesamt 2 Jahre und 2 Wochen eingleisiger Betrieb erforderlich (Bewertung 1)
- Indikator 1.3: 4 Wochen Sperrung Anschlussgleis Kiesa

- Indikator 1.4: 11 Jahre Gleisprovisorien (Bewertung 2)

Hierbei sind die Langen von Parallelfiihrungen sowie Gleisprovisorien (Indikator 1.1) von untergeordneter Natur. Es entstehen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede

- Indikator 1.5: Zugéanglichkeit provisorische Stationen: schwerwiegende Nachteile (insbesondere in Bauphase 2 bei prov. Betrieb in teilhergestelltem Trog) (Bewertung 1)

- Indikator 1.5: Zugéanglichkeit provisorische Stationen: schwerwiegende Nachteile (insbesondere in Bauphase 2 bei prov. Betrieb in teilhergestelltem Tunnel) (Bewertung 1)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Indikator 1.1 - - -
Indikator 1.2 4 1 1
Indikator 1.3 1 1 1
Indikator 1.4 4 2 2
Indikator 1.5 2 1 1
Summe 11 5 )
Mittelwert 2,75 1,25 1,25
Bewertung Teilkriterium 3 1 1

1.4.2




VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.5 Bauvausfuhrung

Teilkriterium 1.5.1 Massendisposition

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag: ca. 1.490.00 m3 (Bewertung 1)
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: zum Teil relevante Nachteile (Bewertung 3)

Variante Trog Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag: ca. 1.140.000 m3 (Bewertung 3)
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: zum Teil relevante Nachteile (Bewertung 3)

Variante Ebenerdig Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag: ca. 50.000 m3 (Bewertung 4)
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: zum Teil relevante Nachteile (Bewertung 3)

1.5.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.5 Bauausfuihrung

Teilkriterium 1.5.1 Massendisposition

ZIEL

Anstreben einer nachhaltigen Materialbewirtschaftung

ZIELERFULLUNGSGRADE 4

Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag < 300.000 m3
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: keine Nachteile

Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag < 600.000 m3
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: kleinere Nachteile

Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag < 900.000 m3
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: zum Teil relevante Nachteile

Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag < 1.200.000 m3
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: relevante Nachteile

Indikator 1: Massenbilanz Auf- und Abtrag < 1.500.000 m3
Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik: schwerwiegende Nachteile

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt!

1.5.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.5 Bauausfuihrung

Teilkriterium 1.5.1 Massendisposition

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Massenbilanz (Quantitativ)

Ermittlung der Gesamtmassen Auf- und Abtrag > je geringer, desto gunstiger

Indikator 2: Transporterfordernisse und -logistik (Qualitativ)

Ermittlung der Restmassen unter Beriicksichtigung der Wiederverwertbarkeit (Quantitativ), > je geringer, desto glinstiger

Transportmdglichkeiten und —Wege fir die Transporte der Restmassen (Massenbilanz abzuglich des daraus wiederverwertbaren Anteils) tiber Strale, Schiene oder
Forderbander (Qualitativ) > je hochrangiger, desto gunstiger

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der zwei Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch
gerundet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG 4

Indikator 1

Variante Ebenerdig: Massenbilanz Auf- und Abtrag: ca. 50.000 m3
Variante Trog: Massenbilanz Auf- und Abtrag: ca. 1.140.000 m3
Variante Tunnel: Massenbilanz Auf- und Abtrag: ca. 1.490.00 m3

Indikator 2
Die Wiederverwertbarkeit der Restmassen ist ohne Baugrundgutachten nicht bewertbar. Die Transportmdglichkeiten und -Wege Uber Stral3e, Schiene oder Forderbander sind
grundsatzlich variantenneutral und werden mit zum Teil relevanten Nachteilen eingeschéatzt.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Ind kator 1 4 2 1
Ind kator 2 3 3 3
Summe 7 5 4
Mittelwert 3,5 2,5 2
Bewertung Teilkriterium 4 3 2

151



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK
Hauptkriterium 1.5 Bauausfuihrung
Teilkriterium 1.5.2 Bauzeit und Bauabwicklung

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel prognostizierte Bauzeit: 12 Jahre (Bewertung 2)
erhebliche Erschwernisse fur den Bauablauf, schwerwiegende Nachteile (Bewertung 1)
erhebliche Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, schwerwiegende Nachteile (Bewertung 1)
erforderliche BE-Flachen: ca. 183.000 m? (Bewertung 1)

Variante Trog prognostizierte Bauzeit: 10 Jahre (Bewertung 2)
erhebliche Erschwernisse fur den Bauablauf, schwerwiegende Nachteile (Bewertung 1)
erhebliche Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, schwerwiegende Nachteile (Bewertung 1)
erforderliche BE-Flachen: ca. 183.000 m? (Bewertung 1)

Variante Ebenerdig prognostizierte Bauzeit: 5 Jahre (Bewertung 4)
erhohte Erschwernisse fiir den Bauablauf, relevante Nachteile (Bewertung 3)
geringe Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, kleinere Nachteile (Bewertung 4) 4
erforderliche BE-Flachen: ca. 80.000 m? (Bewertung 4)

1.5.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.5 Bauausfuihrung

Teilkriterium 1.5.2 Bauzeit und Bauabwicklung

ZIEL

Optimierung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Indikator 1: < 3 Jahre Bauzeit

Indikator 2: keine Erschwernisse fiir den Bauablauf
Indikator 3: keine Auswirkung auf Umgebungssensibilitat
Indikator 4: BE-Flachen < 40.000 m?

Indikator 1: < 6 Jahre Bauzeit

Indikator 2: Uibliche Erschwernisse flir den Bauablauf, kleinere Nachteile
Indikator 3: geringe Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, kleinere Nachteile
Indikator 4: BE-Flachen < 80.000 m?

Indikator 1: < 9 Jahre Bauzeit

Indikator 2: erhdhte Erschwernisse fur den Bauablauf, relevante Nachteile

Indikator 3: normale Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, in Teilbereichen relevante Nachteile
Indikator 4: BE-Flachen < 120.000 m?

Indikator 1: < 12 Jahre Bauzeit

Indikator 2: hohe Erschwernisse fur den Bauablauf, relevante Nachteile
Indikator 3: hohe Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, relevante Nachteile
Indikator 4: BE-Flache < 160.000 m?

Indikator 1: < 15 Jahre Bauzeit

Indikator 2: erhebliche Erschwernisse fir den Bauablauf, schwerwiegende Nachteile
Indikator 3: erhebliche Auswirkung auf Umgebungssensibilitat, schwerwiegende Nachteile
Indikator 4: BE-Flache < 200.000 m?

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestelit!

1.5.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.5 Bauausfuhrung

Teilkriterium 1.5.2 Bauzeit und Bauabwicklung

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlage: grobes Baukonzept mit Darstellung der Baumethoden, der bauzeitbestimmenden Abschnitte, der generellen Ausweisung von Baustelleneinrichtungsflachen und
—erschlieung, Bauprovisorien

Indikator 1: prognostizierte Bauzeit und Flex bilitat der Baukonzepte (Qualitativ)

Indikator 2: Erschwernisse fir den Bauablauf

durch nahegelegene bestehende/geplante Infrastrukturen bzw. durch Strafen und — Schienenverkehr (Qualitativ)

Indikator 3: Umgebungssensibilitat / Imissionsbetrachtung (Qualitativ)

Erschwernisse fiir den Baubetrieb durch zusatzliche Auflagen infolge hoher Umgebungssens bilitat (z.B. zeitliche Beschrankungen fir bestimmte Maschineneinsatze,
Nachtruhe, Mafinahmen des Wasserschutzes etc.)

Indikator 4: Baustelleneinrichtungsflachen (Qualitativ)

Vorhandensein potentieller Baustelleneinrichtungsflachen, Entfernung zur Baustelle sowie ErschlieBung Uber hochrangige Verkehrstrager, Rekultivierungspotential

Die Ermittlung der Beurteilung des Teilkriteriums erfolgt durch die Bildung des arithmetischen Mittels der Beurteilung der vier Indikatoren. Bei Kommawerten wird mathematisch
gerundet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Bauzeit

Variante Ebenerdig: 5 Jahre Bauzeit, Baukonzept wenig flexibel (eingeschranktes Baufeld)
Variante Trog: 10 Jahre Bauzeit, Baukonzept wenig flexibel (eingeschranktes Baufeld)
Variante Tunnel: 12 Jahre Bauzeit, Baukonzept wenig flexibel (eingeschréanktes Baufeld)

Indikator 2: Erschwernisse fiir den Bauablauf

Haupterschwernis mit relavanten Nachteilen fiir den Bauablauf ist die Projektvorgabe der weitestgehenden Aufrechterhaltung von 2 Streckengleisen, der drei Haltepunkte
sowei der StraBen- und Wegekreuzungen wahrend der Bauzeit. Das ist grundsétzlich variantenneutral. Als zuséatzliche Erschwernisse werden bewertet:
Variante Ebenerdig:

- relativ wenige Engstellen fur den Bauablauf

Variante Trog:

- Engstellen fiir den Bauablauf (Schreinerei, Hotel, Hauser Plankenhofstr., Gnesener Str. und am Eicherhof, Wohngeb&aude Barlowstr.),

- Baugrubenerstellung fiir Trogbauwerk auf3erst aufwendig

Variante Tunnel:

- Engstellen fiir den Bauablauf (Schreinerei, Hotel, Hauser Plankenhofstr., Gnesener Str. und am Eicherhof, Wohngebaude Barlowstr.),

- BaustraBe wegen Tiefgarage eingeschrankt (noérdlich Bf Johanneskirchen).

- Baugrubenerstellung fir Tunnelbauwerk auRerst aufwendig

1.5.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.5 Bauausfiihrung
Teilkriterium 1.5.2 Bauzeit und Bauabwicklung

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 3: Umgebungssensibilitat / Imissionsbetrachtung

Variante Ebenerdig:

- im Mittel rd. 20 LKW-Fahrten pro Tag

- keine bzw. ggf. kleinrdumige, punktuelle Spundwandarbeiten fiir Baugrubenverbau
Variante Trog:

- im Mittel rd. 70 LKW-Fahrten pro Tag

Variante Tunnel:
- im Mittel rd. 80 LKW-Fahrten pro Tag

Indikator 4: Baustelleneinrichtungsflachen

Baustelleneinrichtungsflachen.

Variante Ebenerdig: ca. 80.000 m2 BE-Flachen (geringe BE-Flachen, kein Betonwerk)
Variante Trog: ca. 183.000 m2 BE-Flachen (gro3e BE-Flachen, Betonwerk)

Variante Tunnel: ca. 183.000 m2 BE-Flachen (grof3e BE-Flachen, Betonwerk)

- umfangreiche Spundwandarbeiten fir Baugrubenverbau, eingegehend Elnschrankungen auf 8 h/d und umfangreiche, bauzeitliche Schallschutzmalinahmen
- umfangreiche Spundwandarbeiten fur Baugrubenverbau, eingegehend Elnschrankungen auf 8 h/d und unfangreiche, bauzeitliche SchallschutzmalZnahmen

Die potentiellen Baustelleneinrichtungsflachen sind fir die drei Varianten zur Baustelle nicht weit entfernt und werden tiber hochrangige Verkehrstrager erschlossen. Aufgrund
Anordnung auf landwirtschaftlichen Flachen ist das Rekultivierungspotential grundsatzlich gegeben. Die Varianten unterscheiden sich grundséatzlich bzgl. der GréRRe der

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Zusammenfassung der Punkte je Variante und Indikator:

Var. Ebenerdig Var. Trog Var. Tunnel
Indikator 1 4 2 2
Indikator 2 3 1 1
Indikator 3 4 1 1
Indikator 4 4 1 1
Summe 15 5 5
Mittelwert 3,75 1,25 1,25
Bewertung Teilkriterium 4 1 1

1.5.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK

Hauptkriterium 1.6 Fremdgrund
Teilkriterium 1.6.1 dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Die dauerhafte Inanspruchnahme von Fremgrund betragt: 43.000 m2 --> Bewertung 2

Variante Trog Die dauerhafte Inanspruchnahme von Fremgrund betrégt: 38.000 m2 --> Bewertung 3

Variante Ebenerdig Die dauerhafte Inanspruchnahme von Fremgrund betrégt: 43.000 m2 --> Bewertung 2

1.6.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.6 Fremdgrund

Teilkriterium 1.6.1 dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund

ZIEL

Minimierung der Fremdgrundinanspruchnahme

ZIELERFULLUNGSGRADE

10.000 £ Fremdgrundinanspruchnahme < 20.000 m?

20.000 = Fremdgrundinanspruchnahme < 30.000 m?

30.000 £ Fremdgrundinanspruchnahme < 40.000 m?

40.000 < Fremdgrundinanspruchnahme < 50.000 m?

50.000 = Fremdgrundinanspruchnahme < 60.000 m?

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt!

1.6.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING

- JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB| NETZE
Hauptkriterium 1.6 Fremdgrund

Teilkriterium

1.6.1 dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator: dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentliche Hand, private Dritte) (Quantitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Variante Ebenerdig

Die dauerhafte Inanspruchnahme von Fremgrund betragt: 43.000 m2

Variante Trog
Die dauerhafte Inanspruchnahme von Fremgrund betragt: 38.000 m2

Variante Tunnel

Die dauerhafte Inanspruchnahme von Fremgrund betragt: 43.000 m2

BEUR

TEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Variante Ebenerdig: ca. 43.000 m2 dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund (&ffentliche Hand, private Dritte)
Variante Trog: ca. 38.000 m2 dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentliche Hand, private Dritte)
Variante Tunnel: ca. 43.000 m2 dauerhafte Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentliche Hand, private Dritte)

1.6.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
FACHGEBIET 1 VERKEHR & TECHNIK
Hauptkriterium 1.6 Fremdgrund

Teilkriterium 1.6.2 temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel Die temporare Inanspruchnahme von Fremdgrund betragt: 210.000 m2 --> Bewertung 1

Variante Trog Die temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund betragt: 200.000 m2 --> Bewertung 1

Variante Ebenerdig Die temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund betragt: 115.000 m2 --> Bewertung 3

1.6.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 1.6 Fremdgrund

Teilkriterium 1.6.2 temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund

ZIEL

Minimierung der Fremdgrundinanspruchnahme

ZIELERFULLUNGSGRADE

0 < Flache offentlich und privat < 50.000 m?

50.000 = Flache offentlich und privat < 100.000 m?

100.000 < Flache o6ffentlich und privat < 150.000 m?

150.000 < Flache o6ffentlich und privat < 200.000 m?

200.000 = Flache offentlich und privat < 250.000 m?

Machbarkeit / Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt!

1.6.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB| NETZE
Hauptkriterium 1.6 Fremdgrund

Teilkriterium 1.6.2 temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator: temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentliche Hand, private Dritte) (Quantitativ)
Grundlage: generelle Uberlegungen zur Bauherstellung, potentielle Baustelleneinrichtungsfléchen etc.

BEUR

TEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG
Variante Ebenerdig:

die temporéare Inanspruchnahme von Fremdgrund betragt: 115.000 m2

Variante Trog:

die temporéare Inanspruchnahme von Fremdgrund betragt: 200.000 m2

Variante Tunnel:

die temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund betragt: 210.000 m2

BEUR

TEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Variante Ebenerdig: ca. 115.000 m? temporére Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentlich und privat)
Variante Trog: ca. 200.000 m? temporare Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentlich und privat)
Variante Tunnel: ca. 210.000 m2 temporéare Inanspruchnahme von Fremdgrund (6ffentlich und privat)

1.6.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.1 Larm

FACHLICHE BEURTEILUNG

DB

NETZE

Variante Tunnel

Hochstmogliche Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante

Reduzierung von Flachen mit einem energieaquivalenten Dauerschallpegel Gber 45 dB(A) auf 25% gegeniber Nullvariante:

Nullvariante: > 4,2 km?; Variante Tunnel: 1,04 km?
Reduzierung potenziell betroffener Wohneinheiten (einschl. SEM) auf ca. 17% bezogen auf Nullvariante
Nullvariante: > 8.500 WE; Variante Tunnel: ca. 1.300 WE

Variante Trog

Hohe Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante

Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel Gber 45 dB(A) auf 26% gegenuber Nullvariante:

Nullvariante: > 4,2 km?; Variante Tunnel: 1,10 km2
Reduzierung potenziell betroffener Wohneinheiten (einschl. SEM) auf ca. 29% bezogen auf Nullvariante
Nullvariante: > 8.500 WE; Variante Tunnel: ca. 2.200 WE

Variante Ebenerdig

Deutliche Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante

Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel uber 45 dB(A) auf 36% gegeniber Nullvariante:

Nullvariante: > 4,2 km?; Variante Tunnel: 1,50 km?
Reduzierung potenziell betroffener Wohneinheiten (einschl. SEM) auf ca. 46% bezogen auf Nullvariante
Nullvariante: > 8.500 WE; Variante Tunnel: ca. 3.500 WE

211



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING

JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.1 Larm

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigungen

ZIELERFULLUNGSGRADE

Betrieb: Hochstmdgliche Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel tber 45 dB(A) auf weniger als ca. 25% gegentiber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 20% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: Hohe Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel tber 45 dB(A) auf weniger als ca. 50% gegentiber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 40% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: Deutliche Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel tber 45 dB(A) auf weniger als ca. 75% gegentiber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 60% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: Geringfiigige Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel tiber 45 dB(A) auf weniger als ca. 90% gegentiber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 80% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: keine wesentliche Anderung oder lediglich Kompensation gegeniiber Nullvariante
Keine Reduzierung von Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel tiber 45 dB(A) gegentber Nullvariante
Keine Reduzierung potenziell betroffener Anwesen

Variante technisch nicht durchfiihrbar
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden

Teilkriterium 2.1.1 Larm

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlage: Schallimmissionsberechnungen fir Ist-Situation, Nullvariante
(Ist-Zustand 2030 mit Umristung von Guterzugbremsen) und 4-gleisigem Ausbau (inkl. voraussichtlich verhaltnisméaRigem und genehmigungsféahigem Schallschutzkonzept zur
Einhaltung der Vorgaben der Verkehrslarmschutzverordnung, 16. BImSchV)

Indikator 1: Flachen mit einem energieaquivalenten Dauerschallpegel > 45dB(A) als Larmindex nachts fiir Wohngebiete, einschl. Bauerwartungsland fiir Wohnzwecke (z.B.
SEM-Flache) (Flachenhafte 2-D-Betrachtung in 6 m U. Gelandeoberkante, entspricht 1-2 OG)

Indikator 2: Vorraussichtliche Anzahl von Wohneinheiten mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel > 45dB(A) als Larmindex nachts fir Wohnzwecke

(Punktuelle 3-D-Betrachtung)

Indikator 3: Flachen mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel > 49dB(A) als Larmindex tags unabhéangig von baulicher Nutzung, einschl. Bauerwartungsland fur
Wohnzwecke (z.B. SEM-Flache) (Flachenhafte 2-D-Betrachtung)

Indikator 4: Vorraussichtliche Anzahl von Wohneinheiten mit einem energiedquivalenten Dauerschallpegel > 49dB(A) als Larmindex tags (Punktuelle 3-D-Betrachtung)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Fur alle Grobvarianten sind SchallschutzmaRnahmen am Schienenweg (buG, SSD/SSA) erforderlich. Diese sind in allen Varianten mittels Schallschutzanlagen auf dem
Ausbreitungsweg in Form von hochabsorbierenden Schallschutzwénden zu erganzen.

Auf die Errichtung von Schallschutzwanden kann nur im Teilbereich des Uberdeckelten Tunnels (ca. Hohe Preziosastrale bis ca. nordl. Daglfinger Str.) verzichtet werden.

Fir die Grobvarianten Trog und Ebenerdig lassen sich Mittelwande zwischen innenliegenden S-Bahngleisen und auf3enliegenden Guterverkehrsgleisen anordnen, wo
akustisch und aufgrund umgebender Bebauungsstruktur sinnvoll. Fir die Varianten in Trog- und Tunnellage (nicht Gberdeckter Bereich) sind hochabsorbierende Elemente zur
Vermeidung von Reflexionen an glatten Einschnittswéanden erforderlich.

SSW sind jeweils zusétzlich an der oberen Trogkante vorzusehen.

Die Wirksamkeit des Tunnels zeigt sich erwartungsgemaf vornehmlich im Bereich der Gberdeckten Lagen im Bereich der zukunftigen Stadtentwicklungsflachen. Fir die
bestehende Bebauung aufRerha b des Tunnels ergeben sich zwischen den Grobvarianten geringere Differenzierungsgrade.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

Hier befinden sich ggf. Tabellen und Abbildungen zur Erlauterung der Beurteilungsergebnisse.

21.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.1 Larm

ca. Wohneinheiten mit Lr,n > 45 dB(A), mit LS-MaRnahmen, einschl. SEM-Bebauung ca. Wohneinheiten mit Lr,t > 49 dB(A), mit LS-MaBnahmen, einschl. SEM-Bebauung
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden

Teilkriterium 2.1.2 Erschitterungen

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel GV Tunnel, schwingungsreduzierende Unterschottermatte auf fester Trogsohle,
Reduzierung des potenziellen Betroffenheitskorridors von ca. 40-60 m (Nullvariante) auf ca. 20 m (Grobvariante Tunnel)
Reduzierung potenziell betroffener Gebaude von ca. 240 Anwesen (Nullvariante) auf ca. 40 Anwesen (Grobvariante Tunnel) 5

Variante Trog GV Trog, schwingungsreduzierende Unterschottermatte auf fester Trogsohle,
Reduzierung des potenziellen Betroffenheitskorridors von ca. 40-60 m (Nullvariante) auf ca. 20 m (Grobvariante Trog)
Reduzierung potenziell betroffener Gebaude von ca. 240 Anwesen (Nullvariante) auf ca. 40 Anwesen (Grobvariante Trog) 5

Variante Ebenerdig GV Ebenerdig, elastisch besohlte Schwellen auf hochverdichteten, gebundenen Tragschichten zur
Kompensation von Schwingungsimmissionen durch Gleisverschiebungen und Erhéhung von Zugmengen 2030;
Reduzierung des potenziellen Betroffenheitskorridors von ca. 40-60 m (Nullvariante) auf ca. 40-50 m (Grobvariante Ebenerdig)
Reduzierung potenziell betroffener Gebaude von ca. 240 Anwesen (Nullvariante) auf ca. 200 Anwesen (Grobvariante Ebenerdig) 2
Anmerkung: Kénnen Einsatz und Wirkung von USM auf freier Strecke bestétigt werden, dann fachlich 4-5 Punkte gerechtfertigt, da keine Spreizung.

2.1.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.2 Erschitterungen

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigungen/ Einhaltung des Signifikanzkriteriums

ZIELERFULLUNGSGRADE

Betrieb: Hochstmdgliche Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung potenzieller Betroffenheitskorridore [Abstand zur néchsten Gleisachse] um bis zu 50% gegeniber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 20% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: Hohe Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung potenzieller Betroffenheitskorridore [Abstande zur ndchsten Gleisachse] um bis zu 40% gegeniiber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 40% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: Deutliche Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante
Reduzierung potenzieller Betroffenheitskorridore [Abstande zur nachsten Gleisachse] um bis zu 30% gegeniber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 60% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: Geringfiigige Reduzierung im Vergleich zur Nullvariante

Reduzierung potenzieller Betroffenheitskorridore [Abstande zur nachsten Gleisachse] um bis zu 20% gegeniber Nullvariante
Reduzierung potenziell betroffener Anwesen auf weniger als 80% bezogen auf Nullvariante

Betrieb: keine wesentliche Anderung oder lediglich Einhaltung des Signifikanzkriteriums gegeniiber der Nullvariante
Keine signifikante Anderung potenzieller Betroffenheitskorridore oder potenziell betroffener Anwesen

Variante technisch nicht durchfihrbar (Entféallt, da gegenwartig nur technisch gesicherte Grobvarianten untersucht werden dirfen);
Etwaige MalRnahmen, deren Umsetzbarkeit und/oder Wirksamkeit nur theoretisch gesichert sind,
werden vom Variantenvergleich ausgeklammert

2.1.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.2 Erschitterungen

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlagen: Erfassung der Objekte in der Beeintrachtigungszone hinsichtlich Anzahl und Sens bilitat der Nutzungen

in Bezug auf potenzielle Einwirkungen durch Erschutterungen und sekundarem Luftschall im Betriebsfall

Indikator 1: Anzahl und Sensibilitat der Nutzung der Objekte je potenziellem Betroffenheitskorridor pro Grobvariante

(gegenwartige Einstufung: Korridore bezogen auf Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend oder ausschlie3lich Wohnungen untergebracht sind
(vgl. WR, 83 BauNVO; WA, 84 BauNVO, Kleinsiedlungsgebiete, §2 BauNVO)

Indikator 2: Qualitative Beurteilung von Erschiitterungsauswirkungen unter Berticksichtigung der Sensibilitat der Objektnutzungen im Einzelfall,

ggfs. Berucksichtigung von Multiplikationsfaktoren, falls hohe Einwohnerdichte

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Fur die Grobvarianten "Tunnel" und "Trog" kann aufgrund der @hnlichen Konstruktionsweise von Trogsohle/Tunnelsohle und Einschnittswanden/Tunnelwanden bei
vergleichbar realisierbaren MaBnahmen zur Schwingungsreduzierung keine relevante Differenzierung vorgenommen werden. Es verbleiben in beiden Varianten
vergleichsweise ahnliche potenzielle Betroffenheitskorridore.

Der Einsatz einer erschitterungsmindernden Unterschottermatte (USM) auf freier ebenerdiger Strecke ist in der DB RiL 820.2050 beschrieben. Ausreichende und gute
Erfahrungen von USM liegen jedoch nur bei deren Anwendung im Tunnel vor. Der Einsatz von USM auf freier Strecke bedarf weiterer technischer Vorkehrungen, wobei deren
Wirksamkeit daher nur theoretisch abgeleitet werden kann.

Demgegeniber erscheint der Einsatz elastisch besohlter Schwellen auf hochverdichteten, gebundenen Tragschichten ausreichend technisch gesichert. Nach o. g. RiL liegen
umfangreiche Erfahrungswerte vor. Die Grobvariantenuntersuchung befasst sich insofern nur mit genehmigungsfahigen Manahmen, die dem Stand der Techn k zum
Erschitterungsschutz entsprechen und deren Umsetzbarkeit und Wirksamkeit gesichert sind.

Die Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass mit dem Einsatz von besohlten Schwellen auf hochverdichteten, gebundenen Tragschichten eine Kompensation der
Erschitterungseinwirkungen gegentiber der Nullvariante unterhalb des sog. Signifikanzktiteriums realistisch erscheint.

Die groRere dynamische Steifigkeiten der hochverdichteten gebundenen Tragschichten dient der Erhéhung der Eingangsimpedanz fur tieffrequente Anregung fur
Erschiitterungen. Die in Kombination anzuordnenden elastisch besohlten Schwellen reduzieren die Immissionen in Frequenzbereichen des sekundaren Luftschalls.

Fur alle Grobvarianten verbleiben jedoch potenzielle Betroffenheiten, in denen Nahbereichseffekte wirken kénnen. Dies kénnen Anwesen sein, an welchen Gebaudeteile (z.B.
Tiefgaragen) besonders nah zur Trasse exponiert sind oder andersartige Schwingungsbriicken eine exakte Prognose beeinflussen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

- GV Tunnel: schwingungsreduzierende Unterschottermatte auf fester Tunnelsohle,

Reduzierung des potenziellen Betroffenheitskorridors von ca. 40-60 m (Nullvariante) auf ca. 20 m (Grobvariante Tunnel)
Reduzierung potenziell betroffener Geb&aude von ca. 240 Anwesen (Nullvariante) auf ca. 40 Anwesen (Grobvariante Tunnel)

- GV Trog: schwingungsreduzierende Unterschottermatte auf fester Trogsohle,

Reduzierung des potenziellen Betroffenheitskorridors von ca. 40-60 m (Nullvariante) auf ca. 20 m (Grobvariante Trog)
Reduzierung potenziell betroffener Geb&aude von ca. 240 Anwesen (Nullvariante) auf ca. 40 Anwesen (Grobvariante Trog)

- GV Ebenerdig, elastisch besohlte Schwellen auf hochverdichteten, gebundenen Tragschichten zur

Kompensation von Schwingungsimmissionen durch Gleisverschiebungen und Erhéhung von Zugmengen 2030;

Reduzierung des potenziellen Betroffenheitskorridors von ca. 40-60 m (Nullvariante) auf ca. 40-50 m (Grobvariante Ebenerdig)
Reduzierung potenziell betroffener Geb&ude von ca. 240 Anwesen (Nullvariante) auf ca. 200 Anwesen (Grobvariante Ebenerdig)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN DB

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 21
Teilkriterium 2.1.3

Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Freizeit und Erholung

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Der Ausbau im Tunnel bietet die Mdglichkeit Giber der Tunneldecke eine ca. 2,7 km lange und ca. 8 ha grof3e Erholungsflache und Griinverbindung zu
schaffen. AuRerdem werden die Wegeverbindungen von den Bereichen Ostlich der Bahnlinie zu den vorhandenen Freizeit- und Erholungsflachen/-
einrichtungen westlich der Bahnlinie deutlich verbessert. Die vorhandenen Wege entlang der Bahnlinie konnen im Bereich des Tunnels wiederhergestellt
werden. Durch die Reduzierung der Larmbelastung verbessert sich auBerdem die Nutzbarkeit der vorhandenen Einrichtungen und Wege (z. B. im
Zamilapark).

Dem stehen die sehr lange Bauzeit (bis 12 Jahre) und damit die lange Beeintréachtigung durch Bauarbeiten gegeniber. Von diesen Beeintrachtigungen sind
jedoch nur untergeordnete Wegebeziehungen und Randbereiche der Erholungsflachen betroffen.

Insgesamt wird der Zielerflllungsgrad der Tunnellésung aufgrund der stérker zu gewichtenden dauerhaften Vorteile fir Freizeit und Erholung mit ,sehr hoch*
bewertet.

Variante Trog

Die Auswirkungen des Ausbaus in Troglage entsprechen weitgehend dem ebenerdigen Ausbau. Wegen der groReren Baustelleneinrichtungsflachen und der
langeren Bauzeit (ca. 10 Jahre) sind die bauzeitlichen Beeintrachtigungen jedoch hoher. Da keine erheblichen dauerhaften Beeintrachtigungen bedeutsamer
Erholungsflachen oder -einrichtungen entstehen, wird der Zielerfullungsgrad beim Ausbau im Trog trotzdem insgesamt noch als durchschnittlich bewertet.

Variante Ebenerdig

Die dauerhafte Uberbauung von Erholungsflachen und -einrichtungen ist nur geringfiigig. Lediglich einige Kleingérten entlang der Bahnlinie bei
Johanneskirchen gehen dauerhaft verloren, ansonsten wird die Nutzungsfahigkeit der Erholungsflachen und -einrichtungen durch die kleinflachigen
Uberbauungen nicht erheblich beeintrachtigt.

Aufgrund der Larmschutzeinrichtungen verringern sich die Immissionen in benachbarten Erholungsbereichen (z. B. Zamilapark). Im Bereich des Zamilaparks
wird sich auch die Zugénglichkeit durch die Schaffung einer neuen Unterfihrung der Bahngleise verbessern.

Die vorhandenen bahnbegleitenden Wege werden in weiten Strecken Uberbaut. Soweit die Wege erhalten werden, werden die Blickbeziehungen durch
unmittelbar angrenzende durchgehende Larmschutzwénde beeintrachtigt. Wahrend der Bauzeiten kommt es auRerdem zu Beeintrachtigungen und
zeitweisen Sperrungen dieser Wege. Durch den Baustellenlarm werden auBerdem Wege und Randbereiche angrenzender Erholungsflachen/-einrichtungen
beeintréchtigt. Diese Beeintrachtigung ware beim ebenerdigen Ausbau aber am kiirzesten (Gesamtbauzeit ca. 5 Jahre). Insgesamt werden die Auswirkungen
der ebenerdigen Losung auf Freizeit und Erholung als ,Durchschnitt* bewertet.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.3 Freizeit und Erholung

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigungen

ZIELERFULLUNGSGRADE

Grof3flachige Schaffung neuer Méglichkeiten fir Erholungseinrichtungen/-flachen

Verbesserung der Wege- und Grinverbindung

Keine erhebliche Beeintrachtigung vorhandener Erholungseinrichtungen/-flachen oder Wege-/Grinverbindungen
keine erheblichen bauzeitlichen Beeintrachtigungen bestehender Einrichtungen oder Wegeverbindungen

allenfalls Beeintrachtigung weniger bedeutsamer Erholungseinrichtungen/-flachen oder Wege-/Griinverbindungen
stellenweise Verbesserung von Wegebeziehungen oder Neuschaffung von Erholungseinrichtungen/-flachen
keine erheblichen bauzeitlichen Beeintrachtigungen bestehender Einrichtungen oder Wegeverbindungen

allenfalls kleinflachige Beeintrachtigungen bedeutsamer Erholungseinrichtungen und -flachen sowie Wege- und Grunverbindungen (ohne grundséatzliche
Einschrankung der Nutzbarkeit)

Verlust weniger bedeutsamer Erholungseinrichtungen und -flichen sowie Wege- und Griinverbindungen ggf. ersetzbar

keine erheblichen bauzeitlichen Beeintrachtigungen bestehender bedeutsamer Einrichtungen oder Wegeverbindungen

Einschrankung der Nutzbarkeit bedeutsamer Erholungsflachen und -einrichtungen bzw. Wege-/Griinverbindungen
erhebliche Beeintrachtigungen von bedeutsamer Erholungsflachen und Wegbeziehungen wahrend der Bauzeit

dauerhafter Verlust von bedeutsamen Erholungsflachen/-einrichtungen bzw. Wege-/Grinverbindungen
langjahrige, erhebliche Beeintrachtigungen bedeutsamer Erholungsflaichen wahrend Bauzeit
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.3 Freizeit und Erholung

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Art und Anzahl der betroffenen Freizeit- und Erholungseinrichtungen bzw. -flachen (Quantitativ / Qualitativ)

Indikator 2: Qualitative Beurteilung der Auswirkung auf die Nutzbarkeit betroffener Freizeit- und Erholungseinrichtungen unter Berlicksichtigung der jeweiligen Sensibilitat
Indikator 3: zusétzliche Freizeit- und Erholungsmaoglichkeiten unter Einbeziehung geplanter Vorhaben (Qualitativ)

Indikator 4: Wegebeziehungen und Erreichbarkeit/Zuganglichkeit (Qualitativ)

Indikator 5: Grinverbindungen (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG(1)

Indikator 1: Da die drei Varianten von der Trassenfuhrung her nahezu deckungsgleich sind und sich vor allem in der Ausbauweise unterscheiden, betreffen sie im
Wesentlichen auch die gleichen Freizeit- und Erholungseinrichtungen bzw. -flachen. Die drei Varianten unterscheiden sich jedoch in der Inanspruchnahme von siedlungsnaher
Kulturlandschaft durch Baustellenflachen. Bei der ebenerdigen werden hier deutlich weniger Flachen beansprucht.

Die Art und Weise der Beeintrachtigung ist beim Indikator 2+3 aufgefuhrt.

Indikator 2+3: Die unmittelbar an die Bahnanlagen angrenzenden Freizeitflachen und -einrichtungen werden bei allen Grobvarianten randlich beeinflusst. Die unmittelbare
Uberbauung von Flachen beschrénkt sich in der Regel auf wenige Meter, die temporére Uberbauung kann bis zu 10 m reichen, bei Baustelleneinrichtungsflachen in der freien
Landschaft auch weiter. Die Nutzbarkeit der Freizeiteinrichtungen und -flachen ist durch die randlichen Uberbauungen i. d. R. nicht beeintréchtigt.

Bei allen drei Varianten ist allerdings davon auszugehen, dass die Kleingérten an der Bahnlinie bei Johanneskirchen nach dem Ausbau nicht mehr nutzbar sind.

Im Bereich des Zamilaparks missen bei allen Varianten Larmschutzwande an den Bahngleisen errichtet werden. Dadurch wird der optische Eindruck des Parks am 6stlichen
Ende verandert (v. a. im Winter). Grundséatzliche Auswirkungen auf die Nutzbarkeit des Parks sind damit aber nicht verbunden.

Bei allen an die Bahnanlagen angrenzenden Freizeit- und Erholungsflachen reduziert sich die Larmbelastung durch die Larmschutzwande bzw. die Lage im Trog oder Tunnel
erheblich. Besonders der Zamilapark wird hiervon profitieren. Wéhrend der Bauzeit erhdht sich die Larmbelastung jedoch zeit- und stellenweise erst einmal. Die betroffene
Flache ist dabei bei der Trog- und der Tunnelvariante deutlich hoher als beim ebenerdigen Ausbau. Aul3erdem ist auch die Dauer der Bauarbeiten und damit der
Larmbelastungen bei der ebenerdigen Variante deutlich geringer (Bauzeit ca. 5 Jahre, bei Trog und Tunnel ca. 10 bzw. 12 Jahre).

Bei der Tunnelldsung kdnnte auf einer Lange von ca. 2,7 km und einer Breite von ca. 25 m eine neue Griinanlage (Grof3e ca. 8 ha) auf der Tunneldecke entwickelt werden.
Diese Grunanlage ware fur die Stadtgebiete im Nordosten von Miinchen von hoher Bedeutung. Bei den anderen beiden Varianten ergében sich keine neuen Mdglichkeiten zur
Schaffung von neuen Erholungsflachen.

2.1.3



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING

JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.1 Mensch - Gesundheit & Wohlbefinden
Teilkriterium 2.1.3 Freizeit und Erholung

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG(2)

Indikator 4: Bei allen Varianten ist eine Verbesserung der Querungsmaglichkeiten tiber die Bahnlinie vorgesehen. Alle derzeitigen beschrankten Ubergange werden durch Uber
oder Unterflihrungen ersetzt. Dadurch kdnnen Radfahrer und Autos ohne Verzdgerungen die Bahngleise queren. Fir FulR3ganger bestehen bei den heutigen beschrankten
Bahniibergangen schon jetzt Moglichkeiten Uiber die nahe gelegenen S-Bahn-Stationen die Bahngleise zu unterqueren.

Im Bereich der Johanneskirchner StraRe wird ein neuer Ubergang fiir Autos geschaffen, der bisherige Ubergang wird fiir Radfahrer und FuRgéanger erhalten. Auch am
Zamilapark wird eine neue Uber-/Unterfiinrung gebaut und somit die Zugéanglichkeit von Osten verbessert.

Bei der Tunnellésung fallt die Barrierewirkung der Bahnlinie auf einer Strecke von 2,7 km komplett weg, sodass hier noch weitere Ubergénge entstehen und sich die groRten
positiven Effekte ergeben.

Die vorhandenen bahnbegleitenden Wege und Trampelpfade entfallen durch die Verbreiterung des Gleisbereichs bei allen Varianten nahezu vollstandig. Diese Wege sind zwar
nicht Teil von bergeordneten Wander- und Wegebeziehungen, fiir die lokale Bevolkerung sind sie jedoch von Bedeutung (Abendspaziergange etc.). Bei der Tunnelvariante
kénnen die Wegebeziehungen auf der Tunneldecke wiederhergestellt werden, so dass dort langfristig keine Beeintrachtigung entsteht.

Soweit die Wege erhalten bzw. neue bahnbegleitende Wege gebaut werden kdnnen (im Rahmen der SEM geplant), werden diese beim ebenerdigen Ausbau und der
Trogvariante durch die dann unmittelbar angrenzenden bis zu 6 m hohen Larmschutzwéande erheblich beeintrachtigt. Bei der Tunnelldsung ist dies nur im Bereich der Abfahrten
zum Tunnel der Fall, da nur dort Larmschutzwénde errichtet werden missen.

Bei allen Wegen im Umfeld der Bahntrasse reduziert sich langfristig die Larmbelastung, wahrend der Bauzeit ist jedoch erst mit stérkeren Belastungen zu rechnen.

Bauzeitlich werden einige Wege entlang der Bahnlinie (z.B. Bahnweg im Norden des Gebiets) erheblich beeintrachtigt, da dort Baustraen verlaufen werden. Dadurch kann es
zeitweise auch zur Sperrung von betroffenen Wegeverbindungen kommen. Zumindest ist aber von einer eingeschrankten Nutzbarkeit und geminderten Wegequalitat
auszugehen. Bei allen Varianten werden etwa gleich viele Wege temporéar beansprucht.

Indikator 5: Grunverbindungen sind fur die Freizeit und Erholungsnutzung v.a. dann bedeutsam, wenn sie von Wegen begleitet und damit nutzbar/erlebbar sind. Von den
beiden Uibergeordneten Grunverbindungen It. Flachennutzungsplan der Stadt Minchen trifft dies nur fiir die Achse von den Freiflachen entlang der Stegmihistraf3e zu den
landwirtschaftlichen Flachen 6stlich der Bahnlinie zu. Die Verbindung Zamilapark — Trabrennbahn ist dagegen durch die Bahnlinie unterbrochen.

Weitere ortlich bedeutsame Griinverbindungen laufen entlang von gehélzbestandenen Wegen/StralRen. Von diesen quert nur die Griinverbindung entlang der
Johanneskirchner Straf3e die Bahnlinie.

Die bestehende Barriere zwischen Zamilapark und Trabrennbahn wird durch die Neuschaffung einer Fu3- und Radwegeverbindung bei allen Varianten entfallen; es entsteht
also die Mdglichkeit vom Zamilapark weiter zur Trabrennbahn zu gehen und die dortige Griinverbindung besser zu erleben.

Die sonstigen bestehenden Griinverbindungen werden beim ebenerdigen Ausbau und beim Ausbau in Troglage durch die Verbreiterung des Gleisbereichs geringfligig starker
unterbrochen. Bei der Tunnelldsung lassen sich dagegen die bestehende Unterbrechung durch Pflanzungen auf der Tunneldecke sogar noch reduzieren. Auch die - im
Rahmen der Bebauung 6stlich der Bahnlinie geplanten - neuen Grunverbindungen lassen sich bei der Tunnelldsung leichter und besser realisieren.

Durch die Reduzierung der Larmbelastung wird bei allen Varianten die Nutzbarkeit der Griinverbindungen — nach Ende der bauzeitlichen Zusatzbelastung — verbessert.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN DB

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.2
Teilkriterium 221

Mensch - Raumentwicklung
Stadtentwicklung

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Bei der Tunnelvariante wird auf ca. 2,7 km die Trennungswirkung zwischen den vorhandenen Siedlungsflachen im Westen und den geplanten Gebieten der
SEM im Osten aufgehoben. Sowohl die Wegebeziehungen als auch die Blickbeziehungen werden deutlich verbessert.

Bauzeitlich werden allerdings ca. 14,4 ha SEM-Flachen in Anspruch genommen und stehen fiir die lange Dauer der Bauarbeiten (12 Jahre) fir die
Siedlungsentwicklung nicht zur Verfigung. Das Risiko, dass sich die Bauzeiten der SEM und des 4-gleisigen Streckenausbaus zeitlich uberschneiden, wird
als relativ hoch eingestuft.

Dauerhaft werden ca. 1,3 ha der SEM-Flachen und 0,3 ha der geplanten Erweiterungsflache der Feuerwehr in Unterféhring in Anspruch genommen.

Trotz dieser Beeintrachtigungen wird der Zielerfillungsgrad wegen der héher zu gewichtenden Aufhebung der Trennungswirkung mit ,gut“ bewertet.

Variante Trog

Durch den Bau des Troges und die Anlage von Larmschutzwénden fuhrt die Trogvariante zu einer stérkeren Trennungswirkung zwischen den geplanten
neuen Stadtteilen 6stlich der Bahnlinie und den westlich gelegenen Siedlungsflachen. Diese Trennung wird durch die Neuschaffung oder Optimierung von 2
Querungsmdglichkeiten in Johanneskirchen und beim Zamilapark wieder zum Teil kompensiert.

Dauerhaft werden nur kleinflachig Flachen der SEM in Anspruch genommen (ca.1,9 ha), wovon ca.1,3 ha fiir die Herstellung von Versickerungsanlagen des
Troges benétigt werden.

Daruber hinaus werden bauzeitlich aber insgesamt 14 ha fiir Baustellenflachen in Anspruch genommen und stehen 10 Jahre nicht fur die Stadtentwicklung
zur Verfugung. Das Risiko, dass sich die Bauzeiten der SEM und des 4-gleisigen Streckenausbaus zeitlich Uberschneiden, wird als relativ hoch eingestuft.
Insgesamt schneidet die Trogvariante wegen der starken Trennungswirkung, der Inanspruchnahme von ca. 1,9 ha, die der Siedlungsentwicklung entzogen
werden, und ihrer langen Bauzeit von 10 Jahren mit ,schlecht ab.

Variante Ebenerdig Durch die Verbreiterung des Gleiskorpers gehen kleinflachig Flachen verloren, die fiir die Siedlungsentwicklung im Rahmen der SEM oder fiir zugeordnete

Ausgleichsflachen geplant waren. Die Raumentwicklung insgesamt ist davon aber nur wenig betroffen, da es sich um kleine Flachen handelt (insgesamt 1,8
ha) und die ,Zerschneidung” von SEM-Flachen durch die neue Daglfinger StralRe bei der dortigen Siedlungsentwicklung aufgegriffen und integriert werden
kann. Alle anderen geplanten Raumentwicklungen sind beim ebenerdigen Ausbau nicht tangiert.

Bauzeitlich werden ca. 7,3 ha SEM-Flachen in Anspruch genommen und stehen fir die relativ kurze Dauer der Bauarbeiten (5 Jahre) fur die
Siedlungsentwicklung nicht zur Verfigung. Das Risiko, dass sich die Bauzeiten der SEM und des 4-gleisigen Streckenausbaus zeitlich uberschneiden, wird
als relativ gering eingestuft.

Durch die Verbreiterung des Gleiskorpers von ca. 15 m auf ca. 30 m und die Anlage von bis zu 6 m hohen Larmschutzwanden fiihrt die ebenerdige Variante
aber zu einer starkeren Trennungswirkung zwischen den geplanten neuen Stadtteilen dstlich der Bahnlinie und den westlich gelegenen Siedlungsflachen.
Diese Trennung wird durch die Neuschaffung oder Optimierung von 2 Querungsmoglichkeiten in Johanneskirchen und beim Zamilapark nur teilweise
kompensiert.

Inenecamt wird hei der shanerdinen \/ariante weaen der verstirkten Trennunaswirkiing nur von einer mAaRinen Zielerfiillina alisaenanaen
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.2 Mensch - Raumentwicklung
Teilkriterium 2.2.1 Stadtentwicklung

ZIEL

Ubereinstimmung mit Zielen und Inhalten, Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

grof3flachige Schaffung neuer Entwicklungsmaglichkeiten fur die Raumentwicklung

Verbesserung von Wegebeziehungen, Reduzierung der optischen Trennwirkung zwischen vorhandenen und geplanten Siedlungsbereichen
Keine erheblichen Einschrankungen fir geplante Raumentwicklungen

Keine oder nur geringfiigige Verbesserung von Wegebeziehungen
allenfalls kleinflachige Beeintréachtigungen von geplanten Raumentwicklungen

verstarkte Trennwirkung durch Verbreiterung der Bahntrasse und Verlust von Blickbeziehungen durch Larmschutzwénde

Verstarkte Trennwirkung und Verzégerungen von Raumentwicklungen moglich
Verhinderung von Raumentwicklungen
Dauerhafter Wegfall von Wegebeziehungen bzw. Notwendigkeit groRer Umwege
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.2 Mensch - Raumentwicklung

Teilkriterium 2.2.1 Stadtentwicklung

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlagen: Masterplan, Flachennutzungsplane etc.

Indikator 1: Ubereinstimmung mit stadtebaulichen und landschaftsplanerischen Entwicklungszielen bzw. Bebauungsplanen und Griinordnungsplanen (Qualitativ)
Indikator 2: Trennungswirkung (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Die drei Varianten nehmen kleinflachig Flachen in Anspruch, die fur die Siedlungsentwicklung 6stlich der Bahnlinie im Rahmen der SEM vorgesehen sind. Neben
einigen kleinen Flachen unmitte bar an der Bahnlinie handelt es sich bei der dauerhaften Inanspruchnahme im Wesentlichen um geplante neue Strafenverbindungen und
Versickerungsanlagen fur den Trog und Tunnel. Die Stral3en behindern die Raumentwicklung im Rahmen der SEM jedoch vermutlich nicht, sondern kénnen dort aufgegriffen
und integriert werden.

Bauzeitlich werden beim Trog und beim Tunnel groRflachig SEM-Flachen beansprucht (ca. 14 ha), wahrend beim ebenerdigen Ausbau weniger SEM-Flachen fur
Baustellenflachen benétigt werden (ca. 7,3 ha). Inwieweit es dadurch zu Konflikten mit den Zielen der SEM kommt, ist vom zeitlichen Ablauf beider Projekte abhangig und
damit derzeit nur grob abschatzbar.

Der geplante Sportpark auf Unterféhringer Gebiet ist bei keiner der drei Varianten betroffen.

Bei der Tunnelvariante wird ein Teil der Erweiterungsflache fiir die Feuerwehr in Unterfohring fiir ein Versickerungsbecken beansprucht. Es ist jedoch anzunehmen, dass sich
im Zuge der Detailplanung die Nutzungen kombinieren lassen oder das Versickerungsbecken verlegt werden kann.

Sehr kleinflachig werden Flachen in Anspruch genommen, die fur naturschutzrechtliche Ausgleichsflachen, dkologische Vorrangflachen oder fir die Waldmehrung vorgesehen
waren. Hier lassen sich vermutlich Alternativstandorte finden.

Indikator 2: Bei der Tunnelldsung wird die vorhandene Trennungswirkung der Bahnlinie fir die Stadtteile im Westen und die geplanten Stadtteile im Osten weitgehend
aufgehoben. Bei den anderen beiden Varianten fiihrt die Verbreiterung des Gleiskdrpers und den Bau von Larmschutzwanden (bis zu 6 m Héhe) noch zu einer verstarkten
Trennungswirkung.

Bei allen drei Losungen werden neue Querungsmaoglichkeiten geschaffen oder vorhandene optimiert. Bei der Troglésung entfallen zudem die Streckenabschnitte, die derzeit
auf Damm verlaufen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN DB

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.3
Teilkriterium 231

Mensch - Raumnutzungen
Siedlung (Wohnen)

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Bei der Tunnelvariante miissen fiir den Bau der Englschalkinger StralRe — wie bei den anderen Varianten — zwei leerstehende Wohngebaude abgerissen
werden.

AuRerdem kommt es bei dieser Variante es zur dauerhaften Inanspruchnahme von ca. 0,1 ha Freiflachen von Wohngrundstiicken und zu 0,65 ha temporarer
Inanspruchnahme entsprechender Freiflachen.

Die Auswirkungen auf Zufahrtsstraen und -wege lassen sich durch Umbaumafnahmen kompensieren. Auch gréRere Umwege entstehen bei der
Tunnellésung nicht.

Durch die Begriinung der Tunneldecke und den Wegfall von bestehenden Bahndammen wird die trennende Wirkung der Bahntrasse auf ca. 2,7 km
aufgehoben. Nordlich und sudlich der Tunneleinfahrten werden Larmschutzwande errichtet, die auf ca. 1,2 km Streckenlédnge zu einer verstarkten
Trennungswirkung fiihren.

Durch die Errichtung von Larmschutzwanden im Bereich der Tunneleingange kommt es im Bereich von Johanneskirchen zur optischen Bedrangung von 3
Wohnkomplexen (Abstand Larmschutzwand - Wohngeb&aude < 20 m).

Variante Trog

Die Auswirkungen beim Trog entsprechen weitgehend dem ebenerdigen Ausbau.

Allerdings werden beim Trog weniger Freiflachen von Wohngrundstiicken in Anspruch genommen als beim ebenerdigen Ausbau (0,1 ha dauerhaft und 0,42
ha temporar). Auch der Umweg im Bereich der Musenbergstral3e entfallt.

Trotzdem wird bei der Trogvariante - wie bei der ebenerdigen Variante - insgesamt nur von einer maRigen Zielerfullung ausgegangen.

Variante Ebenerdig

Fir die Verlangerung der Englschalkinger StraRe tber die Bahnlinie miissen zwei leerstehende Wohngeb&ude abgerissen werden.

Dariliber hinaus mussen bei der ebenerdigen Variante kleinflachig Gartenflachen und Fléachen, die der Erschlieung der Wohngrundstiicke dienen, in
Anspruch genommen werden. Durch geeignete Umbaumaf3nahmen kann die ErschlieBung dieser Grundstiicke auch zukuinftig sichergestellt werden.
Insgesamt werden ca. 0,2 ha dauerhaft und 0,65 ha Wohnbauland zusétzlich temporér beansprucht.

Der Bahnkérper wird verbreitert und riickt naher an die bestehenden Wohngebaude heran. Gleichzeitig missen aus Larmschutzgriinden tber weite Strecken
Larmschutzwénde errichtet werden, sodass es vereinzelt zu einer optischen Bedrangung fur die Anwohner kommen kann. Von einer optischen Bedréangung
sind ungefahr 9 Wohnkomplexe betroffen.

Der Neubau der Johanneskirchner Straf3e fuihrt zu einer Unterbrechung der Musenbergstral3e, sodass das Wohnquartier zwischen Rambaldistraf3e und
Musenbergstral3e nicht mehr von Norden erschlossen werden kann und fir die Anlieger ein Umweg von bis zu 1,5 km entsteht.

Durch die Verbreiterung des Gleiskorpers und die Anlage von Larmschutzwénden fiihrt die ebenerdige Variante aulRerdem auf ca. 3 km zu einer starkeren
Trennungswirkung zwischen den Stadtteilen dstlich und westlich der Bahnlinie. Diese Trennung wird jedoch durch die Neuschaffung oder Optimierung von
Querungsmdaglichkeiten zum Teil kompensiert.

Insgesamt wird bei der ebenerdigen Variante nur von einer magigen Zielerfullung ausgegangen.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.3 Mensch - Raumnutzungen
Teilkriterium 2.3.1 Siedlung (Wohnen)

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

keine dauerhafte oder temporare Inanspruchnahme von Wohnflachen (inkl. Frei- und Gartenflachen) und keine Verschlechterung der Nutzbarkeit (durch
erschwerte Zugéanglichkeit, Verschattung etc.)

keine erheblichen Einschrankungen wahrend der Bauzeit

Verbesserung der Wege-/Blickbeziehungen im und zwischen den Stadtteilen

keine dauerhafte Inanspruchnahme von Wohnflachen (inkl. Frei- und Gartenflachen) und keine Verschlechterung der Nutzbarkeit (durch erschwerte
Zugéanglichkeit, Verschattung etc.)

begrenzte temporare Flacheninanspruchnahmen, die die Nutzungsfahigkeit der Grundstticke nicht wesentlich einschréanken

stellenweise Verbesserung der Wege-/Blickbeziehungen im und zwischen den Stadtteilen

nur kleinflachige und randliche dauerhafte Inanspruchnahme von Wohnflachen (inkl. Frei- und Gartenflachen) ohne grundsétzliche Beeintrachtigung der
Nutzbarkeit

Flacheninanspruchnahmen wéhrend der Bauzeit ohne grundsétzliche Beeintrachtigung der Nutzbarkeit

keine wesentlichen Auswirkungen auf die Wege-/Blickbeziehungen im und zwischen den Stadtteilen

Kleinflachige dauerhafte Uberbauung von Wohnflachen (inkl. Frei- und Gartenflachen) oder dauerhafte Einschrankung der Nutzbarkeit (durch erschwerte
Zuganglichkeit, Verschattung etc.)

Langer andauernde, erhebliche Beeintrachtigungen wéhrend der Bauzeit

Dauerhafte Verschlechterung der Wege-/Blickbeziehungen im und zwischen den Stadtteilen

GroRerflachige dauerhafte Uberbauung von Wohnflachen (inkl. Frei- und Gartenflachen) oder dauerhafte Einschrankung der Nutzbarkeit (durch erschwerte
Zuganglichkeit, Verschattung etc.)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.3 Mensch - Raumnutzungen

Teilkriterium 2.3.1 Siedlung (Wohnen)

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Flacheninanspruchnahme (direkter Flachenverlust) von gewidmetem, bebautem bzw. unbebautem (Erweiterungs- und AufschlieBungsgebiete) Wohnbauland
(Quantitativ / Qualitativ)
Indikator 2: Nutzungsbeschrankungen (Quantitaitv / Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Fur den Ausbau der Englschalkinger Straf3e ist bei allen drei Varianten der Abriss von zwei derzeit leerstehenden Wohngebauden erforderlich. Da der FNP fur die
Gebéaude keine Darstellung als Wohngebiet enthélt, entstehen bei den Geb&udeabrissen keine erheblichen Auswirkungen. Die dauerhafte Flacheninanspruchnahme von
leerstehenden Wohngebauden fiir die Verlangerung der Englschalkinger Stral3e betrégt ca. 0,2 ha.

Bei allen drei Varianten missen au3erdem voraussichtlich kleinflachig zu Wohngeb&uden gehdrende Gartenbereiche in Anspruch genommen werden. Die dauerhafte
Inanspruchnahme betrifft oft nur schmale Randbereiche der Grundstiicke, kann aber bis zu 10 m auf die Grundstiicke reichen. Bauzeitlich kdnnen zusatzlich Streifen bis 10 m
Breite benétigt werden, die nach Abschluss der Bauarbeiten wiederhergestellt werden. Betroffen sind randliche Streifen von Gartengrundstiicken im Bereich der Daglfinger
Stral3e, bei Englschalking und bei Johanneskirchen (insgesamt ca. 25 Grundstiicke).

Bei der ebenerdigen Variante beschrankt sich die dauerhafte Inanspruchnahme auf 0,2 ha, bauzeitlich sind bis zu 0,65 ha betroffen. Da das Baufeld bei der Trogvariante
insgesamt etwas schmaler ist, werden hier etwas weniger Flachen in Anspruch genommen (0,1 ha dauerhaft, 0,42 ha temporér). Bei der Tunnelvariante ist die
Flacheninanspruchnahme ahnlich hoch wie beim ebenerdigen Ausbau.

Indikator 2: Durch die Verbreiterung der Gleisbereiche und die Errichtung von Larmschutzwéanden (in einem Abstand von weniger als 20 m von den Gebauden) kommt es bei
der oberirdischen Variante und dem Trog vereinzelt zu optischen Einschrankungen von naheliegenden Geb&uden und Gartenflachen (v. a. bei Englschalking und
Johanneskirchen).

Durch die Verlangerung der Johanneskirchner StraBe wird bei der ebenerdigen Variante die Musenbergstrale unterbrochen. Das dann sidlich der Johanneskirchner Stral3e
liegende Quartier zwischen Musenbergstral3e und Rambaldistraf3e ist damit von den nérdlich der Johanneskirchner StraRe liegenden Gebauden abgeschnitten und muss
einen Umweg von ca. 1,5 km in Kauf nehmen, um dorthin zu gelangen. Bei den beiden anderen Varianten kann die Musenbergstral3e an die neue Englschalkinger Stral3e
angebunden werden, da die Stral3en ungefahr hthengleich verlaufen werden.

Die Planungen filhren auRerdem in Einzelfallen zur Uberbauung von privaten Haupt- und Nebenzufahrten, die der ErschlieBung dienen. Um die ErschlieRung dieser
Grundstiicke beim Verlust von Hauptzufahrten weiterhin sicherzustellen, werden UmbaumaRnahmen erforderlich.

Daruber hinaus wird die optische Trennungswirkung zwischen den Stadtteilen bei der oberirdischen Variante und dem Trog durch den Bau von Larmschutzwénden verstarkt.
Bei allen drei Varianten kommt es aber insgesamt zu einer Verbesserung der raumlichen Vernetzung der dstlichen und westlichen Stadtteile, durch die Neuschaffung von
StraBen bzw. Querungsmaoglichkeiten. Wahrend dies bei der ebenerdigen Variante und beim Trog nur stellenweise méglich ist, wiirden bei einem Tunnel zahlreiche neue
Querungsmdglichkeiten entstehen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.3 Mensch - Raumnutzungen

Teilkriterium 2.3.2

Industrie und Gewerbe

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Bei der Tunnelvariante muss der Kfz Betrieb an der Marienburgstrale - wie auch bei den anderen beiden Varianten - dem Ausbau der Englschalkinger
StralRe weichen. Das Gewebegebiet norddstlich des Bahnhofs Daglfing ist beim Ausbau im Tunnel bauzeitlich betroffen und misste erheblich umgestaltet,
umgesiedelt oder aufgegeben werden.

Bei dem Baustoffhandel an der Brodersenstralle wére neben einem Nebengeb&ude (vgl. ebenerdiger Ausbau) auch das Hauptgebaude vom Abriss
betroffen. Damit wére ein Umzug oder eine komplette Neugestaltung des Firmengelandes notwendig.

Die Uibrigen Auswirkungen entsprechen weitgehend denen des ebenerdigen Ausbaus.

Wegen der potenziellen Umsiedlung bzw. Aufgabe von drei Gewerbegebieten (darunter eines groReren Betriebs), wird der Zielerfilllungsgrad bei der
Trogvariante mit schlecht bewertet.

Variante Trog

Die Auswirkungen der Trogvariante entsprechen denen beim Tunnelausbau.

Variante Ebenerdig

Bei der ebenerdigen Variante miissen in der Verlangerung der Englschalkinger Stral3e und norddstlich des Bahnhofs Daglfing zwei Gewerbeflachen
aufgegeben werden. Die dortigen Kleinbetriebe miissen sich also neue Standorte suchen oder aufgegeben werden. Verursacher dieser erheblichen
Auswirkungen ist nicht der Ausbau der Bahnlinie selbst, sondern der Neubau von querenden Stra3en.

Darliber hinaus musste auch der Baustoffhandel an der Brodersenstraf3e mit erheblichen Einschrankungen rechnen. Denn die Verbreiterung der Gleise und
der Bau einer Larmschutzwand wiirden zum Abriss eines Nebengebéaudes fuhren. Das Hauptgebaude des Baustoffhandels wéare von dem ebenerdigen
Ausbau aber nicht betroffen, so dass die Auswirkungen auf diesen Gewerbebetrieb geringer ist als bei den beiden anderen Varianten.

Durch den Ausbau der Bahnlinie wird der Gleiskorper verbreitert und beansprucht stellenweise Randbereiche von gewerblich, industriell oder gemischt
genutzten Flachen. Im Studwesten des Untersuchungsgebiets wird bei der oberirdischen Variante ein Teil einer Stellplatzanlage tberbaut. Temporéar wird der
gesamte Stellplatz beansprucht, sodass es zu Engpassen kommen kann. Insgesamt sind erhebliche Auswirkungen allerdings nicht zu erwarten, da es sich
um Randbereiche handelt oder die Beeintrachtigung nur temporér andauert.

Der Zielerflllungsgrad wird bei der ebenerdigen Variante insgesamt mit mafig bewertet.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.3 Mensch - Raumnutzungen

Teilkriterium 2.3.2 Industrie und Gewerbe

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

keine dauerhafte Inanspruchnahme von Industrie-, Gewerbe-, und Mischgebieten (inkl. Frei- und Lagerflachen) und keine Verschlechterung der
Nutzbarkeit (z.B. durch erschwerte Zugéanglichkeit)
keine erheblichen Einschrankungen wahrend der Bauzeit

keine dauerhafte Inanspruchnahme von Industrie-, Gewerbe-, und Mischgebieten (inkl. Frei- und Lagerflachen) und keine Verschlechterung der
Nutzbarkeit (z.B. durch erschwerte Zugénglichkeit)
Einschrankungen wahrend der Bauzeit ohne Auswirkungen auf die Nutzungsféahigkeit und Wirtschaftlichkeit der Betriebe

nur kleinflachige und randliche dauerhafte Inanspruchnahme von Industrie-, Gewerbe-, und Mischgebieten (inkl. Frei- und Lagerflachen) ohne
grundsétzliche Beeintrachtigung der Nutzbarkeit

Einschrankungen wahrend der Bauzeit nur mit eng begrenzten Auswirkungen auf die Nutzungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit der Betriebe (Umwege
notwendig, Entfall von Stellplatzflachen etc.)

Kleinflachige dauerhafte Uberbauung von Industrie-, Gewerbe-, und Mischgebieten (inkl. Frei- und Lagerflachen) oder dauerhafte Einschrankung der
Nutzbarkeit (z.B. durch erschwerte Zugéanglichkeit)

Abriss von Nebengebauden oder grundsatzlich verlegbaren Gebauden

Umsiedelung von Kleinbetrieben notwendig

Langer andauernde, erhebliche Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit

GroRerflachige dauerhafte Uberbauung von Industrie-, Gewerbe-, und Mischgebieten (inkl. Frei- und Lagerflachen) oder dauerhafte Einschrankung der
Nutzbarkeit (z.B. durch erschwerte Zugénglichkeit) von Betrieben

Abriss von Hauptgebauden notwendig

Umsiedelung von GroR3betrieben notwendig

Langer andauernde, erhebliche Beeintrachtigungen wéhrend der Bauzeit
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.3 Mensch - Raumnutzungen

Teilkriterium 2.3.2 Industrie und Gewerbe

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Flacheninanspruchnahme (direkter Flachenverlust) von gewidmeten, bebauten bzw. unbebauten (Erweiterungs- und Aufschlieungsgebiete) Industrie- und
Gewerbeflachen (Quantitativ / Qualitativ)
Indikator 2: Nutzungsbeschrankungen (Quantitativ / Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Die Bahnanlagen der drei Varianten nehmen kleinflachig dauerhaft Flachen der Gewerbe-, Industrie- und Mischgebiete in Anspruch. In den meisten Féllen handelt
es sich um randliche Flacheninanspruchnahmen, sodass keine erheblichen Beeintrachtigungen fiir die Betriebe entstehen. Im Stidwesten des Untersuchungsgebiets wird bei
allen Varianten ein Teil eines Parkplatzes von einem Blirokomplex tiberbaut. Temporar wird der gesamte Stellplatz beansprucht, sodass es zu Engpassen kommen kann.

Fir drei gewerbliche Betriebe kommt es aber zu erheblichen Einschréankungen:

— Bei allen Varianten wird durch die Verlangerung der Englscha kinger Stral3e auch gewerblich genutzte Bausubstanz komplett iberbaut, sodass der dort ansassige Kfz-Betrieb
an der Marienburgstrale umsiedeln muss.

— AuRerdem wird bei allen drei Varianten ein Nebengebaude des Baustoffhandels an der Brodersenstral3e liber- bzw. unterbaut und muss abgerissen werden. Bei der
Tunnelvariante und bei der Trogvariante muss zusétzlich auch das Hauptgeb&ude des Baustoffhandel-Betriebs abgerissen werden.

— Bei allen drei Varianten wird der ndrdliche Teil des Gewerbegebiets 6stlich des Bahnhofs Daglfing bauzeitlich in Anspruch genommen. Bei der ebenerdigen Variante missen
hierfir 2 Geb&aude, und bei den beiden anderen Varianten muss ein Gebaude abgerissen werden. Daher miissen der dortige Betrieb bzw. die Betriebe auch umgesiedelt werden.
Im Zuge der Detailplanung wird zu prifen sein, ob mit einer Verschiebung der Baustral3en Eingriffe in Gewerbeflachen reduziert werden kénnen.

Indikator 2: Durch den Neubau der Daglfinger Strae kommt es bei der ebenerdigen Variante zur Zertrennung des Gewerbegebiets 6stlich des Bahnhofs Daglfing, sodass der
nordliche Teil des Gewerbegebiets vom stdlichen isoliert wird und bei Umsetzung der ebenerdigen Variante nicht mehr erschlossen ware. Allerdings missen die dortigen
Gebaude im Zuge der BaumafRnahme sowieso abgerissen werden (siehe oben). Die fehlende ErschlieBung lieRe sich wiederherstellen, wenn dort wieder Gewerbeflachen
entwickelt werden sollen.

Die Zufahrt zum Baustoffhandel in der Brodersenstrafl3e wirde bei allen drei Varianten iberbaut. Es bestehen jedoch Mdéglichkeiten eine neue Zufahrtsstral3e zu errichten.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)

2.3.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
Teilkriterium 2.4.1 Schutzgebiete

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Variante Tro .
g Schutzgebiete sind von dem Bauvorhaben so gut wie nicht betroffen. Alle drei Varianten fuhren lediglich zur temporéaren Uberbauung eines sehr

kleinflachigen Randbereichs (10 m?) des als Landschaftsbestandteil geschitzten ehemaligen Bahndamms im Nordosten des
Untersuchungsgebietes. Weitere Auswirkungen sind nicht zu erkennen. Da es sich um eine sehr kleine Randflache handelt und keine Zerschneidung
des Schutzgebiets passiert, wird bei allen Varianten von einer sehr guten Zielerfiillung ausgegangen.

Variante Ebenerdig
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DBJ NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
Teilkriterium 2.4.1 Schutzgebiete

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Keine dauerhafte Inanspruchnahme von Schutzgebieten

Bauarbeiten moglich
Keine Zerschneidung von Schutzgebieten
Reduzierung der Larmbelastung

allenfalls sehr kleinflachige temporére Inanspruchnahme von Schutzgebieten, Wiederherstellung der Flachen nach Abschluss der

keine dauerhafte Inanspruchnahme von Schutzgebieten
Keine Zerschneidung von Schutzgebieten
Kleinflachige Flacheninanspruchnahmen wéahrend der Bauzeit

Kleinere und randliche, dauerhafte Inanspruchnahme von Schutzgebieten
Keine Zerschneidung von Schutzgebieten
Kleinflachige Flacheninanspruchnahmen wahrend der Bauzeit

Kleinflachige (< 1 ha) dauerhafte Inanspruchnahme von Schutzgebieten
Temporar wirksame Zerschneidung von Schutzgebieten
GrolRere Flacheninanspruchnahmen wahrend der Bauzeit

GroRerflachige dauerhafte Uberbauung von Schutzgebieten
Dauerhafte Zerschneidung von Schutzgebieten
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Teilkriterium 2.4.1 Schutzgebiete

BEURTEILUNGSMETHODE
Grundlage: Erhebung der Schutzgebiete wie z.B. Natura 2000, Naturdenkmaler usw. mit Beurteilung ihrer Sens bilitdt nach Art, Ausdehnung und Anzahl der Schutzgebiete

Indikator 1: Flachenverbrauch der betroffenen Schutzgebiete (Quantitativ)
Indikator 2: Art und AusmafR der Nutzungsuberlagerung mit Grad der Betroffenheit (Pufferbereich, Rand, Zerschneidung) und Intensitéat der Auswirkungen von gering bis

Zerstdrung (Quantitativ / Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1+2: Bei allen drei Varianten wird ein schmaler Randbereich des LB ,Aufgelassene Bahntrasse und angrenzende Biotopflachen in den Gemeinden Feldkirchen,
Aschheim und Unterféhring* mit einer BaustraRe iiberbaut. Die Uberbauung betragt ca. 10 m? und liegt am westlichen Ende des LB, fiihrt also nicht zu einer Zerschneidung.
Eine Vermeidung des Eingriffs auf Ebene der Detailplanung scheint mdglich und ware in allen drei Varianten zu priifen. Soweit dies nicht mdoglich ist, kann auf jeden Fall nach
Abschluss der Bauarbeiten auf der beanspruchten Flache wieder ein Geh6lz entwickelt werden.

Andere Schutzgebietsflachen sind von dem Bauvorhaben nicht betroffen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST
vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB NETZE
FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Teilkriterium 2.4.2 Tier- und Pflanzenlebensraume

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Bei der Tunnelvariante werden mit 10,2 ha die meisten Biotopflachen in Anspruch genommen (48 % des Gesamtbestands). Wie bei den anderen Varianten
gehen die gesetzlich geschutzten Biotopflachen (0,9 ha) nahezu vollstandig verloren.

Hochwertige Biotop- und Nutzungstypen (z. B. &ltere Gehdlze) werden in einer &hnlichen GréRenordnung in Anspruch genommen wie bei den anderen Varianten
(ca. 1 ha). Der weit Uberwiegende Anteil der dauerhaft oder temporéar in Anspruch genommenen Flachen ist jedoch von mittlerer (9 ha) bis geringer Bedeutung
(27 ha).

Wegen der Mdglichkeit auf der Tunneldecke wieder naturnahe Lebensraume entwickeln zu kénnen, ist der naturschutzrechtliche Kompensationsbedarf von ca.
1,0 Mio Wertpunkte etwas geringer als bei den anderen Varianten.

Die Beeintrachtigung von Lebensraumen gefahrdeter Arten entspricht weitgehend den anderen Varianten. Bei der Tunnellésung gehen Lebensrdaume des Idas- 2
Blaulings, der Odlandschrecke und anderer relevanter Arten verloren. Die Zauneidechse verliert ihre Lebensraume im Randbereich der Gleise durch die
Untertunnelung komplett.

Insgesamt ist die Tunnelvariante wie die anderen Varianten mit erheblichen Beeintréachtigungen fir Tiere und Pflanzen verbunden. Die Auswirkungen wéahrend
des Baus sind von allen Varianten sogar am hdchsten (groRe Baustelleneinrichtungsflachen, langste Bauzeit). Durch eine Begriinung der Tunneldecke besteht
jedoch die Mdglichkeit nach Abschluss der Bauarbeiten zumindest teilweise wieder naturnahe Flachen zu entwickeln und Habitate fir gefahrdete Arten sowie
wertvolle Vernetzungsstrukturen wiederherzustellen.

Insgesamt wird der Zielerfillungsgrad desha b mit ,maRig“ eingestuft.

Variante Trog

Der Kompensationsbedarf, der sich beim Ausbau in Troglage ergibt, entspricht etwa 1,2 Mio Wertpunkten. Von den vorhandenen 21,2 ha Biotopflachen werden
9,8 ha dauerhaft oder temporér in Anspruch genommen. Die gesetzlich geschitzten Biotopflachen (0,9 ha) gehen nahezu vollstandig verloren.

Hochwertige Biotop- und Nutzungstypen (z. B. &ltere Gehdlze) werden auf einer Flache von 1,3 ha in Anspruch genommen. Der weit Uberwiegende Anteil der
dauerhaft oder temporér in Anspruch genommenen Fléchen ist jedoch von mittlerer (7,5 ha) bis geringer Bedeutung (28 ha).

Wie bei der ebenerdigen Variante gehen auch beim Trog Lebensraumkomplexe gefahrdeter Arten wie dem Idas-Blauling oder der Blaufliigeligen
Odlandschrecke verloren oder werden stark beeintrachtigt. Auch die tibrigen Auswirkungen entsprechen weitgehend denen des ebenerdigen Ausbaus.
Allerdings stellt der Ausbau in Troglage zusétzlich eine erhebliche Barriere dar und fuihrt zum weitgehenden Verlust der Vernetzungsachse in Nord-Sud-
Richtung, da die Gleise ca. 10 m tief liegen werden. Die Durchgéangigkeit in Ost-West-Richtung kann beim Ausbau in Troglage auch durch Durchlasse in den
Larmschutzwénden wegen des grol3en Hohenunterschieds im Trog nicht erhalten werden. Dadurch entsteht auf einer Lange von ca. 3,5 km ein fur viele Tiere
unuberwindbares Hindernis (z. B. auch fir die im Osten von Munchen noch weiter verbreitete, vom Aussterben bedrohte Wechse kréte).

Insgesamt ist die Trogvariante wie die anderen Varianten mit erheblichen Beeintréchtigungen fir Tiere und Pflanzen verbunden. Die Auswirkungen wéhrend des
Baus sind aufgrund der langen Bauzeit und der grof3en Baustelleneinrichtungsflachen deutlich héher als beim ebenerdigen Ausbau. Zusétzlich zu diesen
Auswirkungen kommt bei der Trogvariante der Verlust der Durchgéngigkeit in Ost-West-Richtung, sodass die Variante schlechter als die beiden anderen
Varianten eingestuft wird und den Zielerfullungsgrad ,schlecht” erhalt.

Variante Ebenerdig

Beim ebenerdigen Ausbau werden von den vorhandenen 21,2 ha Biotopflachen 9,4 ha dauerhaft oder temporar in Anspruch genommen. Die gesetzlich
geschutzten Biotopflachen (0,9 ha) gehen nahezu vollstandig verloren.

Hochwertige Biotop- und Nutzungstypen (z. B. &ltere Gehdlze) werden auf einer Flache von 1 ha in Anspruch genommen. Der weit Uberwiegende Anteil der
dauerhaft oder temporér in Anspruch genommenen Fléchen ist jedoch von mittlerer (8 ha) bis geringer Bedeutung (20,3 ha). Daraus ergibt sich ein geschatzter
naturschutzrechtlicher Kompensationsbedarf von ca. 1,1 Mio Wertpunkten.

Durch den Ausbau gehen mehrere Lebensraumkomplexe mit Nachweisen des stark gefahrdeten Idas-Blaulings verloren. AuRBerdem werden Lebensraume der
Blaufliigeligen Odlandschrecke und weiterer gefahrdeter oder artenschutzrechtlich relevanter Arten beeintrachtigt oder zerstort.

Der Lebensraum der Zauneidechse wird wéhrend der Bauarbeiten und durch die Larmschutzwénde, die Teillebensraume der Art voneinander abschneiden,
beeintrachtigt. 2
Fir Kleintiere (Kleinséduger, Amphibien etc.) werden Durchlasse in die LArmschutzwéande integriert, so dass Wechselbeziehungen tUber die Gleise hinweg zwar
behindert werden, aber weiterhin moglich sind.

Obwohl es sich nur um den Ausbau einer bestehenden Trasse in einem Siedlungsgebiet handelt, ist das Vorhaben mit erheblichen Auswirkungen auf Tiere und
Pflanzen verbunden.

Da die betroffenen gefahrdeten Arten in Miinchen noch weiter verbreitet sind und schnell neue Lebensrdume besiedeln kénnen, sind die Auswirkungen jedoch
nicht in die schlechteste Stufe einzuordnen.

Insgesamt wird der Zielerfillungsgrad mit ,maRig“ eingestuft.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Teilkriterium 2.4.2 Tier- und Pflanzenlebensraume

ZIEL

Aufrechtserhaltung der Lebensraumvernetzung sowie Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Allenfalls kleinflachige dauerhafte und temporéare Inanspruchnahme von Biotopflachen
Uberwiegend Inanspruchnahme von Biotop- und Nutzungstypen geringer Bedeutung
Kein Verlust von Lebensraumen gefahrdeter Arten

Aufrechterhaltung der Lebensraumvernetzung

Maglichkeiten zur Schaffung neuer naturnaher Lebensraume

Verbesserung der Larmverhaltnisse in Lebensraumen von larmsensiblen Arten

Allenfalls kleinflachige dauerhafte und temporére Inanspruchnahme von Biotopflachen

Uberwiegend Inanspruchnahme von Biotop- und Nutzungstypen mittlerer oder geringer Bedeutung

Kein Verlust von Lebensraumen gefahrdeter Arten

Kleinflachige dauerhafte/temporéare Inanspruchnahme von Tier- und Pflanzenlebensraumen

Keine dauerhafte Zerschneidung von Tier- und Pflanzenlebens-raumen und Aufrechterhaltung der Lebensraumvernetzung
Aufrechterhaltung der Lebensraumvernetzung

Verbesserung der Larmverhaltnisse in Lebensraumen von larmsensiblen Arten

deutlicher Verlust von Biotopflachen

teilweise Inanspruchnahme von hoch bedeutsamen Biotop- und Nutzungstypen

allenfalls teilweise oder temporéare Beeintrachtigung von Lebensraumen geféhrdeter Arten

nur zeitlich oder raumlich begrenzte Beeintrachtigungen bedeutsamer Vernetzungsstrukturen oder Wechselbeziehungen

Beeintrachtigung von dauerhaften Lebensrdumen stark gefahrdeter oder vom Aussterben bedrohter Arten

Verlust von temporaren oder kurzfristig wiederherstellbaren Lebensraumen stark geféahrdeter oder vom Aussterben bedrohter Arten
Verlust von dauerhaften Lebensraumen sonstiger gefahrdeter Arten

GrofR3flachige dauerhafte Inanspruchnahme von Biotop- und Nutzungstypen mit hoher Bedeutung

GroR3flachige temporére Inanspruchnahme von nicht wiederherstellbaren Biotop- und Nutzungstypen hoher Bedeutung
Beeintrachtigung bedeutsamer Vernetzungsstrukturen oder Wechselbeziehungen fur gefahrdete oder geschitzte Arten

GroR3flachige dauerhafte/ temporare Inanspruchnahme von gesetzlich geschiitzten Biotopen

Verlust von dauerhaften, nicht oder nur langfristig wiederherstellbaren Lebensraumen stark gefahrdeter oder vom Aussterben bedrohter Arten
Verlust bedeutsamer Vernetzungsstrukturen oder Wechselbezie-hungen fir gefahrdete oder geschitzte Arten (ohne Minimierungs- und
Wiederherstellungsmdoglichkeiten)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.4 Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Teilkriterium 2.4.2 Tier- und Pflanzenlebensraume

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlage: Erhebung der Art und Ausdehnung von Tier- und Pflanzenlebensraume mit Beurteilung ihrer Sensibilitat, Art und Anzahl der Biotope einschlieBlich dergem. § 30
Bundesnaturschutzgesetz gesetzlich geschiitzten Biotope

Indikator 1: Flachenverbrauch in den betroffenen hinsichtlich Sensibilitat unterschiedlichen Biotopen; Ermittiung durch Uberlagerung der Daten Uiber die Biotopflachen mit den
vom Vorhaben in Anspruch genommenen Flachen (Quantitativ / Qualitativ)

Indikator 2: AusmaR der Beeintrachtigung (gering bis Zerstérung); potentielle Kompensierung durch Manahmen (Qualitativ)

Indikator 3: Habitatvernetzung (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Entlang der Bahnlinie finden sich auf einer Fl&che von 21,2 ha Biotopflachen. Davon sind 0,9 ha nach § 30 BNatSchG bzw. Art. 23 BayNatSchG gesetzlich geschutzt.
Bei den gesetzlich geschitzten Flachen handelt es sich um Magerrasenflachen entlang der Bahnlinie, warmeliebende Sdume und Réhrichtbestéande in angrenzenden Bereichen.
Die sonstigen Biotope sind meist naturnahe Gehdlzbesténde.

Da die Biotopbestande haufig unmitte bar an die Gleise angrenzen, werden sie - unabhangig von der Variante — durch das Ausbauvorhaben in gréRerem Umfang in Anspruch
genommen. Die dauerhafte Uberbauung gesetzlich geschiitzter Biotopflachen liegt bei allen Varianten zwar unter 0,1 ha. Bauzeitlich werden aber 0,8 ha der insgesamt 0,9 ha in
Anspruch genommen. Wegen der schweren Wiederherstel barkeit der Biotope ist aber auch hier mit einem weitgehenden Verlust zu rechnen.

Von den sonstigen Biotopen werden zwischen 4,6 ha und 5,8 ha dauerhaft und zwischen 4,5 ha und 4,9 ha temporar in Anspruch genommen. Damit gehen etwa die Halfte aller
kartierten Biotopflachen zumindest zeitweise verloren.

Indikator 2 (Biotop- und Nutzungstypen): Der 4-gleisige Ausbau der Bahnstrecke Daglfing — Johanneskirchen fiihrt unabhangig von der Variante zu einem erheblichen Eingriff
in Natur und Landschaft.

Bestande mit einer hohen Bedeutung (It. BayKompV; z. B. Magerrasen, altere Gehdlzbesténde) werden auf einer Flache von ca. 1 ha in Anspruch genommen. Flachen mittlerer
Bedeutung (z. B. méaRig extensiv genutztes Griinland, méaRig artenreiche Sdume) werden auf ca. 5 bis 6 ha dauerhaft Gberbaut und auf ca. 3 ha wahrend der Bauzeit
beeintrachtigt. Der Grofteil des dauerhaften Eingriffs findet auf Flachen geringer Bedeutung statt. Hier werden bis zu 11,5 ha geringwertige Biotope tiberbaut.

Durch den Eingriff ergibt sich bei den Varianten voraussichtlich ein Kompensationsbedarf zwischen 1,0 Mio und 1,2 Mio Wertpunkten, der durch naturschutzfachliche
AufwertungsmafRnahmen auf externen Flachen erbracht werden muss.

Indikator 2 (Lebensrdume planungsrelevanter Tier- und Pflanzenarten): Der Gleiskorper und die angrenzenden Gebisch- und Wiesen-/Magerrasenbereiche sind Lebensraum
gefahrdeter Arten, darunter des stark gefahrdete Idas-Blaulings, der gefahrdeten Odlandschrecke und der artenschutzrechtlich besonders geschiitzten Zauneidechse. Wahrend
der Bauarbeiten werden diese Lebensraume weitgehend zerstort oder zumindest massiv beeintrachtigt.

Nach Abschluss der Bauarbeiten verbleibt durch die Stérung von Wechselbeziehungen zwischen Teilhabitaten (LArmschutzwand, Troglage) eine starke Beeintréachtigung fur die
Zauneidechse bestehen. Bei der Tunnelldsung ist von einem dauerhaften Verlust auszugehen, da die relevanten Schotterbereiche z. T. im Tunnel liegen und damit nicht mehr
nutzbar sind.

Damit ist bei der Zauneidechse bei allen drei Varianten mit artenschutzrechtlich relevanten Beeintrachtigungen zu rechnen. Zu Sicherung der Genehmigungsfahigkeit des
Bauvorhabens sind damit bei allen drei Varianten erhebliche Schutz-, Minimierungs- und AusgleichsmaRnahmen notwendig.

Fir das Bauvorhaben werden auch angrenzende Geholzbestande in Anspruch genommen. Insbesondere altere Bestande mit Baumhohlen kénnen Lebensraum von geschitzten
Vogel- und Fledermausarten sein. Auch hier sind desha b vermutlich umfangreicher Mal3nahmen zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigungen notwendig.

Bei allen drei Varianten sind auf3erdem Baustelleneinrichtungsflachen auf Ruderalflachen mit stadtbedeutsamen Pflanzenvorkommen vorgesehen.

Indikator 3: Bei allen drei Varianten kommt es zu starken Beeintrachtigungen der Nord-Sid-Vernetzungsachse fur Zauneidechsen entlang der Bahngleise. Bei der ebenerdigen
Variante sind die Beeintrachtigungen auf den Bau von Larmschutzwéanden auf ca. 4,5 km zurtickzufiihren. Bei der Trogvariante ist auf 3,5 km Lange ebenfalls von einer
verminderten Eignung als Zauneidechsenvernetzungsachse auszugehen, da im Trog schlechtere Lichtverhaltnisse herrschen und die Zugénglichkeit stark eingeschrankt ist. Die
Trennungswirkung wird beim Trog zusétzlich durch Larmschutzwénde verstarkt, die insgesamt auf ca. 4,5 km der Strecke errichtet werden. Beim Tunnel geht die Verbundachse
vollstandig verloren, da die Gleise unterirdisch verlaufen.

Die trennende Wirkung der Larmschutzwénde in Ost-West-Richtung kann fir bodengebundene Tiere bei der ebenerdigen Variante durch die Ausbildung von Durchléssen in den
Larmschutzwéanden minimiert werden. Bei der ebenerdigen Variante und beim Tunnel kann daher von einer ausreichenden Durchgéangigkeit in Ost-West-Richtung ausgegangen
werden, wahrend der Trog einen erheblichen Eingriff in die Ost-West-Vernetzung darstellt.

Bauzeitlich werden die Verbindungsachsen fiir Zauneidechsen entlang der Bahnlinie und fiir Flederméause sidlich des Zubringers zum Fohringer Ring beeintrachtigt, da
Baustelleneinrichtungsflachen sowie Baustral3en errichtet werden und mit stindigem Baustellenverkehr zur rechnen ist. Beim Tunnel dauert diese Beeintrachtigung aufgrund der
langen Bauzeit von 12 Jahren am langsten, wahrend die ebenerdige Variante innerhalb von 5 Jahren gebaut wird.

Insbesondere die Baustelleneinrichtungsflachen, die tber mehrere Jahre vorhanden sein werden, kdnnen potenzielle Habitate fur Pionierarten wie bspw. die Wechselkréte
darstellen und von solchen Arten besiedelt werden.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST
vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)

2.4.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB NETZE
Hauptkriterium 2.5 Wasser

Teilkriterium 2.5.1 Grundwasser

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Fir den Bau der Tunnelvariante missten zwei Grundwassermessstellen in Johanneskirchen und Englschalking verlegt werden. Dies hat aber nur geringe
Auswirkungen fur das Schutzgut.

Da die Tunnelvariante nur im ndrdlichen Bereich ebenerdig im geschotterten Gleisbett verlauft, sind die betriebsbedingten Auswirkungen aufgrund von z.B.
Spritzmitteleintrag als gering anzusehen. Im Bereich des Tunnels und des Troges sind keine Schadstoffeintrage in das Grundwasser zu beflrchten.

Bei der Tunnelvariante kommt es jedoch auf ca. 3,7 km Streckenlange zu einem starken Eingriff in den Grundwasserleiter von bis zu ca. 13 m Tiefe, sodass
ohne Gegenmafinahmen ein Grundwasseranstau bzw. Grundwasserabfall entstehen wiirde. Im Bereich von Englscha king sowie nérdlich des Bahnhofs
Englschalking greift der Tunnel besonders tief in den Grundwasserleiter ein (10-13m).

Um sicherzustellen, dass es zu keinen erheblichen Anderungen des Grundwasserspiegels in der Umgebung kommt, miissen in weiteren Planungsverlauf
technische MaRnahmen entwickelt und ergriffen werden. Bei Berlcksichtigung der technischen MaRnahmen (z.B. Duker) sind nach derzeitigem Kenntnisstand
keine erheblichen Anderungen des Grundwasserspiegels mehr zu erwarten. Dennoch wird wegen des starken Eingriffs in den Grundwasserkérper von einem
maRigen Zielerfullungsrad ausgegangen.

Variante Trog

Der Ausbau erfordert die Verlegung von zwei Grundwassermessstellen. Dariiber hinaus werden drei Versickerungsbecken nordéstlich und stidwestlich des
Bahnhofs Englschalking sowie westlich der Trabrennbahn errichtet.

Da der Trog gegen das Grundwasser abgedichtet werden muss, sind Eintrdge in das Grundwasser in diesem Bereich auszuschlieRen. Ein erhdhtes Risiko fir
das Grundwasser durch Schadstoffeintrage besteht nur im nordlichen Bereich der Ausbaustrecke, wo die Trasse ebenerdig im Gleisschotter verlauft.

Beim Ausbau in Troglage kommt es jedoch auf insgesamt ca. 3,5 km Streckenléange zu Eingriffen in das Grundwasser von tiber 10 Metern Tiefe. Im Bereich
von Englschalking und der StegmiihistraRe sind die Eingriffe besonders stark. Um sicherzustellen, dass es zu keinen erheblichen Anderungen des
Grundwasserspiegels in der Umgebung kommt, missen in weiteren Planungsverlauf technische MaRBnahmen entwickelt und ergriffen werden. Bei
Beriicksichtigung der technischen MaRnahmen (z.B. Diiker) sind nach derzeitigem Kenntnisstand keine erheblichen Anderungen des Grundwasserspiegels
mehr zu erwarten. Dennoch wird wegen des starken Eingriffs in den Grundwasserkdrper von einem méagigen Zielerfullungsrad ausgegangen.

Variante Ebenerdig

Beim ebenerdigen Ausbau sind zwischen dem Zubringer zum Fohringer Ring (Kreisstr. M3) und dem Zamilapark 7 Bahnunterfihrungen vorgesehen, die
unterschiedlich stark in den Grundwasserleiter hinein ragen. Die Unterfiihrung fir FuBgénger und Radfahrer an der Johanneskirchner Stral3e greift
voraussichtlich nicht in den Grundwasserleiter ein, da der mittlere Grundwasserabstand dort 6-8 m betragt. Die Unterfiihrung an der Englschalkinger Strale
ragt dagegen bis zu ca. 14 m in den Grundwasserleiter hinein. Die anderen Unterfihrungen rufen punktuell ca. 1-5 m tiefe Eingriffe in den Grundwasserleiter
hervor. Insgesamt handelt es sich aber nur um punktuelle Eingriffe, bei denen keine erheblichen Beeintrachtigungen der Grundwasserstromungen zu erwarten
sind.

Die voraussichtlich notwendige Verlegung einiger Grundwassermessstellen hat keine bzw. nur geringfligige Auswirkungen auf das Schutzgut.

Da die Trasse Uber weite Strecken im Bereich von oberflachennah anstehendem Grundwasser und gut durchlassigen Béden verlauft, besteht — wie auch
bisher schon - grundsétzlich ein erhéhtes Kontaminationsris ko beim Einsatz von Spritzmitteln etc. Auswirkungen auf die Trinkwassergewinnung oder sonstige
bedeutsame Grundwassernutzungen ergeben sich dabei aber nicht.

Insgesamt wird von einem guten Zielerfullungsgrad ausgegangen.

25.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.5 Wasser

Teilkriterium 2.5.1 Grundwasser

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Trassenverlauf auf3erhalb von Flachen mit sehr hohen oder hohem Geféahrdungspotenzial fir das Grundwasser
Keine dauerhaften und temporare Eingriffe in den Grundwasserleiter durch unterirdische Bauwerke
Keine Auswirkungen auf Grundwassernutzungen

nur geringfligiger Trassenverlauf im Bereich von Flachen mit sehr hohen oder hohem Gefahrdungspotenzial fur das Grundwasser
Allenfalls punktuelle Eingriffe in den Grundwasserleiter durch unterirdische Bauwerke
Keine Auswirkungen auf bedeutsame Grundwassernutzungen

Teilweiser Trassenverlauf im Bereich von Flachen mit sehr hohen oder hohem Geféahrdungspotenzial fir das Grundwasser
Mehrere, punktuelle dauerhafte und temporére Eingriffe in den Grundwasserleiter durch unterirdische Bauwerke
Keine Auswirkungen auf bedeutsame Grundwassernutzungen

Uberwiegender Trassenverlauf im Bereich von Flachen mit sehr hohen oder hohem Gefahrdungspotenzial fiir das Grundwasser
Deutliche, durch technische MaRnahmen aber beherrschbare Auswirkungen auf Grundwasserstromungen durch lineare Bauwerke im Grundwasser
Beeintrachtigung bedeutsamer Grundwassernutzungen

Grol¥flachige dauerhafte Inanspruchnahme von Flachen mit sehr hohen / hohem / mittlerem Geféahrdungspotenzial fir das Grundwasser
Gravierende, durch technische MaRnahmen nicht sicher beherrschbare Auswirkungen auf Grundwasserstromungen auf Grof3teil des Trassenverlaufs
Verlust bedeutsamer Grundwassernutzungen
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VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.5 Wasser

Teilkriterium 2.5.1 Grundwasser

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Art und Anzahl der Wassernutzungen in einem aus hydrologischen bzw. hydrogeologischen Bedingungen festzulegenden Einflussstreifens (Quantitativ) mit
Gewichtung ihrer Bedeutung (Qualitativ)

Indikator 2: Gefahrdungspotential hinsichtlich Wassermenge und -qualitat (Qualitativ)

Indikator 3: Einfluss auf Grundwasserstromung (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Aufgrund von Uberbauung oder bauzeitlicher Inanspruchnahme miissen einige Grundwassermessstellen verlegt werden, um deren Funktionalitit aufrecht zu
erhalten. Gravierende Umweltauswirkungen sind damit aber nicht verbunden. Sonstige (bekannte) Grundwassernutzungen sind von dem Vorhaben nicht betroffen. Insgesamt
unterscheiden sich die drei Varianten beziglich ihrer Auswirkungen nicht signifikant.

Indikator 2: Das Bauvorhaben liegt in einem Bereich mit mittlerem bis sehr hohem Kontaminationsrisiko. Im geschotterten Gleisbereich ist vor allem die Gefahr von
Schadstoffeintrégen ins Grundwasser bei der Unkrautbekampfung zu betrachten. Hier ergeben sich fur die S-Bahngleise beim ebenerdigen Ausbau keine wesentlichen
Veranderungen gegeniiber dem Bestand, d. h. es besteht weiterhin ein erhdhtes Risiko fir das Grundwasser durch den Eintrag von Schadstoffen, da das S-Bahn-Gleisbett
wasserdurchlassig geschottert wird. Somit kdnnen Rickstande von Spritzmitteln zur Unkrautbekdmpfung in das oberflachennah anstehende Grundwasser gelangen. Die
Giterzuggleise werden mit einer gebundenen Tragschicht hergestellt, sodass sie nicht wasserdurchlassig sind. Damit besteht bei den Gitergleisen nur in den Randbereichen ein
erhéhtes Risiko fiir das Grundwasser durch Spritzmitteleintrage.

Bei der Tunnelvariante besteht dieses Gefahrdungspotenzial in dem ca. 2,7 km langen Tunnelabschnitt nicht, da keine Unkrautbek&mpfung stattfindet und der Tunnel gegenuber
seiner Umgebung abgedichtet wird. Auch der Trog muss gegeniber seiner Umgebung abgedichtet werden, sodass es zu keinen Eintragen in das Grundwasser kommt.

Bei allen Varianten sind aul3erdem im Umfeld der neu gebauten StralRen Schadstoffeintrdge durch Spritzwasser u. 4. mdglich. Die starksten Auswirkungen zeigt hier der
ebenerdige Ausbau, da durch die Verlegung und Neutrassierung der Daglfinger StraRe die gro3te NeubaumaRnahme stattfindet. Dem steht allerdings der Rickgang der Gefahr
von Schadstoffeintragen auf der alten Daglfinger Strae gegeniber, so dass sich bei den Schadstoffeintragen entlang von Strafen insgesamt keine wesentlichen Unterschiede
zwischen den Varianten ergeben.

Indikator 3: Beim ebenerdigen Ausbau kommt es nur im Bereich der Unterfihrungen zu Eingriffen in den Grundwasserkorper. Hier sind nur stellenweise Bauwasserhaltungen
und Mafnahmen zur Vermeidung von Grundwasserstaus (z. B. Diker) notwendig.

Der Trog liegt ca. 9 m tief, der Tunnel ca. 13 m. Die Bodenplatte und die notwendigen Spundungen reichen noch einmal ca. 10 Meter tiefer und verbleiben nach Fertigstellung des
Troges bzw. Tunnels zum Teil im Boden. Angesichts der Grundwasserflurabstédnde von max. 9 m ist davon auszugehen, dass die Bauwerke von Trog und Tunnel durchgehend in
den Grundwasserkdrper eingreifen (Lange beim Trog ca. 3,5 km, beim Tunnel ca. 3,7 km). Das Grundwasser flie3t von Stidwesten nach Nordosten. Ohne
Kompensationsmafinahmen wirden die mehr oder weniger Nord-Sud-gerichteten Baukdrper das Grundwasser also auf der Ostseite aufstauen, auf der Westseite wéare mit einem
Abfall des Grundwasserstands entlang der Bahntrasse zu rechnen.

Um diese Auswirkungen zu vermeiden, sind entlang der gesamten Tunnel-/Trogstrecke Grundwasseruberleitungen (z. B. Duker) notwendig. Diese kdnnen die Veranderungen des
Grundwasserstands so weit begrenzen, dass keine Beeintrachtigungen der Anwohner zu befirchten sind. Zur genauen Festlegung und Dimensionierung der Malnahmen ist ein
hydrogeologisches Gutachten zu erstellen. Zum derzeitigen Planungsstand kann davon ausgegangen werden, dass es durch entsprechende MaRnahmen gelingen kann,
erhebliche Verénderungen des Grundwasserstands und der Grundwasserstromungen zu verhindern.

Der Umfang der Vermeidungs- und Minimierungsmafinahmen sind derzeit nicht abzuschéatzen, da Kenntnisse zum Untergrund fehlen, daher sind Kosten erst in spateren
Planungsphasen abschétzbar.

Das Niederschlagswasser, das in den Trog bzw. bei der Tunnelvariante in die Abfahrten zu den Tunnelportalen fallt, muss bei Regenereignissen abgepumpt werden, da es sich
ansonsten anstauen wirde. Um Auswirkungen auf den Grundwasserstand zu vermeiden, ist eine ortsnahe Wiederversickerung vorgesehen. Der Flachenbedarf hierfir betragt bei
der Trogvariante ca. 1,3 ha und bei der Tunnelvariante 0,6 ha.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)

2.5.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.5 Wasser

Teilkriterium 2.5.2 Oberflachenwasser

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Variante Trog

Alle drei Varianten werden hinsichtlich ihres Zielerfiillungsgrades in Bezug auf das Thema Oberflachenwasser als ,sehr gut eingestuft, da keine
Oberflachengewasser betroffen sein werden.

Variante Ebenerdig

2.5.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.5 Wasser

Teilkriterium 2.5.1 Oberflachenwasser

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

keine Gewasserquerungen und Gewasserverlegungen

Keine Geweasserverlegungen, allenfalls vereinzelte Gewasserquerungen

Vereinzelte Gewasserquerungen und/oder vereinzelte, kleinflachige Gewasserverlegungen

Mehrere Gewasserquerungen und/oder kleinflachige Gewasserverlegungen

Mehrere Gewasserquerungen und/oder groBraumige Gewasserverlegungen
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.5 Wasser

Teilkriterium 2.5.2 Oberflachenwasser

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Anzahl und Ausmalf} von Gewasserverlegungen (Bau- und Betriebsphase) unter Beriicksichtigung der Wasserrahmenrichtlinie (Qualitativ)
Indikator 2: bauliches Ausmaf von Gewasserquerungen (Bau- und Betriebsphase) und Auswirkungen auf die Abflussquerschnitte (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1+2: Im Umfeld der Bahnlinie kommen keine FlieRgewasser bzw. grof3ere Stillgewéasser vor. Im Nordosten des Untersuchungsraumes wurden 2018 etwa 50 m
neben der Bahntrasse drei Kleinstgewasser als Ersatz-Laichgewasser fur die Wechselkréte angelegt. Etwas weiter stidlich, zwischen Bahntrasse und Solaranlage sind
auflRerdem im Zuge von AusgleichsmaRnahmen zwei weitere Kleinstgewasser angelegt worden, die jedoch bei den Begehungen im Januar, Mérz und Mai 2019 kein Wasser
gefuihrt haben. Diese kinstlichen Kleinstgewéasser verfolgen primar das Ziel der Habitatfunktion und verfugen tber eine sehr geringe GréR3e, sodass ihnen im Gesamtkontext
keine wasserwirtschaftliche Bedeutung zukommt.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

entfallt

2.5.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB
|___FACHGEBIET ___ 2RAUM&EUMWELT

Hauptkriterium 2.6 Stadt- und Landschaftsbild
Teilkriterium 2.6.1 Stadt- und Landschaftsbild

FACHLICHE BEURTEILUNG

NETZE

Variante Tunnel

Die Tunnelvariante betrifft 9,4 ha mit mittlerer, 10,8 ha mit geringer und 4 ha mit sehr geringer Bedeutung fiir das Orts- und Landschaftsbild. Wie bei den
anderen Varianten werden auch die Tunnelvariante keine Bereiche mit hoher oder sehr hoher Bedeutung fiir das Orts- und Landschaftsbild tangiert. Bei den
Flachen mit mittlerer Bedeutung handelt es sich i. d. R. um Gehdlze beidseitig der Bahngleise, die entfernt werden mussen.

Die Beeintrachtigungen durch Baustelleneinrichtungsflachen sind bei der Tunnelvariante aufgrund ihrer Grof3e (ca. 24 ha) und der Dauer der langen Bauzeit
(ca. 12 Jahre) besonders stark. Betroffen sind 9,4 ha von mittlerer, 10,8 ha von geringer und 4 ha von sehr geringer Bedeutung fur das Orts- und
Landschaftsbild.

Langfristig gesehen fuhrt die Tunnelvariante aber auf einer Teilstrecke von ca. 2,7 km zu einer Verbesserung des Orts- und Landschaftsbilds, da die
Tunneldecke teilweise begrunt wird, sodass dort neue Landschaftsraume und zahlreiche neue Sichtbeziehungen entstehen wirden. Auf der Tunneldecke
wird ein Bahnbetriebsweg errichtet, der von Ful3géangern und Radfahrern genutzt werden kann, sodass die Tunneldecke erlebbar wird. Da nur stellenweise
Larmschutzwande bzw. neue Straf3en errichtet werden, wird das Stadtbild nur kleinflachig beeintréachtigt.

Langfristig ist bei einer Tunnelldsung von einer deutlichen Aufwertung des Orts-/Landschaftsbilds und der Blickbeziehungen auszugehen, die eine sehr gute
Bewertung rechtfertigen wiirde. Wéhrend der Bauzeit, die bei der Tunnellésung voraussichtlich 12 Jahre dauern wird, wird das Landschaftsbild durch die
Rodung der bahnbegleitenden Geholze, die 24 ha groRen Baustelleneinrichtungsflachen und die notwendige Errichtung eines Betonwerks aber stark
beeintrachtigt (bauzeitliche Zielerfuillung magig bis schlecht). Da die langfristige Aufwertung starker gewichtet wird als die bauzeitliche Beeintrachtigung, wird
der Zielerfillungsgrad insgesamt mit ,gut“ bewertet.

Variante Trog

Die dauerhaften Auswirkungen fiir das Landschaftsbild beim Ausbau in Troglage entsprechen weitgehend denen des ebenerdigen Ausbaus. Beim Aubau in
Troglage geht die Hauptbeeintrachtigung von der Rodung zahlreicher bahnbegleitender Gehdlze aus, die bislang das Landschaftsbild pragen. Von den
betroffenen Flachen sind 7,7 ha von mittlerer, 1,6 ha von geringer und 11 ha von sehr geringer Bedeutung fur das Orts- und Landschaftsbild. Flachen mit
hoher bis sehr hoher Bedeutung fur das Landschaftsbild sind nicht betroffen.

Die vorhandenen Blickbeziehungen werden durch die auch bei dieser Variante notwendigen Larmschutzwande (ca. 2 — 4 m hoch) stark beeintrachtigt.

Die Beeintrachtigung durch Baustelleneinrichtungsflachen ist etwas niedriger als bei der Tunnelvariante, aber deutlich héher als beim ebenerdigen Ausbau.
Sie betrifft 9 ha Flachen mit mittlerer, 10,8 ha mit geringer und 4,7 ha mit sehr geringer Bedeutung und dauert ca. 10 Jahre an. Beim Ausbau in Troglage wird
auRerdem voraussichtlich ein Betonwerk errichtet, das das umliegende Landschaftsbild mit geringer Bedeutung wahrend der gesamten Bauzeit von 10
Jahren beeintrachtigt.

Die Trogvariante ist damit mit erheblichen temporaren und dauerhaften Beeintrachtigungen des Orts- und Landschaftshilds verbunden. Besonders
bedeutsame Bereiche sind jedoch nicht betroffen. Der Zielerflllungsgrad wird desha b mit ,maRig* bewertet.

Variante Ebenerdig

Bei der ebenerdigen Variante kommt es durch die Verbreiterung der Gleisbereiche und den Bau der bis zu 6 m hohen Larmschutzwéande zu erheblichen
Stoérungen angrenzender Landschaftsbildeinheiten und pragender Elemente sowie zur Einschrankung von Blickbeziehungen auf insgesamt ca. 4 km
Streckenléange. Von den betroffenen Flachen sind 6,9 ha von mittlerer, 2,8 ha von geringer und 10,7 ha von sehr geringer Bedeutung fir das Orts- und
Landschaftsbild. Bereiche mit hoher oder sehr hoher Bedeutung sind nicht betroffen. Die Hauptbeeintrachtigung ergibt sich aus der notwendigen Rodung von
Gehdlzen, die unmittelbar an die Bahnlinie angrenzen (i.d.R. von mittlerer Bedeutung fiir das Landschaftsbild).

Die Beeintrachtigung durch Baustelleneinrichtungsflachen betrifft 7 ha Flachen mit mittlerer, 3,9 ha mit geringer und 4,3 ha mit sehr geringer Bedeutung und
dauert ca. 5 Jahre an.

Die bestehenden Blickbeziehungen (z. B. von den Bahnhdfen auf die Alpen oder uiber die landwirtschaftliche Flur bei Daglfing und Englschalking nach
Westen) werden bei der ebenerdigen Variante durch den Verlust von Gehélzen und den Bau der Larmschutzwande stark beeintrachtigt.

Der Zielerfiillungsgrad der ebenerdigen Variante wird mit ,durchschnittlich® bewertet.

2.6.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVEREAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.6 Stadt- und Landschaftsbild
Teilkriterium 2.6.1 Stadt- und Landschaftsbild

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Verlauf in Bereichen mit geringer oder sehr geringer Bedeutung

groR¥flachige Neuschaffung von naturnahen Landschaftselementen/-raumen

geringer Verlust pragender Gehélzbestande

Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit zeitlich und raumlich von untergeordneter Bedeutung
Erhalt bestehender und Schaffung neuer Blickbeziehungen

Verlauf in Bereichen mit geringer oder sehr geringer Bedeutung bzw. Kompensation von Eingriffen in héherwertige Bereiche durch Neuschaffung von
naturnahen Landschaftselementen

Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit ohne dauerhafte Auswirkungen

nur stellenweiser Verlust pragender Gehélzbestande

langfristiger Erhalt bestehender Blickbeziehungen

Uberwiegender Verlauf in Bereichen mit geringer oder sehr geringer Bedeutung fiir das Orts- und Landschaftsbild

allenfalls punktuelle, optische Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes von bedeutsamen Landschaftsbildeinheiten und prdgenden Geb&uden
deutlicher Verlust pragender Geholze

Beeintrachtigung vereinzelter Blickbeziehungen

starke Beeintrachtigung des Landschafts- und Ortsbilds durch Wegfall oder Beeintrachtigung von landschaftsbildpragenden Elementen
deutliche Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes von mittleren bis hoch bedeutsamen Landschaftsbildeinheiten

lange erhebliche Beeintrdchtigungen wéhrend der Bauzeit

Beeintrachtigung von mehreren Blickbeziehungen

gravierende, weitrAumig wahrnehmbare, optische Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes von bedeutsamen Landschaftsbildeinheiten und prégenden
Elementen

grofRflachige Uberbauung von zentralen Bestandteilen von Landschaftsbildeinheiten bzw. pragenden Elementen mit Fernwirkung

lang andauernde erhebliche Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit

Wegfall oder erhebliche Beeintrachtigung bedeutsamer Blickbe-ziehungen

2.6.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.6 Stadt- und Landschaftsbild
Teilkriterium 2.6.1 Stadt- und Landschaftsbild

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Veranderungen des Stadt- und Landschaftshildes unter Miteinbeziehung der Vielfalt (Abwechslungsreichtum) und Eigenart sowie vorhandener Storeinflisse (u.a.
Leitungstrassen etc.), Verlust von landschaftspragenden Elementen, Gestaltung der obertage liegenden Bauwerke (Qualitativ)
Indikator 2: Sichtbeziehungen (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Das Bauvorhaben liegt am Stadtrand von Munchen in einem durch Siedlungen, Gewerbe, Straen und landwirtschaftliche Flachen genutzten Bereich. Naturnahe,
besonders hochwertige Landschaftsbereiche sind desha b nicht betroffen.

Von hoher Bedeutung fur das Orts- und Landschaftsbild sind die alten Ortskerne der Siedlungen sowie einige pragende Gebaude mit Fernwirkung, die von dem Vorhaben aber
in keiner Weise betroffen sind.

Sonstige wichtige Elemente fur das Orts- und Landschaftsbild sind die Grinanlagen am Zamilapark und der Johanneskirchner Stral3e, die strukturreiche Kulturlandschaft um
Johanneskirchen und Engelscha king sowie pragende Gebaude und Gehdlze.

Beeintrachtigungen auf das Orts- und Landschaftsbild ergeben sich v. a. durch den dauerhaften oder auf die Bauzeit begrenzten Verlust von bahnbegleitenden Gehdlzen, die
das unmittelbare Umfeld der Bahnstrecke derzeit pragen. Der Verlust an Gehdlzen betragt insgesamt 9,3 ha bis 9,8 ha.

Weitere Beeintrachtigungen entstehen beim ebenerdigen Ausbau und der Trogvariante durch die notwendigen Larmschutzwénde, die Blickbeziehungen tber die Gleise
verhindern und den Charakter angrenzender Flachen verandern.

Randlich betroffen davon sind u. a. das villenartige, lokal pragende Gebéaude sudlich der Brodersenstral3e, die an die Bahnlinie angrenzenden Bereich der strukturreichen
Kulturlandschaft bei Englschalking und Johanneskirchen sowie Randbereiche des Zamilaparks. Der Uberwiegende Teil der an die Bahnlinie angrenzenden und damit
betroffenen Bereiche ist aber von untergeordneter Bedeutung fiir das Orts- und Landschaftsbild.

Auch die neu geplanten StraBenquerungen kénnen zu Beeintrachtigungen fiihren (z. B. bei der Neutrassierung der Daglfinger Stralle).

Zu zwar zeitlich begrenzten, aber angesichts der Bauerdauer von 5 bis 12 Jahren doch bedeutsamen Beeintrachtigungen kommt es durch die Bauarbeiten und die
notwendigen Lager- und Baustelleneinrichtungsflachen. Beim Trog und beim Tunnel wird zudem wahrend der Bauzeit 6stlich des Bahnhofs Daglfing ein Betonwerk errichtet,
was das umliegende Landschaftsbild wahrend der Bauzeit von 10 - 12 Jahren negativ verandert.

Verbesserungen entstehen v. a. bei der Tunnelvariante, bei der auf einer Strecke von ca. 3 km die bisherigen Bahnanlagen parkartig begriint werden kénnen. Die Tunneldecke
(ca. 8 ha) kann sich damit langerfristig zu einer fur die Freizeitnutzung und das Ortsbild bedeutsamen Bereich entwickeln.

Indikator 2: Von den Bahnhdéfen Englschalking und Daglfing ist derzeit bei glinstigem Wetter ein Blick bis in die Alpen mdglich. Diese Blickbeziehung wird beim ebenerdigen
Ausbau beeintrachtig und fallt bei der Trogvariante komplett weg. Bei der Tunnelvariante kann man auf der begriinten Tunneldecke laufen, sodass hier diese Blickbeziehungen
aufgewertet werden.

Ansonsten sind aufgrund der weitgehenden Bebauung des Gebiets kaum weite Blickbeziehungen moglich. Ostlich der Bahnlinie ergeben sich jedoch z.T. Blickbeziehungen
von den Ortschaften Uiber die Felder auf die Bahnanlagen und die dahinter liegenden Siedlungsbereiche (und umgekehrt). Diese werden bei der ebenerdigen Variante und
dem Trog durch die notwendigen Larmschutzwéande unterbrochen/gestort. Bei der Tunnellésung werden diese Blickbeziehungen erhalten und durch die Begriinung der
Tunneldecke noch aufgewertet. Dem steht aber eine 12jahrige Beeintrachtigung durch Baustelleneinrichtungen gegenuber.

Der Blick vom Bahnhof Johanneskirchen in die freie Landschaft nach Osten wird bei allen Varianten durch die Verlangerung der Johanneskirchner StraRe dauerhaft
beeintrachtigt.

Der Blick von der Stegmiihlstra3e auf das BeerenCafe wird bei allen Varianten wahrend der Bauzeit durch BE-Flachen gestort. Diese Beeintrachtigung dauert beim
ebenerdigen Ausbau bis zu 5 Jahre, bei den anderen Varianten 10 — 12 Jahre.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)

2.6.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.7 Boden

Teilkriterium 2.7.1 Flachen- und Bodenverbrauch

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Beim Tunnel kommt es zu einer ahnlichen dauerhaften Flacheninanspruchnahme wie bei den tibrigen Varianten (ca. 6 ha); allerdings werden durch die
teilweise Begrunung der Tunneldecke auch Flachen wieder nutzbar gemacht (ca. 8 ha).

Der Kompensationsbedarf der Variante liegt bei ca. 1,0 Mio Wertpunkten, woraus sich ein zusatzlicher Flachenbedarf von ca. 13- 17 ha ergeben koénnte. Der
Umfang und die Lage der notwendigen Kompensationsflachen sind derzeit jedoch noch nicht absehbar. Insbesondere bei einer Anerkennung der Gestaltung
der Tunneldecke als Ausgleichsflache wirde sich der externe Flachenbedarf deutlich reduzieren.

Die Bauzeit des Tunnels ist deutlich Ianger als bei den anderen Varianten und betragt 12 Jahre. Dadurch kommt es zu einer deutlich langeren
Inanspruchnahme von Flachen wahrend der Bauzeit. Der Bedarf an Baustelleneinrichtungsflachen ist wegen der notwendigen umfangreichen Betonarbeiten
mit ca. 24 ha sehr hoch. Da auch 16 ha landwirtschaftlich genutzte Flachen betroffen sind, sind erhebliche Auswirkungen auf landwirtschaftliche Betriebe
nicht auszuschlieRen.

Die dauerhafte Inanspruchnahme von Flachen ist bei der Tunnelvariante aufgrund der méglichen Wiederbegriinung der Tunneldecke am geringsten, was
eine gute bis sehr gute Bewertung rechtfertigen wirde. Dem steht aber eine erhebliche und langandauernde bauzeitliche Inanspruchnahme gegeniber.
Insgesamt wird der Zielerflllungsgrad deshalb mit ,durchschnittlich* bewertet.

Variante Trog

Beim Trog kommt es zur Inanspruchnahme von Flachen, die bisher vom Bahnbetrieb bzw. vom Stralenverkehr unbeeintrachtigt waren, in einer
GroRenordnung von ca. 5,4 ha. Von dieser Flacheninanspruchnahme sind 1,4 ha landwirtschaftlich genutzte Flachen sowie 0,3 ha Flachen mit bedeutsamen
Bodenfunktionen (mittlerer bis hoher Ertrags- und Filterfunktion) betroffen. Seltene Boden mit sehr hochwertigen Bodenfunktionen sind nicht betroffen.

Die Bauzeit betragt 10 Jahre, sodass es zu einer langen Inanspruchnahme von Baustellenflachen kommt (insgesamt ca. 24 ha). Davon sind auch ca. 15 ha
landwirtschaftlich genutzte Flachen betroffen, so dass dies erhebliche Auswirkungen auf landwirtschaftliche Betriebe haben kann.

Der Kompensationsbedarf der Variante liegt bei ca. 1,2 Mio Wertpunkten, woraus sich ein zusatzlicher Flachenbedarf von ca. 15 — 20 ha ergeben konnte.
Der Zielerfullungsgrad der Trogvariante wird aufgrund der hohen und langandauernden temporaren Flacheninanspruchnahme mit ,maRig“ beurteilt.

Variante Ebenerdig

Der gesamte dauerhafte Flachenbedarf fur den ebenerdigen Ausbau (Gleisverbreiterung, Bau der Englscha kinger, Johanneskirchner und Daglfinger StraRe)
liegt bei ca. 20 ha. Dafiir werden Giberwiegend Flachen herangezogen, den bereits jetzt dem Bahnbetrieb dienen (ca. 70 %). Die Inanspruchnahme neuer
Flachen liegt nur bei ca. 6 ha.

Von der Flacheninanspruchnahme sind auch 1,4 ha landwirtschaftlich genutzte Flachen sowie 0,3 ha Flachen mit bedeutsamen Bodenfunktionen (mittlerer
bis hoher Ertrags- und Filterfunktion) betroffen.

Der Kompensationsbedarf der Variante liegt bei ca. 1,1 Mio Wertpunkten, woraus sich ein zusatzlicher Flachenbedarf ca. 14 — 18 ha ergeben kdnnte. Der
Umfang und die Lage der notwendigen Kompensationsflachen sind derzeit jedoch noch nicht absehbar.

Zusétzlich werden wahrend der ca. 5-jahrigen Bauarbeiten 15 ha fir die Baustelleneinrichtung in Anspruch genommen. Davon sind ca. 6 ha
landwirtschaftliche Nutzflachen.

Die dauerhafte Flacheninanspruchnahme ist damit sehr begrenzt und die bauzeitliche die niedrigster aller Varianten. Der Zielerfullungsgrad wird deshalb mit
~gut* bewertet.

2.7.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.7 Boden

Teilkriterium 2.7.1 Flachen- und Bodenverbrauch

ZIEL

Minimierung des Bodenverbrauches

ZIELERFULLUNGSGRADE

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme tiberwiegend (> 80 %) auf Flachen, die bereits bisher vom Bahnbetrieb/-verkehr beansprucht waren
allenfalls kleinflachige Inanspruchnahme von Flachen mit hoher oder sehr hoher Bedeutung fur das Schutzgut Boden

weitgehende Kompensation der dauerhaften Inanspruchnahme durch Neuentwicklung neuer Bodenflachen auf der Tunneldecke
Inanspruchnahme von landwirtschaftlichen Nutzflachen ohne erhebliche Auswirkungen auf die Betriebe

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme in weiten Teilen auf Flachen, die bereits bisher vom Bahnbetrieb/-verkehr beansprucht waren
Inanspruchnahme von landwirtschaftlichen Nutzflachen ohne erhebliche Auswirkungen auf die Betriebe
allenfalls kleinflachige Inanspruchnahme von Flachen mit hoher oder sehr hoher Bedeutung fur das Schutzgut Boden

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme etwa zur Hélfte auf Flachen, die bereits bisher vom Bahnbetrieb/-verkehr beansprucht waren
Inanspruchnahme von landwirtschaftlichen Nutzflachen ohne erhebliche Auswirkungen auf die Betriebe

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme gering, temporare Inanspruchnahme jedoch hoch mit evtl. negativen Folgewirkungen fiir die landwirtschaftliche
Nutzung

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme tUberwiegend auf Flachen, die bisher naturnah sind oder anderweitig genutzt werden
Inanspruchnahme von Flachen mit hoher oder sehr hoher Bedeutung fir das Schutzgut Boden
Inanspruchnahme von landwirtschaftlichen Nutzflachen (dauerhaft und temporéar) mit evtl. negativen Folgewirkungen fur die landwirtschaftliche Nutzung

Dauerhafte Flacheninanspruchnahme weitgehend auf Flachen, die bisher naturnah sind oder anderweitig genutzt werden

Grof3flachige Inanspruchnahme von Flachen mit hoher oder sehr hoher Bedeutung fiir das Schutzgut Boden

Grof3flachige und langandauerte Inanspruchnahme von land-wirtschaftlich genutzten Flachen mit voraussichtlich gravierenden Folgewirkungen fir die
landwirtschaftliche Nutzung

2.7.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.7 Boden

Teilkriterium 2.7.1 Flachen- und Bodenverbrauch

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: temporéarer und dauerhafter Flachenverbrauch (inkl. Ausgleichsflachen, Verbrauch landwirtschaftliche Nutzflachen); Quantitativ

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Die dauerhafte Flacheninanspruchnahme fur neue Bahneinrichtungen, querende Stral3en, Entwasserungseinrichtungen etc. betragt zwischen 20,5 ha und 22 ha.
Bei allen Varianten werden hierfiir aber im Wesentlichen vorhandene Bahnflachen herangezogen. Die dauerhafte Inanspruchnahme von Flachen, die bisher nicht vom
Bahnbetrieb/-verkehr beansprucht waren, liegt bei allen Varianten angesichts der Lange der Ausbaustrecke (ca. 5 km) mit 5,4 ha bis 6 ha relativ gering.

Betroffen sind im Wesentlichen schmale Streifen, die an die bisherigen Bahnflachen angrenzen (Wege etc.). Landwirtschaftliche Nutzflachen werden nur mit 0,8 ha bis 1,4 ha
Uberbaut (iberwiegend durch die neuen StralBenverbindungen), davon haben nur 0,3 ha eine mittlere bis hohe Ertragsfunktion.

Bei der Tunnelldsung erfolgt auf der Tunneldecke ein Bodenauftrag auf insgesamt ca. 8 ha. Die Bodenauftragsflachen kdnnen zumindest teilweise Bodenfunktionen naturlicher
Bdden ubernehmen (Filter- und Pufferfunktion, evtl. Arten- und Biotopschutzfunktion). Der Bodenverlust durch die dauerhafte Flacheninanspruchnahme wird damit bei der
Tunnelldsung teilweise wieder kompensiert.

Wahrend der Bauzeit werden fir Lager- und sonstige Baustelleneinrichtungsflachen zuséatzlich weitere Flachen bendtigt. Die Boden werden hierfur voraussichtlich flachig
abgeschoben. Nach Abschluss der Bauarbeiten kdnnen die Béden wieder aufgetragen werden, auch die Ertrags- und Filterfunktion kann dabei weitgehend wiederhergestellt
werden. Trotzdem handelt es sich hier v. a. in Bezug auf die landwirtschaftlichen Nutzflachen um eine erhebliche Beeintrachtigung, da die Flachen relativ groR sind (bis zu 24
ha, davon 16 ha landwirtschaftlich genutzt) und jahrelange (bis zu 12 Jahre) nicht zur Verfligung stehen.

Durch den Ausbau der Bahnstrecke Daglfing-Johnneskirchen ergibt sich bei allen Varianten ein naturschutzrechtlicher Ausgleichsflachenbedarf von ca. 1,0 bis 1,2 Mio
Wertpunkten. Bei einer durchschnittlichen Aufwertung von 6 bis 8 Wertpunkten pro Quadratmeter kénnte sich daraus ein zusatzlicher Flachenbedarf von ca. 12 bis 20 ha
ergeben. Zum derzeitigen Planungsstand ist aber noch nicht absehbar, wie dieser gedeckt werden soll. Erfolgt die Kompensation durch MaBnahmen innerhalb eines bereits
naturnahen Gebiets, ist der Flachenbedarf vermutlich héher, es werden aber keine Flachen der landwirtschaftlichen Nutzung entzogen. Werden landwirtschaftliche Nutzflachen
herangezogen, ist eine starkere Aufwertung méglich und der Flachenbedarf somit geringer. Die zukunftige Nutzung unterliegt dann aber Auflagen (z. B. Nutzung als
Extensivgriinland). AuBerdem kdnnen bei der Tunnelvariante Ausgleichsflachen evtl. auch auf der Tunneldecke angelegt werden. Der tatsachliche Flachenbedarf fiir
Ausgleichsmalinahmen kann daher erst im weiteren Verfahren konkretisiert werden.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST
vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.7 Boden

Teilkriterium 2.7.2 Altlasten

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Variante Trog

Variante Ebenerdig

Bei allen drei Varianten werden bei den Bauarbeiten ca. 3 ha Altlastenverdachtsflachen und ca. 9 ha Kampfmittelverdachtsflachen tangiert. Es sind deshalb
im Vorfeld umfangreiche Erkundungs- und ggf. Sanierungsarbeiten notwendig. Ein entscheidungserheblicher Unterschied zwischen den Varianten besteht
nicht.

Der Zielerfiillungsgrad wird bei allen Varianten mit ,maRig” eingestuft.

2.7.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.7 Boden

Teilkriterium 2.7.2 Altlasten

ZIEL

Minimierung des Gefahrdungspotentials

ZIELERFULLUNGSGRADE

Baufeld tangiert keine Altlasten- oder Kampfmittelverdachtsflachen

Baufeld tangiert nur punktuell Altlasten- oder Kampfmittelverdachtsflachen (< 0,5 ha)

Baufeld tangiert nur auf kurzen Strecken Altlasten- oder Kampfmittelverdachtsflachen (< 1 ha)

Baufeld tangiert auf langeren Strecken Altlasten- oder Kampfmittelverdachtsflachen (> 1 ha), jedoch keine konkreten Kampfmittelfunde oder gefahrlichen
Altlasten

Baufeld tangiert auf langeren Strecken Bereiche mit konkreten Kampfmittelfunden oder gefahrlichen Altlasten

2.7.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.7
Teilkriterium 2.7.2

Boden
Altlasten

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Anzahl und Betroffenheit von Altlastenverdachtsflachen (Quantitativ / Qualitativ)

Indikator 2: Anzahl und Betroffenheit von Kriegsmittelverdachtsflachen (Quantitativ / Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Bei allen drei Varianten werden im Siden der Baustrecken auf eine Léange von ca. 900 m Altlastenverdachtsflachen tangiert. Im weiteren Verlauf werden dann nur
noch punktuell Verdachtsflachen tangiert. Auf diesen Flachen missen voraussichtlich weitergehende Untersuchungen zum Altlastenverdacht angestellt werden. Ggf. muss
auch die Entsorgung von belastetem Bodenmaterial erfolgen, was mit erhdhten Kosten verbunden ist.

Indikator 2: Alle drei Varianten tangieren auf langer Strecke Kampfmittelverdachtsflachen. Deshalb ist es bei allen Varianten vor Beginn der Bauarbeiten eine

Kampfmittelerkundung und -freigabe notwendig.
Der Schwerpunkt der tangierten Verdachtsflachen liegt im Suden der Baustrecke, bei Johanneskirchen und im Unterféhringer Gemeindegebiet.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIG

ER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima

Teilkriterium 2.8.1 Schadstoffemissionen

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Bei der Tunnelvariante sind mit insgesamt ca. 203.000 Lkw-Fahrten (einfach) Uber die gesamte Bauzeit die meisten Lkw-Bewegungen notwendig. Auch die
Baudauer (12 Jahre) und die zu erwartenden Lkw-Bewegungen pro Tag (80 Lkw/Tag einfach) sind bei der Tunnelvariante am hochsten. Die bauzeitlichen
Schadstoffemissionen sind bei der Tunnelvariante deshalb deutlich hoher als bei den anderen Varianten.

Beim Tunnel wird auBerdem voraussichtlich ein Betonwerk dstlich der Bahnstation Daglfing errichtet, sodass im direkten Umfeld mit erhéhten
Staubemissionen zu rechnen ist.

Baubedingt kommt es zudem zu einer Rodung von ca. 9 ha bahnbegleitenden Gehdlzen mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion.

Insgesamt wird der Zielerflllungsgrad der Tunnelvariante wegen der sehr hohen LKW-Zahlen und der langen Bauzeit (12 Jahre) als schlecht eingestuft.

Variante Trog

Bei der Trogvariante sind Uber eine Baudauer von ca. 10 Jahre ca. 141.000 Lkw-Fahrten notwendig. Dies entspricht rechnerisch ca. 70 Lkw-Fahrten pro Tag.
Die bauzeitlichen Schadstoffemissionen sind damit geringer als bei der Tunnelvariante, aber deutlich héher als beim ebenerdigen Ausbau.

Wie bei der Tunnelvariante wird auch beim Trog voraussichtlich ein Betonwerk dstlich der Bahnstation Daglfing errichtet, so dass evtl. im Umfeld mit hheren
Staubimmissionen zu rechnen ist.

Baubedingt kommt es zu einer Rodung von bahnbegleitenden Gehdlzen mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion auf ca.8 ha.

Insgesamt wird der Zielerfillungsgrad der Trogvariante wegen der hohen LKW-Zahlen und der langen Bauzeit (10 Jahre) als maRig eingestuft.

Variante Ebenerdig

Bei der ebenerdigen Variante kdnnen wéhrend der Bauzeit von ca. 5 Jahren erhdhte Staub- und Schadstoffimmissionen im Umkreis der Baustellenflachen
und Baustraf3en auftreten. Der Streckenausbau ruft pro Tag etwa 20 LKW-Fahrten hervor (einfache Fahrten). Insgesamt ist mit ca. 23.000 Fahrten (einfach)
zu rechnen. Sowohl beim Umfang als auch bei der Dauer fiihrt der ebenerdige Ausbau damit zu den geringsten bauzeitlichen Schadstoffemissionen.
Baubedingt kommt es zu einer Rodung von ca. 8 ha bahnbegleitenden Gehdlzen mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion.

Der Zielerfillungsgrad wird wegen der im Vergleich zu den anderen Varianten deutlich geringen Emissionen trotzdem mit ,gut‘ bewertet.

28.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima

Teilkriterium 2.8.1 Schadstoffemissionen

ZIEL

Minimierung des Schadstoffaussto3es

ZIELERFULLUNGSGRADE

Geringfligige Schadstoff- und Staubemissionen wahrend der Bauzeit.
Keine sensiblen Immissionsorte im Umfeld (Wohn- und Erholungsgebiete)

Vergleichsweise geringfugige Schadstoff- und Staubemissionen wahrend der Bauzeit.

Relativ kurze Bauzeit

sensiblen Immissionsorte vorhanden, jedoch Vorbelastung deutlich unter den Immissionsschutzgrenzwerte der 39. BImSchV
mittlere Schadstoff- und Staubemissionen wahrend der Bauzeit.

mittlere Bauzeit

Vorbelastung deutlich unter den Immissionsschutzgrenzwerte der 39. BImSchV

Erhebliche Schadstoff- und Staubemissionen wahrend der Bauzeit.

lange Bauzeit

Vorbelastung deutlich unter den Immissionsschutzgrenzwerte der 39. BImSchV

hdchste Schadstoff- und Staubemissionen wahrend der Bauzeit.
langste Bauzeit

2.8.1



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 8.1 Luft und Klima

Teilkriterium 2.8.1 Schadstoffemissionen

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Abschéatzung der baubedingten Schadstoffemissionen unter Beriicksichtigung erster Baukonzeptiiberlegungen (u.a. Maschinen- und Fahrzeugeinsatz bei
Hauptbaustelleneinrichtungen, Transportwege, Dauer der Rohbautétigkeiten etc.), Windrichtung, Nahelage zu Siedlungs- und Erholungsgebieten (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Die baubedingten Schadstoffemissionen kénnen derzeit nur sehr grob anhand der zu bewegenden Erd-/Betonmassen abgeschétzt werden. Daraus lassen sich
die notwendigen Lkw-Bewegungen berechnen. Diese liegen bei der Tunnelvariante bei tiber 200.000 (einfach) verteilt auf eine Bauzeit von 12 Jahren. Bei der Trogvariante ist
von ca. 140.000 in 10 Jahren auszugehen. Deutlich geringer ist die Anzahl beim ebenerdigen Ausbau. Hier sind voraussichtlich nur 23.000 Fahrten in 5 Jahren notwendig.
Von den Schadstoffemissionen wéahrend der Bauarbeiten sind potentiell die Wohn- und Erholungsgebiete im ca. 100m-Umfeld betroffen. Diese sind bei Trog- und
Tunnelvarianten mehr oder weniger identisch, bei der ebenerdigen Variante sind wegen der kleineren BE-Flachen auch kleinere Flachen im Umfeld betroffen.

Hinzu kommen noch die Zu-/Abfahrtswege. Erhebliche Schadstoffbelastungen sind hier — angesichts der relativ glinstigen Bestandssituation in den umliegenden
Wohngebieten — bei ca. 20 — 80 Fahrten pro Tag (ca. 2 bis 8 Fahrten pro Stunde, ggf. verteilt auf mehrere Strallen) aber weniger zu erwarten. Allerdings unterscheidet sich die
Bauzeit bei den drei Varianten erheblich.

Zu den Schadstoffemissionen der Baumaschinen auf der Baustelle kdnnen keine quantitativen Angaben gemacht werden. Allerdings steigen auch hier die Emissionen mit den
zu bewegenden Erdmassen und der Komplexitat des Baukorpers (z. B. Tunnel/Trog inkl. Spundung). Insofern ist auch hier beim Tunnel von den hdchsten, beim Trog etwas
geringeren und beim ebenerdigen Ausbau von deutlich geringeren Emissionen auszugehen. Als weitere Emissionsquelle kommt bei der Trog- und Tunnelvariante noch das
vor Ort notwendige Betonwerk hinzu, das voraussichtlich zwischen Englschalking und Daglfing errichtet werden muss. Um erhebliche Staubausbreitungen in die Umgebung
des Betonwerks zu reduzieren, kann das Betonwerk eingehaust werden.

Die Baume und Straucher entlang der Bahnlinie haben eine positive lufthygienische Wirkung, indem sie Luftschadstoffe filtern kdnnen. Bei allen drei Varianten wird der
Grof3teil der bestehenden bahnbegleitenden Gehdélze jedoch entfernt, um Baustellenflachen bzw. den 4-gleisigen Ausbau gewéhrleisten zu kénnen. Die Inanspruchnahmen
von Gehdlzbestanden schwanken zwischen 8,1 ha bei der ebenerdigen Variante und 9 ha beim Tunnel. Entscheidungserhebliche Unterschiede zwischen den Varianten g bt es
hier nicht.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIG

ER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB NETZE
Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima

Teilkriterium 2.8.2 Mikroklima

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Beim Tunnel entsteht ein vergleichsweise geringer Eingriff in das Mikroklima. Die Neuversiegelung betragt ca. 3,5 ha. Erhebliche negative Auswirkungen auf
das Lokalklima in den umliegenden Siedlungsgebieten sind dadurch aber nicht zu erwarten. Vielmehr verbessert sich durch die Begriinung der Tunneldecke
auf ca. 8 ha und den Wegfall von Bahnddmmen die Qualitét und Funktionalitét der Luftleitbahn entlang der Bahnlinie und es werden neue Flachen
geschaffen, die eine gewisse bioklimatische Ausgleichsfunktion erfullen kénnen. Durch den Bau des Tunnels entfallen die bestehenden Bahndamme, sodass
lokale Luftstrémungen besser in Ost-West Richtung in den Stadtteil Bogenhausen flieRen kénnen.

Allerdings kommt es beim Tunnel durch die Errichtung von zwei gro3en Baustelleneinrichtungsflachen zum Verlust von 14 ha Flachen mit hoher
bioklimatischer Bedeutung (nach Stadtklimaanalyse) wahrend der gesamten Bauzeit von 12 Jahren.

Bauzeitlich gesehen ist die Tunnellésung als magig zu bewerten, da grof3e klimawirksame Flachen temporér Giberbaut werden. Im Endzustand fiihrt die
begriinte Tunneldecke aber zu einer Verbesserung des Mikroklimas und der Luftaustauschsituation. Da diese dauerhafte Verbesserung héher zu gewichten
ist, wird der Zielerflllungsgrad insgesamt mit ,gut‘ bewertet.

Variante Trog

Durch den fast durchgéngigen Bau von Larmschutzwénden wird bei der Trogvariante der Luftaustausch im Gebiet stark behindert (vgl. ebenerdigen
Ausbau).

Dariiber hinaus entsteht entlang des gesamten Troges (ca. 3,5 km) ein Kaltluftsee, da die kalte Luft in den Trog absinkt und sich dort sammelt. Wesentliche
Auswirkungen der zeitweisen Kaltluftansammlungen am Ful? des Trogs auf das Lokalklima werden aber nicht gesehen.

Die dauerhafte klimarelevante Neuversiegelung betragt bei der Trogvariante insgesamt 1,7 ha. Wesentliche Auswirkungen auf das Loka klima sind hierdurch
aber nicht zu erwarten.

Deutlichere Auswirkungen sind — zumindest wahrend der Bauzeit — dadurch zu erwarten, dass bei der Trogvariante zwei sehr grol3e
Baustelleneinrichtungsflachen benétigt werden, die auf Flachen mit hoher bioklimatischer Funktion untergebracht werden. Wahrend der Bauzeit von 10
Jahren steht diese Flache (14 ha) nicht fur das lokale Mikroklima zur Verfigung.

Insgesamt wird der Zielerfillungsgrad beim Ausbau mit ,mafRig“ eingestuft, weil die Larmschutzwande als durchgangige Barriere wirken und den
Luftaustausch dauerhaft beeintrachtigen werden und wéahrend der Bauzeit langere Zeit klimatische Ausgleichsflachen beeintréachtigt werden.

Variante Ebenerdig

Beim ebenerdigen Ausbau flihrt die Errichtung von bis zu 6m hohen Larmschutzwéanden auf ca. 4 km Streckenléange zu einer Beeintrachtigung des
Luftaustausches zwischen den Kaltluftentstehungsgebieten im Osten und den Siedlungen im Westen der Bahnlinie (v. a. bei Johanneskirchen). Auch ein
Luftaustausch zwischen der unbebauten Bahnlinie selbst und den angrenzenden Siedlungsgebieten ist nicht mehr mdéglich.

Waéhrend der Bauzeit von 5 Jahren wird eine Baustelleneinrichtungsflache mit ca. 3 ha GroRRe auf einer Flache mit hoher bioklimatischer Funktion hergestellt,
sodass die klimatische Ausgleichsfunktion dieser Flache solange nicht zur Verfligung steht bzw. beeintrachtigt ist.

Die Neuversiegelung betragt beim ebenerdigen Ausbau ca. 2,7 ha. Aufgrund der geringen GroRRe ist hier nicht mit relevanten Auswirkungen auf das
Mikroklima zu rechnen.

Insgesamt wird der Zielerfiillungsgrad beim ebenerdigen Ausbau aber nur als ,maRig* eingestuft, weil die Larmschutzwande als durchgéngige Barriere
wirken und den Luftaustausch dauerhaft beeintrachtigen werden.

2.8.2



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima
Teilkriterium 2.8.2 Mikroklima

ZIEL

Minimierung der Beeintrachtigungen

ZIELERFULLUNGSGRADE

Verbesserung der klimatischen Ausgleichsfunktion im Gebiet durch die Schaffung klimawirksamer Ausgleichflachen auf der Tunneldecke.
Grof3flachige Verbesserung der Luftaustauschsituation durch den Wegfall von Barrieren.

Verbesserung der klimatischen Ausgleichsfunktion im Gebiet durch die Schaffung klimawirksamer Ausgleichflachen auf der Tunneldecke.
Teilweise Verbesserung der Luftaustauschsituation durch den Wegfall von Barrieren.
Keine erheblichen Eingriffe in klimatisch wirksame Flachen mit hoher bzw. sehr hoher bioklimatischer Bedeutung.

Keine erheblichen, dauerhaften Eingriffe in klimatisch wirksame Flachen mit hoher bzw. sehr hoher bioklimatischer Bedeutung.
Kleinflachige Inanspruchnahme von Flachen mit hoher bioklimatischer Bedeutung wahrend der Bauzeit (< 3 ha)
Keine Schaffung neuer Barrieren fur den Luftaustausch.

Schaffung neuer Barrieren fur den Luftaustausch bei lokalen Luftstromungen.

Unterbrechung von lokalen Luftstrdmungen durch Entstehung von Kaltluftseen in Troglage.

Inanspruchnahme von Flachen mit hoher bioklimatischer Bedeutung wahrend der Bauzeit (> 3 ha).

Vereinzelte, erhebliche, dauerhafte Eingriffe in klimatisch wirksame Flachen mit hoher bzw. sehr hoher bioklimatischer Bedeutung.

Schaffung neuer Barrieren fiir den Luftaustausch bei Luftleitbahnen.
Inanspruchnahme von Flachen mit sehr hoher bioklimatischer Bedeutung wahrend der Bauzeit (> 3 ha).
GroRere, erhebliche, dauerhafte Eingriffe in klimatisch wirksame Flachen mit hoher bzw. sehr hoher bioklimatischer Bedeutung.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima

Teilkriterium 2.8.2 Mikroklima

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Durchliftung inkl. Potentiale von Kaltluftseen - Ermittlung der im Zusammenspiel mit hohen Da@mmen und Einschnitten bzw. der Windrichtung und —haufigkeit
entstehenden Potentiale zur Bildung von Kaltluftseen und zur Behinderung der Durchliftung (Qualitativ)
Indikator 2: AusmaR der zusétzlich im Endzustand versiegelten Flachen (Quantitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Bei der ebenerdigen Variante und beim Trog fiihren die neuen ca. 3,7 km langen und bis zu 6 m hohen Larmschutzwande dazu, dass sidlich von Johanneskirchen
lokale Luftstromungen beeintréchtigt werden und somit Kaltluft nur noch eingeschrénkt von den Freiflachen im Osten (Kaltluftentstehungsgebiete) tber die Bahngleise hinweg
in die Siedlungsgebiete stromen kann. Beim Tunnel werden dagegen im Bereich von Englschalking und Daglfing lokale Luftstrdmungen verbessert, da die Luftmassen uber die
begriinte, ebenerdige Tunneldecke in Richtung Westen abflieBen kdnnen und durch den Tunnelbau Barrieren wie bspw. Bahndamme entfernt werden.

Bei der ebenerdigen Variante und beim Trog wird auch die vorhandene Luftleitbahn entlang der Bahntrasse beeintrachtigt. Entlang dieser unbebauten Schneise konnte bisher
Kalt- und Frischluft transportiert werden und kam damit auch der Durchliftung der seitlich angrenzenden Wohngebiete zu Gute. Durch den beidseitigen Bau von
Larmschutzwanden werden die Siedlungsgebiete von dieser Luftleitbahn abgeschnitten. Bei der Tunnelvariante verbessert sich dagegen die Qualitat der Luftleitbahn auf ca.
2,7 km entlang der Bahntrasse, da die Tunneldecke begriint wird und die bestehenden Bahndamme entfernt werden. Dadurch steigt zum einen die Kaltluftproduktion, zum
anderen wird der Luftaustausch mit den umliegenden Siedlungsbereichen verbessert.

Bei der Trogvariante ist damit zu rechnen, dass sich bei austauscharmen, windstillen Wetterlagen am Fuf3 des Trogs ein Kaltluftsee bildet. Der seitliche Zufluss von Kaltluft ist
durch die Larmschutzwénde aber weitgehend unterbrochen, so dass die Kaltluftansammlung nur begrenzt stattfinden kann (z. B. bei Zustrom aus Norden und Suden). Bei
aufkommenden Winden ist aber mit einem schnellen Weitertransport der Kaltluft zu rechnen, da der Trog auch eine Windschneise darstellt. In begrenztem Umfang kann es
auch bei der Tunnelvariante vor den Tunnelportalen zu Kaltluftansammlungen kommen.

Indikator 2: Der 4-gleisige Ausbau der Bahnstrecke Daglfing — Johanneskirchen ist mit einer relativ geringen Neuversiegelung verbunden. Stralen, versiegelte Wege und
Bauwerke im Gleisbereich werden im Wesentlichen nur verlegt. Die Verbreiterung des geschotterten Gleisbereichs stellt keine Versiegelung dar. Eine Neuversiegelung entsteht
damit im Wesentlichen durch die Neuanlage von querenden Strafl3en.

Die dauerhafte Inanspruchnahme von Flachen mit sehr hoher bioklimatischer Bedeutung ist bei allen Varianten nur geringfuigig und liegt stets unter 0,1 ha. Bei der
Tunnelvariante werden zwar mehr Flachen versiegelt als bei den anderen Varianten. Allerdings wird die Tunneldecke auf ca. 8 ha auch begriint und kann somit — deutlich
besser als der bisherige Gleisbereich — zur Frisch-/ Kaltluftproduktion beitragen.

Beim Trog und beim Tunnel werden grof3flachige Baustelleneinrichtungsflachen erforderlich. Hierfir werden Flachen mit hoher bioklimatischer Funktion beansprucht, die dann
wahrend der Bauzeit von 10 bzw. 12 Jahren keine oder nur eine reduzierte klimatische Ausgleichsfunktion leisten kénnen. Als relevant fiir das M kroklima werden hierbei nur
groRflachige, zusammenhangende BE-Flachen ab einer Gréf3e von 3 ha eingestuft. Beim Trog und beim Tunnel kommt es wéhrend der Bauzeit zur Beeintrachtigung von ca.
14 ha klimatisch wirksamer Ausgleichsflachen. Bei der ebenerdigen Variante wird nur eine Flache von ca. 3 ha temporar beansprucht.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIG

ER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima
Teilkriterium 2.8.3 Extremwetterlagen

FACHLICHE BEURTEILUNG

DB

NETZE

Variante Tunnel

Die Tunnelvariante ist auf etwa der Hélfte der Ausbaustrecke gegeniber Extremwetterereignissen unempfindlich, da die Bahnsteige, Gleisbereiche,
Oberleitungen etc. unterhalb der Gelandeoberfliche liegen. Eine potenzielle Gefahrdung besteht hier héchstens durch Uberlastungen der
Entwésserungssysteme im Bereich der Tunnelportale. Die Tunnelvariante wird insgesamt als gut eingestuft.

Variante Trog

Die Auswirkungen fur bauliche und betriebliche Anlagen sowie den Bahnbetrieb entsprechen weitgehend denen der ebenerdigen Variante. Lediglich
kurzfristige Uberlastungen der Entwasserungssysteme bei Starkregenereignissen sind zusétzlich méglich.
Der Zielerfiillungsgrad wird bei der Trogvariante insgesamt als durchschnittlich eingestuft.

Variante Ebenerdig

Die baulichen und betrieblichen Anlagen sowie der Bahnbetrieb sind bei der ebenerdigen Variante — wie im Bestand — samtlichen Extremwetterlagen
unmittelbar ausgesetzt, sodass das Risiko fiir deren Gefahrdung bzw. Beschéadigung durchgehend gegeben ist.

Einige potenzielle Beeintrachtigungen wie z.B. Schaden durch Starkregenereignisse kdnnen allerdings durch technische Entwésserungsmafnahmen
vermieden werden.

Die ebenerdige Variante wird insgesamt als durchschnittlich eingestuft.

2.8.3



VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima
Teilkriterium 2.8.3 Extremwetterlagen

ZIEL

Minimierung der Auswirkungen

ZIELERFULLUNGSGRADE

Keine Gefahrdung von baulichen und betrieblichen Anlagen durch Extremwetterlagen.
Keine Gefahrdung des Bahnbetriebs durch Extremwetterlagen.
deutliche Verbesserung gegenuber Bestand

Geringes Risiko einer Gefahrdung von baulichen und betrieblichen Anlagen durch Extremwetterlagen
Geringes Risiko einer Gefahrdung des Bahnbetriebs durch Ext-remwetterlagen.
Verbesserung gegenuber Bestand

Mittleres Risiko einer Gefahrdung von baulichen und betrieblichen Anlagen durch Extremwetterlagen.
Mittleres Risiko einer Gefahrdung des Bahnbetriebs durch Extremwetterlagen.
Risiko ahnlich hoch wie im Bestand

Hohes Risiko einer Gefahrdung von baulichen und betrieblichen Anlagen durch Extremwetterlagen.
Hohes Risiko einer Gefahrdung des Bahnbetriebs durch Extremwetterlagen.
Erhdhung des Risikos gegeniiber dem Bestand

Sehr hohes Risiko einer Gefahrdung von baulichen und betrieb-lichen Anlagen durch Extremwetterlagen.
Sehr hohes Risiko einer Gefahrdung des Bahnbetriebs durch Extremwetterlagen.
Deutliche Erh6hung des Risikos gegenliber dem Bestand
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.8 Luft und Klima

Teilkriterium 2.8.3 Extremwetterlagen

BEURTEILUNGSMETHODE

Indikator 1: Sensibilitat der baulichen und betrieblichen Anlagen gegenuiber extremer Hitze und Sturmereignissen (Qualitativ)
Indikator 2: Sensibilitat des Bahnbetriebes (inkl. rollendes Material, Fahrgéaste) gegeniiber extremer Hitze und Sturmereignissen (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Die Bahnanlagen selbst (Gleise, Oberleitungen, Bahnhofe etc.) sind gegenuiber extremer Hitze i.d.R. nicht empfindlich. Nur bei extremer Hitze kann es in
Ausnahmefallen bei alteren Anlagen zu mitunter zu Gleisverwerfungen kommen. Bei neue gebauten Anlagen ist dies jedoch nicht zu erwarten.

Bei — in Folge des Klimawandels in Zukunft haufiger zu erwartenden — Sturmereignissen kdnnen Oberleitungen, Signalanlagen oder Larmschutzwande jedoch durch
umstiirzende Baume, abgebrochene Aste, Hagelschaden oder Blitzschlag geschadigt werden.

Die Bahnanlagen sind deshalb beim oberirdischen Ausbau und bei der Trogvariante sensibler gegen Unwetterereignissen als bei der Tunnelvariante (bei der die sensiblen
Anlagen in weiten Strecken innerha b des Tunnels liegen).

Gegeniiber dem Bestand ergibt sich jedoch keine Verschlechterung, da auch die jetzige Strecke ungeschitzt gegeniiber Unwetterereignissen ist.

Die Strecke unterliegt auch keinen besonderen Gefahrdungen wie z. B. einer Lage in einer Windschneise oder an einem exponierten Ort. Da fiir die Baumanahme bei allen
Varianten der GroRteil der angrenzenden Gehdlze gefallt werden muss, reduziert sich auch die Gefahr durch umstiirzende Baume.

Im Zuge des Klimawandels treten auch Starkregenereignisse immer haufiger auf. Hierbei kann es zu kurzfristigen Uberlastungen der Entwésserungssysteme bei der Trog- und
der Tunnelvariante kommen.

Indikator 2: Sofern durch Extremwetterlagen Schaden an baulichen oder betrieblichen Anlagen des Bahnverkehrs entstehen (siehe oben), kann es zu Zugausfallen bzw.
Verzdgerungen beim Fahrplan kommen. Das gleiche gilt fir Schneeverwehungen oder Vereisungen. Bei der Tunnelvariante sind entsprechende Stérungen zumindest in dem
unter der Erde verlaufenden Abschnitt nicht zu beflrchten.

Bei der ebenerdigen Variante und beim Trog sind die wartenden Fahrgéste auRerdem am Bahnsteig extremen Wetterereignissen wie Hagel, Starkwind, Starkregen oder Hitze
ausgesetzt. Die Bahnsteige bei der Tunnelldsung sind bei extremen Wetterereignissen dagegen nicht betroffen.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIG

ER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT
Hauptkriterium 2.9 Sach- und Kulturguter

Teilkriterium 2.9.1 Kulturguter

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Die Tunnelvariante hat keine dauerhaften negativen Auswirkungen auf das als Baudenkmal geschutzte villenartige Biirogeb&ude bei Johanneskirchen.
Bauzeitlich werden der Larm und die Bautatigkeit allerdings zu Stérungen fiihren. Durch die Begriinung der Tunneldecke verbessert sich die optische
Wahrnehmbarkeit des Baudenkmals deutlich, indem neue Sichtbeziehungen entstehen.

Aufgrund des hohen Flachenbedarfs fur Baustelleneinrichtungsflachen, die zum Teil im Bereich von Bodendenkmalern bzw. Vermutungsflachen angelegt
werden mussen, ist die bauzeitliche Inanspruchnahme bei der Tunnelvariante mit 16,1 ha Bodendenkmal-/Vermutungsflachen sehr hoch. Dauerhaft werden
4,3 ha Bodendenkmal-/Vermutungsflachen uberbaut, was in etwa in der gleichen GroRenordnung liegt wie bei den anderen Varianten. Insgesamt ist der
Eingriff in Bodendenkmal- oder Vermutungsflachen mit 20,4 ha damit am héchsten.

In Gesamtbetrachtung der positiven Auswirkungen auf das Baudenkmal und der sehr grof3en Beanspruchung von Bodendenkmal-/Vermutungsflachen wird
der Zielerfullungsgrad bei der Tunnelvariante als "maRig" eingestuft.

Variante Trog

Die dauerhaften Auswirkungen des Ausbaus in Troglage entsprechen weitgehend denen des ebenerdigen Ausbaus (Beeintrachtigung Sichtbeziehung zum
Baudenkmal, ca. 4,5 ha Uberbauung von Bodendenkmal-/Vermutungsflachen).

Bauzeitlich kommt es aber zu deutlich héheren Flacheninanspruchnahmen von Bodendenkmalflachen und Vermutungsflachen (ca. 14,4 ha) als bei der
ebenerdigen Variante. Insgesamt sind damit 18,9 ha dieser Flachen betroffen.

Da sowohl das Baudenkmal als auch sehr grof3e Bodendenkmal-/Vermutungsflachen von der Variante negativ betroffen sind, wird der Zielerfullungsgrad mit
»Schlecht” eingestuft.

Variante Ebenerdig

Durch den Bau von Larmschutzwanden mit bis zu 4 m Hohe werden die Sichtbeziehungen zum Baudenkmal Nr. D-1-62-000-997 (villenartige Gebaude ca.
150 m sudwestlich des S-Bahnhofs Englschalking) unterbrochen, sodass die optische Wahrnehmbarkeit des Baudenkmals eingeschrankt wird.
Bauzeitlich kommt es zu einer Inanspruchnahme von 6,7 ha Bodendenkmal-/Vermutungsflachen. Dauerhaft werden 4,1 ha tiberbaut.

Insgesamt wird die Zielerfullung der ebenerdigen Variante als magig eingestuft, da relativ groRe Flachen (ca. 10,8 ha) von Bodendenkmaélern und
Vermutungsflachen beansprucht werden.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.9 Sach- und Kulturguter
Teilkriterium 2.9.1 Kulturguter

ZIEL

Bewahrung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Keine temporéare oder dauerhafte Inanspruchnahme von Bodendenkmalern, Vermutungsféllen fir Bodendenkmaler und Baudenkmalern.
Aufwertung von Baudenkmalern durch Reduzierung von Beeintrachtigungen (z. B. der Blickbeziehungen)

Keine temporére/dauerhafte Auswirkungen auf Baudenkméler.
Geringfuigige temporare/dauerhafte Inanspruchnahme von Bodendenkmalern und Vermutungsféallen fir Bodendenkmaler

Indirekte Beeintrachtigung von Baudenkmaélern (z. B. Blickbeziehungen)
Kleinflachige temporare/dauerhafte Inanspruchnahme von Bodendenkmalern und Vermutungsféllen fir Bodendenkmaler

Deutliche Beeintrachtigung von Baudenkmalern
Grolerflachige temporare/dauerhafte Inanspruchnahme von Bodendenkmaélern und Vermutungsfallen fir Bodendenkméler

notwendiger Abriss von Baudenkmalern
sehr grof3e temporére/dauerhafte Inanspruchnahme von hoch bedeutsamen Bodendenkmélern und Vermutungsfallen fir Bodendenkmaler
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.9 Sach- und Kulturguter

Teilkriterium 2.9.1 Kulturguter

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlage: Verschneidung der mit Pufferzonen versehenen Varianten mit den in entsprechenden Datensammlungen (z.B. Bayerischer Denkmal-Atlas) eingetragenen
Kulturgutern (z.B. Kleindenkmaler, Bodendenkmaéler, archéologische Fundstellen und Funderwartungsgebiete, Ensembles etc.) > Einteilung in Sensibilitatsgruppen sowie
Ermittlung von Art und Ausmalf? der Beeintréachtigung (temporar bzw. dauerhaft) sowie des Gefahrdungspotentials

Indikator 1: Sensibilitdt und Betroffenheit von Kulturgutern (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Das einzige Baudenkmal im Vorhabensgebiet, das villenartige Gebaude ca. 150 m siidwestlich des S-Bahnhofs Englschalking (Nr. D-1-62-000-997), ist bei keiner
der drei Varianten direkt betroffen.

Bei der ebenerdigen Variante und dem Trog wird das Baudenkmal durch den Bau von Larmschutzwanden in ca. 15 m Entfernung jedoch optisch beeintrachtigt und in seiner
Wahrnehmbarkeit eingeschrankt. Beim Tunnel wird die Wahrnehmbarkeit des Baudenkmals dagegen verbessert, da die Tunneldecke begriint und fir Fu3- und Radfahrer
zuganglich gemacht wird.

Da mehrere Bodendenkméler und Vermutungsflachen im Gleisbereich bzw. unmittelbarer Nahe dazu liegen, sind beim 4-gleisigen Ausbau der Strecke Auswirkungen nicht zu
vermeiden. Die dauerhaften Flacheninanspruchnahmen schwanken zwischen 2,9 ha und 3,4 ha fur Bodendenkmaler und 0,9 ha bis 1,2 ha fir Vermutungsflachen.

Bei allen drei Varianten werden Flachen mit Bodendenkmélern und Vermutungsflachen auch bauzeitlich in Anspruch genommen. Hierbei ergeben sich Auswirkungen nicht nur
durch die Errichtung von BaustrafRen, sondern es werden auch Baustelleneinrichtungsflachen und bei der Tunnelvariante und dem Trog ein Betonwerk im Bereich von
Bodendenkmalern bzw. Vermutungsflachen errichtet. Insgesamt werden wahrend der Bauzeit zwischen 3,7 ha (ebenerdig) und 7,4 ha (Tunnel) Bodendenkmalflache
herangezogen. Bei den Vermutungsflachen liegen die Beeintréachtigungen zwischen 3 ha bei der ebenerdigen Variante und 8,7 ha beim Tunnel.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST

vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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VIERGLEISIG

ER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.9 Sach- und Kulturguter

Teilkriterium 2.9.2 Sachguter

FACHLICHE BEURTEILUNG

Variante Tunnel

Bei der Tunnelvariante muss voraussichtlich das Trafoh&duschen zwischen Bahntrasse und Zubringer zum Féhringer Ring verlegt werden, ohne dass dich
daraus entscheidungserhebliche Auswirkungen ergeben.

Die Larmimmissionen in den vier benachbarten gastronomischen Freiflachen gehen langfristig zuriick, wahrend der ca. 12 Jahre andauernden Bauzeit ist
aber mit erheblichen Stérungen zu rechnen.

Da eine so lange bauzeitliche Stérung erhebliche Auswirkungen auf die Betriebe haben kann (insbesondere BeerenCafe und James Daglfing Bar), wird der
Zielerfullungsgrad des Tunnels mit ,maRig” bewertet.

Variante Trog

Auch bei der Trogvariante muss voraussichtlich das Trafohduschen zwischen Bahntrasse und Zubringer zum Féhringer Ring verlegt werden.

Die Larmimmissionen in den AuRenbereichen der vier benachbarten Gastronomiebetriebe werden sich auch hier dauerhaft deutlich reduzieren. Die
zwischenzeitliche Stérung wahrend der Bauzeit dauert mit bis zu 10 Jahren aber relativ lange. Da eine so lange bauzeitliche Stérung erhebliche
Auswirkungen auf die Betriebe haben kann (insbesondere BeerenCafe und James Daglfing Bar), wird der Zielerfillungsgrad mit ,maBig" bewertet.

Variante Ebenerdig

Bei der ebenerdigen Variante sind keine erheblichen Auswirkungen auf Sachgiiter (z. B. Trafohduschen) durch Uberbauung zu erwarten.

Aufgrund der Larmschutzeinrichtungen verringern sich auch beim ebenerdigen Ausbau langfristig die betriebsbedingten Immissionen in benachbarten
gastronomischen Freiflachen. Wahrend der 5-jahrigen Bauzeit ist jedoch mit erhdhten Larmimmissionen und sonstigen Beeintrachtigungen durch die
Bautatigkeit in diesen Bereichen zu rechnen. Besonders betroffen sind die James Daglfing Bar und das BeerenCafe in Englscha king.

Insgesamt wird die Zielerflllung der ebenerdigen Variante als durchschnittlich eingestuft, da sich die Larmsituation fur larmsensible Sachguter dauerhaft
verbessern wird und die bauzeitlichen Beeintrachtigungen vergleichsweise kurz sind.
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN
VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN

DB

NETZE

FACHGEBIET 2 RAUM & UMWELT

Hauptkriterium 2.9 Sach- und Kulturguter
Teilkriterium 2.9.2 Sachguter

ZIEL

Sicherstellung der Ublichen Verwertbarkeit inkl. Existenzsicherung

ZIELERFULLUNGSGRADE

Keine bauzeitlichen und dauerhaften Beeintrachtigungen bestehender Sachguter
Reduzierung der Larmbelastung vorhandener larmsensibler Sachguter
Maoglichkeiten fir Neuschaffung bedeutsamer Sachgtter

Keine erheblichen dauerhaften Beeintrachtigungen bestehender Sachguter
Kurze, voribergehende Beeintrachtigungen wéhrend der Bauzeit ohne Auswirkungen auf die Nutzbarkeit der Sachguter

keine erheblichen dauerhaften Auswirkungen auf Sachguter
Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit mit nur begrenzten Auswirkungen auf die Nutzbarkeit

Uberbauung oder starke Beeintréachtigung von Sachgiitern, Verlegung jedoch méglich
dauerhafte betriebsbedingte Beeintrachtigung larmsensibler Sachguter
erhebliche, langandauernde Beeintrachtigungen von Sachgitern wahrend der Bauzeit mit Einschrankungen der Nutzbarkeit

Uberbauung von bedeutsamen, nicht verlegbaren Sachgiitern
dauerhafte betriebsbedingte Beeintrachtigung larmsensibler Sachguter mit starker Existenzgefahrdung
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VIERGLEISIGER AUSBAU DAGLFING - JOHANNESKIRCHEN

VARIANTENAUSWAHLVERFAHREN DB| NETZE
Hauptkriterium 2.9 Sach- und Kulturguter

Teilkriterium 2.9.2 Sachguter

BEURTEILUNGSMETHODE

Grundlage: Verschneidung der mit Pufferzonen versehenen Varianten mit vorhandenen Sachgutern (z.B. technische Infrastrukturen, Betriebsanlagen, Betriebe etc.),
Einteilung in Sensibilitdtsgruppen und Ermittlung von Art und Ausmalf3 der Beeintrachtigung

Indikator 1: Sensibilitdt und Betroffenheit von Sachgutern (Qualitativ)

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-VERBALE BESCHREIBUNG

Indikator 1: Ein Trafohduschen zwischen Bahntrasse und Zubringer zum Féhringer Ring wird bei der Tunnel- und Trogvariante tangiert und Uiberbaut, so dass eine Verlegung
dieses Sachgutes erforderlich wird. Bei der ebenerdigen Lésung werden hier nur bauzeitlich kleine Randbereiche tangiert, das Gebaude kann hier bestehen bleiben.

Beim Trafohduschen zwischen der Gleisgabelung im Norden des Gebiets werden bei allen drei Varianten kleinflachig Freiflachen beansprucht, eine Verlegung des Geb&audes
ist hier nicht notwendig.

AuRerdem treten bei allen drei Varianten wahrend der Bauzeit erhthte LArmimmissionen und Beeintréachtigungen durch die Bautatigkeit fur vier larmsensible Sachguter auf:

— James Daglfing Cafe ca. 20 m &stlich der Bahnlinie

— Pizzeria Casa Mia auf dem Gelande des Tennis Clubs St. Emmeram in der FreischiitzstraRe ca. 70m westlich der Bahnlinie

— Brauhaus zur Dicken Sophie in Johanneskirchen ca. 100m 6stlich der Bahnlinie

— BeerenCafe in Englschalking — unmitte bar an Baustelleneinrichtungsflachen angrenzend.

Bei der Tunnel- und der Trogvariante ist die Bauzeit deutlich langer (10 bzw. 12 Jahre) als beim ebenerdigen Ausbau, so dass der Baularm uber eine sehr lange Zeit negativ
auf die umliegenden gastronomischen Betriebe einwirkt. Der Ausbau erfolgt in Bauabschnitten, sodass die Larmeinwirkungen nicht Uber die gesamte Bauzeit gleich stark sein
werden und einzelne Bereiche nicht standig verlarmt sein werden. Allerdings ist dennoch Gber mehrere Jahre mit erhdhten Larmimmissionen zu rechnen.

Langfristig kommt es bei allen drei Varianten dann durch die Errichtung von Larmschutzwénden bzw. durch den Bau des Troges/Tunnels zu einer Verbesserung der
Larmsituation fir diese Gaststatten.

BEURTEILUNGSERGEBNISSE-MENGENGERUST
vgl. Erlauterungsbericht mit Karten "4-gleisiger Ausbau Daglfing - Johanneskirchen Umweltplanung i. R. d. Grobvariantenuntersuchung" (PAN, 2019)
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