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Abb. 51 BU An der Bahn km 5,032 - Blickrichtung Bf GMUNG .............coooiiiioiiiceieee e 53
Abb. 52 BU Kozemko km 5,445 - Blickrichtung Bf GMUNG .............ccocveieieieeeiecceeeee e, 54
Abb. 53 BU Kozemko km 5,445 - BIiCKrChtUNG WESTEN ...........cueiuiieieieeeeeeee e, 54
Abb. 54 BU Diirnbacher Feld km 5,875 - Blickrichtung Osten (DUrnbach)............cccoveeveeeeeieeeeeeveeeene. 55
Abb. 55 BU Diirnbacher Feld km 5,875 - Blickrichtung Bf SChaftlach ............c.ccceevvveeiiiecececeece e 55
Abb. 56 BU Diirnbacher Feld km 5,875 - Blickrichtung Bf SChaftlach ..............ccceeviveeeiiecece e 56
Abb. 57 BU Finsterwald km 6,451 - BlickriChtung WESEEN..........c.ccveeeieeireeeie ettt svesrenaeas 57
Abb. 58 BU Finsterwald km 6,451 - BliCKrChtUNG OSIEN ......ccveeviiviitie ettt s evaesve e e 57
Abb. 59 BU Finsterwald km 6,451 - Blickrichtung Bf Schaftlach.............ccoevieeiiiiecece e 58
Abb. 60 BU o6ffentlicher FuRweg km 6,750 - Blickrichtung Bf GMund ............ccccceeveiieieeeccieeeeeee 59
Abb. 61 BU o6ffentlicher FuRweg km 6,750 - Blickrichtung WeSen ............c.coveoeeeeieeeeeeceeeeeee e, 59
Abb. 62 BU o6ffentlicher FuRweg km 6,750 - Blickrichtung Bf Schaftlach ..............ccccccoveviiieieicienne, 60
Abb. 63 BU B 318/ Kaltenbrunn - Blickrichtung Bf Gmund (OSteN) ...........c.coveeeeiieeeeieeieeeeereee e, 61
Abb. 64 BU B 318 / Kaltenbrunn - Blickrichtung Bf Gmund (OSteN) ...........c.coveeeeiieeeeieeeeeeeeeee e, 61
Abb. 65 BU B 318 / Kaltenbrunn - Blickrichtung Bf SChaftlach ............ccccoeevieiiiiiece e 62
Abb. 66 BU 6ffentlicher FuBweg km 7,208 - Blickrichtung Bf GMUNd ........c..cccovviiiieiiciececeeeeeve e 63
Abb. 67 BU 6ffentlicher FuBweg km 7,208 - Blickrichtung Siid (TEJEIMSER)........covevvveeereecreirecreiesreeenns 63
Abb. 68 Zufahrt Ladehof km 7,465 - Blickrichtung Bf Schaftlach...........cccccocciiiiiiiiiii e, 64
Abb. 69 BU Bahnsteigzugang km 7,700 - BIiCKIChtUNG OSIEN ........ccviieeeiereieeceee ettt 64
Abb. 70 BU Max-Obermayer-Str. km 7,989 - Blickrichtung Bf TEQEINSEEe.........cccvvevvevveeeereireeeeve e 65
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Abb. 71 BU Max-Obermayer-Str. km 7,989 - Blickrichtung Westen (Seepromenade) ..............ccoevveveenen. 65
Abb. 72 BU Max-Obermayer-Str. km 7,989 - Blickrichtung Bf GMUNG ..........ccccoveevrieeeiiiece e 66
Abb. 73 BU Seeglas km 8,694 - Blickrichtung Bf TEEIMSEE.........ceeeveeeeiereieece e e ste e ete e sve e 67
Abb. 74 BU Seeglas km 8,694 - BIickrichtung Bf GMUNG .........cccviviieeieireecre e eere e see s sre e e 67
Abb. 75 BU B 307 / St. Quirin km 9,644 - Blickrichtung Bf TEQEINSEE ..........c.ccecvevveievieeiecieeeeceeeeeene, 68
Abb. 76 BU B 307 / St. Quirin km 9,644 - Blickrichtung Bf TEJEINSEE ..........c.cceevevveeeerececieeeeeeeeeeee, 68
Abb. 77 BU B 307 / St. Quirin km 9,644 - Blickrichtung Bf GMUNd..............cccoeveieieieeiecce e 69
Abb. 78 BU Bildungsstatte km 9,928 - Blickrichtung Osten (Privatgrundstick)...........cccccoeveeeveeeereennee.. 70
Abb. 79 BU Buchbergweg km 10,234 - Blickrichtung Bf TEQEIMSEE........c.ccvcveveeeeeeieeieeeeeeeeee e, 71
Abb. 80 BU Buchbergweg km 10,234 — Blickrichtung Bf TEQEINSEE ..........c.coveeeeeieeeeeeieeeeeeee e, 71
Abb. 81 BU Buchbergweg km 10,234 — Blickrichtung Westen (B 307) ......cococveeeeeeieieeeeereeve e 71
Abb. 82 BU Buchbergweg km 10,234 — BIiCKICHUNG OSEN .......ccvveeviieceeieteiee ettt 72
Abb. 83 BU Buchbergweg km 10,234 — Blickrichtung Bf GMUNG ...........cooviiieeiiiriece e 72
Abb. 84 BU Campingplatz km 10,346 - Blickrichtung Bf GMUNG ..........cccoveveieeieirieceee e 73
Abb. 85 BU Campingplatz km 10,346 - Blickrichtung Richtung NOrden ............cccoeveveiveeeeeee e 73
Abb. 86 BU Campingplatz km 10,346 - Blickrichtung Bf TEQEIMSEE........c.ccocveveeeieeeeeieeieeeeeeeeeeeeae, 74
Abb. 87 BU Privatweg km 11,193 - Blickrichtung Bf GMUNG ............ccoooiouiiiiiiieeceee e 75
Abb. 88 Haltepunkt Moosrain (km 4,6) - Blickrichtung Bf GmMuNd.............cooiiiiiiiiiiiiiiee e 76
Abb. 89 Haltepunkt Moosrain (km 4,6) - Blickrichtung Bf Schaftlach................cccccco 76
Abb. 90 Haltepunkt Moosrain (km 4,6) - Blickrichtung Bf Schaftlach................ccccccoi 77
Abb. 91 Haltepunkt Finsterwald (km 6,3) - Blickrichtung Bf GmuNd ..............ccocoiiiiiiiiii e 77
Abb. 92 Haltepunkt Finsterwald (km 6,3) - Blickrichtung Bf Schaftlach............cccccccccoiiiii e, 78
Abb. 93 Bf Tegernsee — EMpfangSgEhAUTE ..........oiiii i e e e e e e e e enanaee s 79
Abb. 94 Bf Gmund — Empfangsgebaude und angrenzende Uberdachung des Wartebereiches ............ 79
Abb. 95 Ausfahrtsignale Bahnhof SchaftlaCh ... 81
Abb. 96 Infrastrukturgrenze TBG / DB Netz AG (Schweilnaht Weiche 6) —km 0,2 ........ccccceevvevnvinnnnn. 81
Abb. 97 Einfahrsignal B aus Richtung Gmund (Km 0,510).......cccciiiiiiiiiieeeieiiieieec e ceriee e e 82
Abb. 98 Einfahrsignal A2 aus Richtung Schaftlach (km 7,330)...........eeeiiiiiii e, 83
Abb. 99 Bahnhofskopf Blickrichtung Schaftlach..............cooei e 83
Abb. 100 Empfangsgebaude mit STEIWETK ...........oooiiiiii e 84
Abb. 101 Bahnhofskopf Blickrichtung Bf TEQEINSEE ..........uuiiiiiiiiiiiiieii e 84
Abb. 102 Weiche 24 mit Ortsbedieneinrichtung (Blickrichtung Tegernsee vor Mangfallbriicke —

KITU 7,85) ettt ettt ee e ee et e et e e e et eten et e e et et et ee et en e en et 85
Abb. 103 Einfahrsignal F2 aus Richtung Tegernsee (Km 7,980) .........ccvvvieiiiiiiiieiieeeeeiiieeeeereeeeesnenneeeeas 85
Abb. 104 Einfahrsignal AL (KM 11,888).......cccciciuiiiiieeeiiiiiiiie e e s e e e e e e e st ee e e e s s sntanaeeee e e e e snnnenneees 86
Abb. 105 Elektrische Weiche 12 mit Ortsbedieneinrichtung (km 12,06).........ccccccveeiiiiiiiiiieeee e, 87
Abb. 106 Ausfahrsignale P11 und P15 Richtung Gmund (Km 12,118)........cccccviieeeeniiiiniiiiee e e cevnvveeenn 87
Abb. 107 Ende Mittelbahnsteig Blickrichtung Siiden zum Bahnhofsgebaude (km 12,14)...........ccc.coe..... 88
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Abb. 108 Mittelbahnsteig Blickrichtung Stiden zum Bahnhofsgebaude (km 12,24) ........ccccccevevvvicvvvnnnnnn. 88
Abb. 109 Streckenende Blickrichtung Bahnhof, Gleis 11 mit Weiche 17 (km 12,45) .......cccccceevviivvvnnnnnn. 89
Abb. 110 Streckenende, Gleisabschluss im Gleis 11 (KM 12,45) .......ccuviiieiiiiiiiieeieeee e sireieeer e e e e snvneeeeas 89

Abb. 111 Anordnung einer Schaltabschnittsgrenze zwischen Bahnhof und freier Strecke
(Auszug aus der Ril 997.03 fur Oberleitungsanlagen, Speisung und Schaltung der

ODBErlItUNG PIANEN)....ceeiiie ettt e e e s e e et e e e e e e s e e nannbee e e e e e e e aannnes 91
Abb. 112 Bf Tegernsee, BaustelleneinrichtungsflAche 1 ... 92
Abb. 113 Bf Gmund, Baustelleneinrichtungsflache 2 (auf Fremdgrund; wird derzeit von der

TBG als ADSEellflAChE QENUIZL)........eeiiiii e e e 92
ADD. 114 Variante SCRA-GL ......cooiiiiiiiie ettt e e e e s e bbbt e e e e e e s annbebeeeeaaeaaannnbeneeeas 101
ADD. 115 Varante SCREa-G2 ..........ooiiiiiiiiiie ettt 102
ADD. 116 Variante SCha-G3 ..........ooiiiiiiii ettt 102
ADD. 117 Variante SCREa-G4 .........oooiieiiiii ettt ettt 103
ADD. 118 VANANIE GL....oiiiiiiiieiii etttk ettt e et e sr et e st s e ar e e e nn e nn e 104
ADD. 119 VANHANTIE G2ttt ettt ettt ekt e e sr et st sa e nr e e n e r e e 105
F Y o o I 2 I = Vg T gL S 1 PRSP 105
F Y o o I A R - Vg =T | (S 7 PSRRI 106
F Y o o I A - g =T gL = T I PSRRI 107
ADD. 123 VAIANTE G-T2.. . eeeiiiiiiie ettt ettt et e e e s e e e e e be et e e e e e e e sbebe e e e e e e e e ennsbebeeeeaaeeeannstnneeeas 108
F Y o o I A o g =T gL S C I PR 108
ADD. 125 VAIANIE G-TA ..ottt ettt et e e e e et et e et e a2 e st e et et e e e e e ennsbebeeeeaaeeeannnbneeeeas 109
ADD. 126 VANHANTE TL...oiiiiiiiiiiieiiee ettt ettt e et ekt e e n e e e n e e e ne e e n s e e anre e nnre e nanes 110
ADD. 127 VANHANTE T2...ciiiiiiiieiie ettt e sttt s e e n e n e e e n et e e enre e nnr e 111
ADD. 128 VANANTE T3 L. ittt s ettt e n e n e e 111
ADD. 129 VANANTE T3.2....ceiiiiiiii ittt ettt ettt et e e n e n e e e e 112
ADD. 130 VANHANTE T4ttt ettt e ettt e et e s n e e n e e ne e e enre e nnr e 113
Abb. 131 Ausschnitt Windzonenkarte mit Eintragung des 6rtlichen Planungsraumes (rot

(U0 a V= Vgl oY ) PR SRURP 120
Abb. 132 Bsp. Tiefgrindung mit EXPlOSIONSIAMMIE ........uuuiiiiiiiiiiiiiiiieee et e e e 121
Abb. 133 Streckenquerschnitt fiir eingleisige StreCKe. ..... ... 122
Abb. 134 KettenWerkSabSPANNUNG ........ooi ittt e e e e e et e e e e e e e e e abbe e e e aaa e e e e aneees 124
Abb. 135 Unterwerk HOIZKIFCREN ......... et e ettt e e e e eas 126
Abb. 136 Freileitungskreuzung KM 2,085...........uuiiiieiiiiiiiieii e s s e e e e e e s e e e e e e e ennnnrnaeees 132
Abb. 137 FreileitungsKreuzung KM 2,715 ...t s s e e se e e e e e e s an e e e e e e e ennnnrnneees 132
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Regelwerksverzeichnis/Fachliteratur

AEG

AVV Baularm
BEVVG
BUVO-NE

DB AG Ril 800.0130
DB AG Ril 821.2001

DB AG Ril 813.0201 bis 0204
DB AG Ril 805
DB AG Ril 818
DB AG Ril 892
DB AG Ril 804

DB AG Ril 408
DB AG Ril 815.0050A02
DB AG Ril 836.7001

DB AG Ril 413
DB AG Ril 997
DIN EN 50119

DIN EN 50122

EBO

Ebs
ERegG
ESO
FV-NE
Ob-Ri NE
SIG-VB-NE

StvO
TBG-ShV

VDV-Schrift 361 ESA
VDV SIG-RMI

1302-20-013 o 220131_E-Bericht Rev_2

Allgemeines Eisenbahngesetz
Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm
Gesetz Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes

Bahnbetriebsunfallvorschrift fir Nichtbundeseigene Eisenbah-
nen

Streckenquerschnitte auf Erdkdrpern

Beurteilungsmal3stabe fiir die Verwindung, nur Streckenkatego-
rien R 80 und G 50.

Personenbahnhofe planen; Bahnsteige
Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbriicken
Sammlung signaltechnischer Verfligungen
LST-Anlagen montieren und instand halten

Eisenbahnbriicken (und sonstige Ingenieurbauwerke) planen,
bauen und instand halten

Fahrdienstvorschrift der DB Netz AG
Bahniibergange planen und instand halten (BUSTRA-Richtlinien)

Erdbauwerke und sonstige geotechnische Bauwerke planen,
bauen und instand halten; Bewertung von bestehenden geotech-
nischen Bauwerken

Bahnbetrieb - Infrastruktur gestalten
Oberleitungsanlagen

Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen — Oberleitungen fiir die
elektrische Zugférderung

Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen — Elektrische Sicherheit,
Erdung und Ruckleitung (Teil 1 und 2)

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
Regelzeichnungswerk der DB AG
Eisenbahnregulierungsgesetz

Eisenbahn-Signalordnung

Fahrdienstvorschrift fir Nichtbundeseigene Eisenbahnen
Oberbau-Richtlinien fir Nichtbundeseigene Eisenbahnen

Vorschrift fir die Bedienung von Signalanlagen fur Nichtbundes-
eigene Eisenbahnen

StraRenverkehrs-Ordnung

Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft mbH - Sammlung betrieb-
licher Vorschriften

Eisenbahn- Signal-Anlagen

Richtlinie fur die Montage und Instandhaltung von Bahnsignalan-
lagen
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VDV-Mitteilung 7508 Arbeiten im Bereich von Gleisen nichtbundeseigener Eisenbah-
nen — Auswahl der SicherungsmafRnahme und betriebliche Um-
setzung

VDV-Mitteilung 6603 Inspektion der bautechnischen Anlagen von Eisenbahnen

VDV-Schrift 363 BUV-NE Vorschrift fur die Sicherung der Bahnibergéange bei nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen

VwV-StvVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StvO

Literatur:

Georg Schwach: Oberleitungen fur hochgespannten Einphasenwechselstrom in

Deutschland, Osterreich und der Schweiz (Textband) — Bern
1989 (Stand 31.12.1992)
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Abkurzungsverzeichnis

AEG
AVV
BayDSchG
BE

BEG

Bf
BImSchG
BImSchv
BNatSchG
BOB
BoVEK
Bstg

BUE
BUSA
DB AG
DIN

DN

EBA

Ebs

EMV

EP
ESTW
ESig

EU

FIS

Gl

GOK

Hp

HPAS

Hz

km

km/h

kv

LBP
LCC

Allgemeines Eisenbahngesetz
Allgemeine Verwaltungsvorschrift
Bayerisches Denkmalschutzgesetz
Baustelleneinrichtung

Bayerische Eisenbahngesellschaft
Bahnhof
Bundesimmissionsschutzgesetz
Bundesimmissionsschutzverordnung
Bundesnaturschutzgesetz

Bayerische Oberlandbahn
Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept
Bahnsteig

Bahniibergang
Bahniibergangssicherungsanlagen
Deutsche Bahn AG

Deutsches Institut fir Normung e. V.
Diameter Nominal (Nennweite oder lichte Weite)
Eisenbahn-Bundesamt

Elektrische Bahnen Streckenausriistung
Elektromagnetische Vertraglichkeit
Entwurfsplanung

Elektronisches Stellwerk

Einfahrsignal

Eisenbahniberfihrung
Fachinformationssystem

Gleis

Gelandeoberkante

Haltepunkt
Hauptpotentialsausgleichsschiene
Hertz

Kilometer

Kilometer/Stunde

Kilovolt

Lange

Landschaftspflegerische Begleitplanung

Life Cycle Costing (Lebenszykluskosten)
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LEA
LH
LST
LW

Lz
LzH/F
m

mm
MS
NE-Bahn
NS
Ntg
NW
o0.M.
OLA
OSE
PSS
PIT
RASt 06
Ril

SH
SO
SPNV
STMI
Stw

tg
StvO
TBG
TK
™
TN-S
TT
UK
UVvP
UVPG
uvs
usw

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Landeseisenbahnaufsicht (hier: Freistaat Bayern)
Lichte Hohe

Leit- und Sicherungstechnik

Lichte Weite

Lichtzeichen

Lichtzeichenanlage mit Halbschranke/Fuf3gangerschranken
Meter

Millimeter

Mittelspannung

Nichtbundeseigene Eisenbahnen
Niederspannung

nicht technisch gesichert

Neigungswechsel Ort

ohne Mafstab

Oberleitungsanlage

Ortssteuereinrichtung

Planumsschutzschicht

Personen pro Tag

Richtlinien fur die Anlagen von Stadtstral3en (Aktuelle Ausgabe 2006)
Richtlinie

Sollhéhe

Schienenoberkante
Schienenpersonennahverkehr

Bayerisches Staatsministerium des Innern
Stellwerk

technisch gesichert

StralRenverkehrs-Ordnung

Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft
Telekommunikation

Technische Mitteilung

Terre Neutre — System (Niederspannungsnetz)
terreterre

Unterkante

Umweltvertraglichkeitsprifung
Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz
Umweltvertraglichkeitsstudie
Uberwachungssignalwiederholer

Geschwindigkeit
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VAST Verkehrliche Aufgabenstellung

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VwVIG Verwaltungsverfahrensgesetz

VzG Verzeichnis der ortlich zugelassenen Geschwindigkeiten
W Weiche

WA Weichenanfang

WE Weichenende

WL Widerlager
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Anlagenverzeichnis

Anlage 1 Streckenband IST-Zustand

Anlage 2 Ubersichtskarte

Anlage 3 Lagepléane

Anlage 4 Querschnitt Freie Strecke Schaftlach-Gmund
Anlage 5 Querschnitt Bf Gmund

Anlage 6 Querschnitt Freie Strecke Gmund-Tegernsee
Anlage 7 Querschnitt Bf Tegernsee

Anlage 8 Querschnitt Maststandorte im beengten Bereich
Anlage 9 Schaltungstibersicht

Anlage 10 Elektrisches Streckenband

Anlage 11 Bespannungskonzept EU Mangfall
Anlage 12 Prinzipdarstellung Erdung

Anlage 13 Erdungsschema Verkehrsstation

Anlage 14 Ubersicht Vegetation

Anlage 15 Elektrifizierungskonzept

Anlage 16 Ubersicht tiber die bestehenden kreuzenden Sparten Dritter

Anlage 17 Rahmenterminplan

Anlage 18 Kostenschétzung

Anlage 19 Liste ausgewabhlter trassennaher Bau- und Bodendenkmaler

Anlage 20 Tabellarische Ubersicht iiber die bestehenden Briickenbauwerke der TBG

Anlage 21 Tabellarische Ubersicht (iber die bestehenden technisch gesicherten Bahniibergange
der TBG

Anlage 22 Bewertungsmatrix Varianten

Anlage 23 Stellungnahmen
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Anderungshistorie

Version | Datum Bearbeiter Bemerkung

1.0 01.12.2020 | Winkler Erstfassung

1.1 11.12.2020 | Wagner Ergéanzung LST /BU / Hp

1.2 14.12.2020 | Schickel Erganzung 50 Hz

1.3 17.12.2020 | Seydak Erganzung Verkehrsanlagen

2.0 26.04.2021 | Winkler Erganzung OLA

2.1 26.04.2021 | Wagner Ergéanzung LST /BU / Hp

2.2 26.04.2021 | Habenicht Erganzungen zu Verkehrsanlagen/Bahnsteige

Aktualisierung der Anlage zum Bestand der Sparten-
trager im Planungsraum

2.3 28.05.2021 | Winkler Zweitfassung

3.0 22.10.2021/ | Habenicht Uberarbeitung der Zweitfassung und Ergénzung einer
08.12.2021 ausfuhrlichen Variantenauswertung (Matrix Anlage 22)

3.1 08.12.2021 | Winkler Uberarbeitung Kostenschatzung und Terminplanung

3.2 31.01.2022 | Habenicht Endfassung
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0 Planungsgrundlagen
Als Grundlage der vorliegenden Vorentwurfsunterlage dienen folgende Dokumente:

e Verkehrliche Aufgabenstellung (VAST), Elektrifizierung Oberland, Stand: 16.08.2018
e Pramissen der Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft (TBG) vom 06.08.2021

e Streckenband, Stand: 07.05.2021

¢ Digitale Bestandsaufnahme, Intermetric, Stand: 28.07.2020

e Digitale ¢rtliche Punktaufnahme, Intermetric, Stand 03.08.2020

e Digitale Dokumentation der Bahniibergdnge mit verschiedenen Ausgabestanden

e Grundbuchauszug vom 20.04.2020

e Regelinspektion der Briicken, Stand: Februar 2020

e Ortshegehung 03./04.11.2020

o Digitale Flurkarten der Bahnlinie Schaftlach - Tegernsee, Stand: 02.11.2020

e Bestandsplane LST und BUSA

e Verzeichnis/Ubersicht der Durchlasse/Querungen vom 30.11.1964

¢ Ubersicht der Kreuzungen des Gleiskorpers (Kreuzungsvertrage mit Sparten Dritter)
o Infrastrukturbeschreibung der Tegernsee-Bahn vom 21.10.2018

e Gultige Regelwerke und Normen gem. o0.g. Regelwerksverzeichnis/Fachliteratur

1 Beschreibung des Projektes

Die Bahnstrecken Holzkirchen — Bayrischzell, Holzkirchen — Schaftlach — Lenggries und Schaftlach —
Tegernsee der Oberlandbahn sind nicht elektrifiziert. Sie werden mit Dieseltriebwagen betrieben.

Gemal der Bayrischen Elektromobilitéts-Strategie Schiene (BESS) zur Reduzierung des Dieselverkehrs
im Bahnnetz in Bayern wird die Elektrifizierung von sieben Bahnstrecken, unter anderem auch der Stre-
cken des bayerischen Oberlands mit den o. g. drei Teilstrecken, vom Freistaat prioritér vorangetrieben.

Mit der Elektrifizierung der Strecke Schaftlach — Tegernsee, als Teil einer GesamtmalRnahme, wird ein
vollstandiger elektrischer Betrieb ,Fahren unter Fahrdraht* vom Oberland bis nach Miinchen mdéglich. Das
Fahren mit Dieselfahrzeugen unter dem Fahrdraht zwischen Holzkirchen und Miinchen auf einer Lange
von ca. 36 km entfallt damit.

Die Elektrifizierungsprojekte sind Teil eines Sonderprogrammes zum Umweltschutz und zur Vermeidung
von Schadstoffen. Damit wird auch der nationale Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung unterstitzt.
Diese Elektrifizierungsprojekte sind damit ein wichtiger Beitrag zur aktuellen Luftreinhaltedebatte.

1.1 Lage im Netz

Die Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft mbH betreibt die nichtbundeseigene, eingleisige, regelspurige
Eisenbahnstrecke Schaftlach — Tegernsee (Streckennummer 9560) in Oberbayern. Die Strecke liegt ca.
54 km sudlich von Minchen. Sie zweigt im Bahnhof Schaftlach von der DB-Bahnstrecke 5505 Mun-
chen Hbf — Lenggries beim Streckenkilometer 47,2 ab.
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee
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Abb. 1 Ubersichtskarte (Strecken der Oberlandbahn)

Die Bahnstrecke Schaftlach - Tegernsee verlasst den Bahnhof Schaftlach in Richtung Nordosten und fihrt
nach einer Rechtskurve dstlich am Ort Schaftlach vorbei. In slidéstliche Richtung fuhrend erreicht die
Strecke den Haltepunkt (Hp) Moosrain bei km 4,6. Zwischen dem Hp Moosrain und dem Hp Finsterwald
bei km 6,3 steigt die Strecke leicht an. Nach einer ca. 1,2 km langen Gefallestrecke ab km 6,4 sowie einer
Schleife in 8stlicher Richtung wird der Bahnhof Gmund bei km 7,6 erreicht.

Folgende Eisenbahnbriicken bestehen zwischen dem Bf Schaftlach und dem Bf Gmund: EU Festen-
bach/Moosbach (km 4,529), EU Diirnbach (km 6,047).

Hinter dem Bahnhof Gmund Uberquert die Strecke in einer Rechtskurve die Mangfall bei km 7,875 und
fuhrt am Tegernsee entlang zum Endbahnhof in der Stadt Tegernsee bei km 12,3.

Folgende Eisenbahnbriicken bestehen zwischen Bf Gmund und dem Bf Tegernsee: EU Seeufer
(km 7,822), EU Mangfall (km 7,875), EU SeestralRe (km 7,912), EU Weg ,Bildungsstétte der Staatsregie-
rung” (km 9,980), EU Grainbach (km 10,242) und EU Schéaferbriicke (km 10,725).

1.2 Bestellung und Aufgabenstellung

Im Rahmen der Vorplanung soll die Elektrifizierung der Strecke Schaftlach - Tegernsee untersucht wer-
den. Beim Bahnkorper, den Gleisen und den verbundenen Anlagenteilen (Signale, Briicken, Kabeltroge,
Entwéasserungseinrichtungen) handelt es sich im Wesentlichen um Anlagen der Tegernsee-Bahn Be-
triebsgesellschaft mbH.

Folgende Parameter/Themen/Randbedingungen sind bei der Planung zu berlcksichtigen:

(Quellen:

- Verkehrliche Aufgabenstellung (VAST) vom 16.08.2018

- erganzende Pramissen der TBG vom 06.08.2021, wobei diese vorrangig vor der VAST zu bertick-
sichtigen sind

- Abstimmungsergebnisse der Projektanlaufbesprechung vom 21.09.2020)
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

e Grundsatzlich ist das allgemeingultige Regelwerk fur nichtbundeseigene Eisenbahnunternehmen dem
Regelwerk der DB Netz AG gegeniiber vorrangig zu betrachten.

e das heutige Betriebsprogramm im Regel- und Gelegenheitsverkehr
e eine mdgliche Einbindung von Regional-S-Bahnen in den Bahnknoten Minchen
o Elektrifizierung/Uberspannung aller Gleise

o Elektrifizierung aller Nebengleise in den Bahnhdofen, sofern sie eine Nutzlange von mind. 60 m (Lange
des Triebzuges) aufweisen

o keine Elektrifizierung der Lokschuppen der Tegernsee-Bahn

e Berucksichtigung der Mdglichkeit von Bahnsteigverlangerungen von heute 120 m auf 140 m bei einer
Elektrifizierung

e Auslegung der Oberleitung fiir eine Geschwindigkeit von 80 km/h <V < 100 km/h (Anm.: Infolge der
bestehenden Trassierung der Strecke und der derzeit bestehenden BU-SicherungsmaRnahmen ist
eine hohere V als 80 km/h nicht gegeben.)

e Zielstellung: Neu- und Umbau von Stral3entberfiihrungen und Bahniibergangen (Anm: derzeit hier
nicht erforderlich) méglichst aufwértskompatibel zur Elektrifizierung, sofern finanzierbar

¢ Untersuchung einer Beseitigung von Geschwindigkeitseinbriichen, z.B. im Bereich heutiger Bahnuber-
géange

e Bevorzugung von landschaftsschonenden OLA-Bauformen, sofern technisch und wirtschaftlich reali-
sierbar

e Der erforderliche Vegetationsriickschnitt zur Gewahrleistung des Regellichtraumes ist schematisch
darzustellen. Eine detaillierte Untersuchung erfolgt durch den Umweltplaner im Rahmen der Entwurfs-
und Genehmigungsplanung.

e Mdglichkeiten der Stromzufuhr sind zu untersuchen: Varianten — Einspeisung/Schnittstelle durch DB
Energie mit Ubergabepunkt am Bahnhof in Schaftlach, Einspeisung am E-Werk Tegernsee), ggf. wei-
tere Alternativen; der Strombedarf ist analog dem der Minchener S-Bahn zugrunde zu legen und zu
ermitteln. Dabei muss von 2 gleichzeitig anfahrenden Vollziigen (Doppeltraktion) ausgegangen wer-
den (Mal3gabe: Kreuzungsbahnhof Gmund).

¢ Die Instandhaltung soll mit Standard-Komponenten maglich sein.

e Beriicksichtigung eines geplanten Bahnsteigdaches im Bf Tegernsee auf dem Bahnsteig zwischen
Gleis 15 und 11 (Hinweis: Der Bahnsteig zwischen Gleis 11 und 12 wird nur sporadisch genutzt.).

¢ In den Bahnhofen sollen zur Minimierung von Maststandorten Quertragwerke als Alternative zu Ein-
zelstltzpunkten der Maste untersucht werden.

e Esist zu prufen, ob Nebengleise mit einer Einfachfahrleitung (lediglich Fahrdraht) Gberspannt werden
kénnen. Fur Hauptgleise, in denen die Hochstgeschwindigkeit der Zige nur 30 km/h betragt, ist der
Einsatz einer Einfachfahrleitung ebenfalls zu untersuchen.

e Erlauterungen zum Thema ,Erdung‘ im Rahmen einer Vorplanung

e Erlauterungen zum Thema ,windschiefe Fahrleitung in Bégen mit geringer Fahrgeschwindigkeit' im
Rahmen einer Vorplanung

e Erlauterungen zum Thema ,Rickstromfihrung’ im Rahmen einer Vorplanung

e Prifung und Bewertung des Einsatzes von fern- oder handgesteuerten Mastschaltern im Rahmen ei-
ner Vorplanung

¢ Planungsalternativen sollen ggf. anhand von Referenzprojekten im europaischen Ausland bzgl. ihrer
Anwendbarkeit bei dieser MaRnahme geprift werden
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

e Betonmasten sollen, aufgrund der zu erwartenden Betriebskosten (LCC) infolge Umwelteinwirkungen
und infolge schlechterer Korrekturméglichkeiten in der Auslegeraufhangung bei Rammproblemen,
nicht zur Anwendung kommen. Folgende Masten sind planerisch zu berlcksichtigen: Winkelmast,
Flachmast oder Peiner Mast

e Prifung von Streckentrennern statt Streckentrennung im Bereich geringer Fahrgeschwindigkeiten
(V < 40 km/h)

e Planerische Beriicksichtigung einer Umgehungsleitung Schaftlach-Gmund

e Bf Gmund: keine Maste in Bahnsteigmitte; Bf Tegernsee: keine Maste in Bahnsteigmitte auf dem Bstg
zwischen Gl. 11 und 15

1.3 Betriebliche Kenndaten

Streckenabschnitt: Schaftlach — Tegernsee (Streckennummer 9560)
km von: TBG 0,000/ DB km 47,320

km bis: TBG 12,400

Gleis: eingleisig

Lange des Abschnittes (km): 12,4

Spurweite: 1.435 mm

Streckenklasse: C3 (Radsatzlast 20 t)

Infrastrukturbetreiber: Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft mbH (TBG)

Staat: Deutschland

Traktionsart: nicht elektrifiziert

Geschwindigkeit: bis 80 km/h (VzG gem. Anl. 1 Streckenband IST-Zustand))
1.4 Fahrgastaufkommen

Das aktuelle Fahrgastautfkommen der Oberlandbahn auf den Abschnitten

Holzkirchen — Schaftlach

Schaftlach — Lenggries

Schaftlach — Tegernsee

Holzkirchen — Schliersee

Schliersee — Bayrischzell

liegt bei ca. 18.000 P/Tag - Stand 02/ 2020 vor Corona; Querschnittsbelastung (Mo-Fr, Schultage) - wobei

der Anteil am Gesamtaufkommen auf der Strecke Schaftlach-Tegernsee bei ca.13 % (Quelle: BEG, Nach-
frageermittlung Fahrplanjahr 2016) liegt.
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15 Betriebsprogramm

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Das heutige Betriebsprogramm im Regel- und Gelegenheitsverkehr sieht einen Stundentakt von 05:00

Uhr morgens bis 01:00 Uhr nachts mit einem Halbstundentakt in den Hauptverkehrszeiten vor.

Fur die Streckenabschnitte im Oberland stellt sich der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Einzel-

nen wie folgt dar:

Abschnitt Zugzahlen Fahrplan 2021
Richtung und Gegenrichtung

Mo-Fr Sa So
(Munchen-) Holzkirchen — Schaftlach 56 62 63
Schaftlach — Lenggries 56 62 63
Schaftlach — Tegernsee 55 61 63
(Minchen-) Holzkirchen — Schliersee 51 45 47
Schliersee — Bayrischzell 39 37 38

Abb. 2 Zugzahlen Fahrplan 2021
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2 Beschreibung des bestehenden Zustandes

Im folgenden Kapitel werden die bestehenden Bahnanlagen im Planungsraum (mit dem Stand der Be-
standserfassung: November 2020) dokumentiert.

Dabei werden die bestehenden Anlagen nur dann vollumfanglich beschrieben, wenn sich die geplanten
MafRnahmen gem. Verkehrliche Aufgabenstellung (VAST) vom 16.08.2018 und der ergédnzenden Pramis-
sen der TBG vom 06.08.2021 (siehe Kap. 1.2) unmittelbar auf diese auswirken und die bestehenden
Anlagen auch planerisch tberarbeitet werden mussen. Notwendige Erdungsmafl3nahmen an den Ingeni-
eurbauwerken und den technisch gesicherten Bahniibergangen werden dabei erst im Rahmen der Ent-
wurfsplanung planerisch beriicksichtigt.

Die Planung (Variantenuntersuchung und Beschreibung des geplanten Zustandes) ist dann in den Kap.
4 und 6 dargestellt.

2.1 Eigentumsverhéaltnisse

Die Strecke ist im Eigentum der Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft mbH.

2.2 Vorhandene Leitungen

Im Rahmen der Grundlagenermittlung wurde eine Ubersicht der bestehenden Unter- und Uberkreuzungen
des Gleiskdrpers von Sparten Dritter Glbergeben, mit denen die TBG Kreuzungsvertrage besitzt. Auf der
Basis dieser Liste wurde eine aktuelle und vollstandige Spartenrecherche aller kreuzenden Leitungen
Dritter durchgefiihrt. Die tabellarische Ubersicht und Dokumentation dieser aktuellen Recherche bei samt-
lichen Spartentrdgern im Planungsraum ist als gesonderte Anlage 16 der Vorplanungs-Unterlage beige-
fugt.

Im Wesentlichen unterqueren (bereichsweise in Schutzrohren verlegte) Erdkabel die Bahnstrecke; in km
2,069 und km 2,085 werden zwei 110 kV-Freileitungen sowie in km 2,715 eine Mittelspannungs-Freilei-
tung der E.ON Bayerwerk AG uber die Bahnstrecke gefiuhrt.

Bei der Darstellung der bestehenden Leitungen in den Planen ist zu beachten, dass die Leitungen im
Wesentlichen analogen Planen entnommen und lediglich grafisch eingepasst wurden. Haufig beinhalten
die Leitungspléane keine Angaben uUber Koordinaten, sodass nur anhand der Topographie oder des Ka-
tasters ihre Lage abgeschéatzt werden konnte. Die Darstellungen entsprechen daher nicht unbedingt dem
tatsachlichen Verlauf.

Vor Baubeginn sind daher in der Regel entsprechende Suchschachtungen durchzufihren, um die tat-
sachliche Lage und Hohe der unterirdischen Sparten koordinatenmaRig zu erfassen.

2.3 Gleise / Bahnkorper

Die maximale zuldssige Geschwindigkeit im Streckenbereich betragt 80 km/h. Geschwindigkeitseinbri-
che bis zul. V max. = 30 km/h befinden sich im Bereich der Einfahrt zum Bf Schaftlach, im Bereich
Bf Gmund sowie in der Einfahrt zum Bf Tegernsee. Detailangaben sind dem Streckenband der Anlage 1
zu entnehmen.

Erdbau
Abschnitt Bf Schaftlach bis Bf Gmund (km 0,0 — km 7,7)

Exponierte Erdbauwerke bestehen zwischen Bf Schaftlach und Bf Gmund nicht. Auch ausgebildete Rand-
wege im Streckenquerschnitt neben dem Gleiskorper bestehen i. d. R. nicht. Dort, wo Kabelkanale vor-
handen sind, ist der Randbereich befestigt.
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Die eingleisige Strecke befindet sich ausgehend vom Bf Schaftlach bis km 1,5 in leichter Dammlage. Hin-
ter dem BU Freikirchl/KreisstraRe MB 7 (km 1,54) wechselt die Strecke in einen leichten Einschnittsbe-
reich auf einer Lange von ca. 300 m. Von km 1,75 bis km 4,6 besteht eine gelandegleiche bis leichte
Dammlage; bei km 4,529 (iberquert die Strecke in dieser bis ca. 2,00 m hohen Dammlage durch eine EU
den Festenbach/Moosbach. Die Gradiente der Bahnstrecke ist dabei bis BU KreuzstraBe/B 472
(km 3,214) leicht ansteigend, bis zum Hp Moosrain (km 4,6) dann leicht abfallend. Zwischen dem
Hp Moosrain und dem Hp Finsterwald bei km 6,3 steigt die Strecke leicht an und tiberquert mit einer EU
den Dirnbach bei km 6,047 in gelandegleicher Lage. Hinter dem Hp Finsterwald, nach einer ca. 1,2 km
langen Gefallestrecke ab km 6,4, wird der Bahnhof Gmund am Tegernsee bei km 7,6 erreicht. Dabei
werden u. a. die StaatsstraRe St 2365 am BU km 6,451 und die BundesstraBe B 318 am BU km 7,104
héhengleich gequert. Hinter dem engen Linksbogen in Richtung Gmund befindet sich der Bahnkorper im
Anschnitt, das Gelande fallt stdlich in Richtung des Tegernsees ab.

Abschnitt Bf Gmund bis Bf Tegernsee (km 7,7 —km 12.,3)

Im Gegensatz zum vorherigen Abschnitt sind in diesem Planungsbereich die Erdbauwerke der Strecke
infolge des bewegten Gelandes groRer.

In Gmund verlauft die Strecke mit der EU Seeuferweg (km 7,822) und der EU Seestrale (km 7,912) auf
einem ca. 3 bis 5 m hohen Damm, bei km 7,875 wird zentral die Mangfall durch eine EU mit einer LW von
27 m Uberfuhrt. Hinter dem hoéhengleichen BU Max-Obermayer-StraRe (km 7,987) verlauft die Strecke
auf einer Lange von ca. 300 m in einem leichten Einschnitt. Zwischen dem BU Seeglas (km 8,694) und
dem BU St. Quirin B 307 (km 9,644) wird wieder eine geléndegleiche Lage erreicht. Die Strecke fallt dabei
bis km 9,6 in der Gradiente ab. Ab km 9,65 befindet sich der Bahnkérper im Anschnitt, wobei in dem
bewegten Gelande eine Wegeiiberfiihrung in km 9,980 (EU Weg ,Bildungsstatte der Staatsregierung®)
folgt und in km 10,242 der Grainbach durch eine EU und in km 10,725 eine Gemeindestrale durch die
EU Schaferbriicke, jeweils mit Bauwerkshéhen bis zu 3,00 m, Uberfiihrt werden. Der Bf Tegernsee bei
km 12,3 wird héhengleich erreicht. Die Gradiente steigt von km 9,6 bis km 12,1 durchgehend an und
erreicht am Bf Tegernsee seinen Hochpunkt.

Baugrundgutachten

Da keine aktuellen Aussagen zum Baugrund im Bereich des Bahnkorpers vorliegen, ist im Falle einer
Streckenertlichtigung in der Planungsphase der Entwurfsplanung ein zugehériges Baugrundgutachten
der Strecke Schaftlach-Tegernsee zu erstellen.

Oberbau

Der Oberbau der Gleise ist im Wesentlichen aus der Schienenform S54 als Betonschwellengleis in Schot-
terbauweise hergestellt. Einzelne Bereiche sind jedoch noch mit Holzschwellen hergestellit.

Die vorhanden Weichen sind in unterschiedlichen Bauformen hergestellt worden. Dabei wurden sowohl

Holz- als auch Stahlunterschwellungen verwendet. In den Bahnhtéfen Gmund und Tegernsee sind Wei-
chen in den Grundformen 190-1:7,5, 190-1:9 und 300-1:9 in der Schienenform S54 eingebaut.

2.4 Ingenieurbauwerke

Nachfolgend werden die bestehenden Ingenieurbauwerke der TBG entlang der Strecke beschrieben.

2.4.1 EU Moosbachbriicke (km 4,529)
Die Moosbachbriicke (EU Moosbach) liegt an der Bahnstrecke in km 4,529. Die in Massivbauweise her-

gestellte Eisenbahniberfihrung hat eine Stiitzweite von 5,60 m und eine LW von 5,10 m. Der separat
gelagerte Uberbau besteht aus Walztragern in Beton, die massiven Widerlager bestehen aus Stahlbeton.
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Bahn-km: km 4,529

Baujahr/Erneuerung  1883/1926 (Uberbau)/1999 (Widerlager)
Stitzweite 5,60 m

Lichte Weite (LW) 510 m

Abb. 4 EU Moosbach (km 4,529) - Ansicht von bahnlinker Seite (siidliches Widerlager)
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.2 Durchlass , Trockenbett (bei Moosrain)* (km 4,828)

In km 4,828 unterquert ein Durchlass-Bauwerk den Bahnkorper. Der auch als Trockenbett bezeichnete
Durchlass besteht aus 3 Stahlbetonrohren (1 x DN 300, 2 x DN 500) und einem mit einem Gitterrost
abgedeckten Kontrollschacht aus Stahlbeton.

Bahn-km: km 4,828
Baujahr/Erneuerung  1883/1926/2013
Stutzweite 2,76 m

Lichte Weite (LW) 2,20m
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Abb. 6 Durchlass , Trockenbett* (km 4,828) - Offener Kontrollschacht
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.3 EU Dirnbachbriicke (km 6,047)

Die EU Durnbach liegt an der Bahnstrecke in km 6,047. Der separat gelagerte Uberbau (Fertigteilplatte
aus hochfestem faserbewehrtem Beton) und die massiven Widerlager wurden aus Stahlbeton erstellt. Der
Lagerbereich ist durch Gitterelemente zwischen Auflagerbank und Uberbau verschlossen.

Die Eisenbahnuberfiihrung wurde 2019 erneuert.

Bahn-km: km 6,047
Baujahr/Erneuerung  1883/2019
Stutzweite 5,25 m

Lichte Weite (LW) 4,15 m

Abb. 8 EU Diirnbach (km 6,047) - Ansicht Widerlager, Gitterelemente zwischen Lagerbank und Uberbau
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.4 EU Seeuferwegbriicke (km 7,822)

Die EU Seeuferweg liegt an der Bahnstrecke in km 7,822. Die in Massivbauweise hergestellte Eisenbahn-
Uberfuhrung hat eine Stutzweite von 3,80 m und eine LW von 2,80 m. Der separat auf Schienen gelagerte
(einbetonierte) Uberbau besteht aus Walztragern in Beton, die massiven Widerlager bestehen aus Stahl-
beton.

Bahn-km: km 7,822
Baujahr/Erweiterung  1902/1943
Stutzweite 3,80 m
Lichte Weite (LW) 280m

Abb. 10 EU Seeuferweg (km 7,822) - Ansicht von bahnrechter Seite
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.45 EU Mangfallbriicke (km 7,875)

Die EU Mangfall liegt an der Bahnstrecke in km 7,875. Die Strecke uberfiihrt die Mangfall unmittelbar
hinter dem Bahnhof Gmund in Form einer Gewdlbe-Bogenbriicke in Massivbauweise aus Stahlbeton.

Bahn-km: km 7,875

Baujahr/Sanierung 1902/1946/2004 (Randkappe und Gelander)
Stitzweite 27,60 m

Lichte Weite (LW) 27,00 m

Abb. 12 EU Mangfall (km 7,875) - Ansicht von Westen
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.6 EU SeestraRenbriicke (km 7,912)

Die EU SeestraRe liegt an der Bahnstrecke in km 7,912, unmittelbar hinter der EU Mangfall. Die Eisen-
bahnuberfuhrung ist in Massivbauweise als Stahlbetonrahmen mit seitlichen Fligelwéanden hergestellt.

Bahn-km: km 7,912
Baujahr/Erweiterung  1902/1989
Stutzweite 3,80m

Lichte Weite (LW) 3,20 m
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Abb. 14 EU SeestraRe (km 7,912) - Ansicht von bahnrechter Seite
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.7 EU Unterfihrung , Bildungsstatte der Staatsregierung® (km 9,980)

Die EU liegt als Wegeunterfiihrung an der Bahnstrecke in km 9,980. Die in Massivbauweise hergestellte
Eisenbahnuberfuhrung hat eine Stutzweite von 3,00 m und eine LW von 2,70 m. Der separat gelagerte
Uberbau der Briicke besteht aus einer Stahlbetonplatte. Die massiven Widerlager mit Fligelwanden sind
aus Stahlbeton hergestellt.

Bahn-km: km 9,980
Baujahr 1954
Stitzweite 3,00 m
Lichte Weite (LW) 2,70 m

: ” 4 A - iy Y \ - I - :
Abb. 15 EU Unterfiihrung , Bildungsstétte der Staatsregierung® (km 9,980) - Blick in Richtung Stadt Tegernsee
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Abb. 16 EU Unterfiihrung , Bildungsstétte der Staatsregierung (km 9,980) - Ansicht von bahnlinker Seite
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.8 EU Grainbachbriicke (km 10,242)

Die EU Grainbach liegt an der Bahnstrecke in km 10,242. Die in Massivbauweise hergestellte Eisenbahn-
uberfilhrung hat eine Stitzweite von 4,70 m und eine LW von 3,95 m. Der separat gelagerte Uberbau
besteht aus Walztragern in Beton, die massiven Widerlager bestehen aus Stahlbeton.

Bahn-km: km 10,242
Baujahr/Erneuerung  1901/1973
Stitzweite 4,70 m
Lichte Weite (LW) 3,95m

Abb. 17 EU Grainbach (km 10,242) - Ansicht von bahnlinker Seite

-

Abb. 18 EU Grainbach (km 10,242) - Blick auf das suidliche Widerlager
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.4.9 EU Schéferbriicke (km 10,725)

Die EU Schaferbriicke liegt an der Bahnstrecke in km 10,725. Die in Massivbauweise hergestellte Eisen-
bahnuberfuhrung hat eine Stutzweite von 5,70 m und eine LW von 3,88 m. Sie Uberquert den Weg schief-
winklig. Die Briicke besteht aus einem separat gelagerten stahlernen Uberbau, die massiven Widerlager
sind aus Stahlbeton hergestellt.

Bahn-km: km 10,725
Baujahr/Erneuerung  1901/1970
Stutzweite 570m

Lichte Weite (LW) 3,88 m
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Abb. 19 EU Schéferbriicke (km 10,725) - Blick in Richtung Bf Tegernsee

Abb. 20 EU Schéferbriicke (km 10,725) - Ansicht von bahnrechter Seite
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5 Bahnibergange

251 Allgemeine Erlauterungen

Auf der Strecke Schaftlach — Tegernsee befinden sich mehrere héhengleiche Bahniibergénge, die im
Folgenden entsprechend ihrer Kilometrierung aufgelistet wurden.

Die Angaben zu den Sicherungsarten wurden den Kreuzungspléanen (wenn vorhanden), dem Strecken-
band und der iibergebenen Liste der BUSA auf dieser Strecke entnommen.

Erklarung der Bahnubergangsbezeichnungen:

ntg nicht technisch gesicherter Bahniibergang /
Sicherung durch Ubersicht

Andreaskreuz Zeichen 201 der StraRenverkehrs-Ordnung (StVO)
Schienenfahrzeuge haben Vorrang

LzH-US: Lichtzeichenanlage mit Halbschranken
Uberwachungsart: Uberwachungssignall

Lz-US: Lichtzeichenanlage
Uberwachungsart: Uberwachungssignall

LzH/F-US: Lichtzeichenanlage mit Halbschranken / Ful3géangerschranken
Uberwachungsart: Uberwachungssignal
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2.5.2 BU FuRweg (km 0,738)

Abb. 21 BU-FuRweg km 0,738 - Blickrichtung Gmund

BU — km: 0,738

Bezeichnung: offentlicher FuBweg, Wanderweg
Sicherungsart: ntg mit Andreaskreuzen
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5.3 BU Krottenthaler StralRe (km 1,089)

Abb. 22 BU Krottenthaler Str. km 1,089 - Blickrichtung Siidwest (Schaftlach)

Abb. 23 BU Krottenthaler Str. km 1,089 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 1,089

Bezeichnung: Krottenthaler StralRe

Sicherungsart: BUE S7 LzH-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

AuRenanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)

1302-20-013  220131_E-Bericht_Rev_2 Seite 36



SWECO %

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5.4 BU Privatweg (km 1,287)

Abb. 24 BU Privatweg km 1,287 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 1,287

Bezeichnung: privater Feldweg

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatiibergang — Zugang nur fur Berechtigte*
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)

1302-20-013  220131_E-Bericht_Rev_2 Seite 37



SWECO %

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5.5 BU Freikirchl / KreisstraBe MB 7 (km 1,540)

Abb. 25 BU Freikirchl / MB 7 km 1,540 - Blickrichtung Bf Gmund

Abb. 26 BU Freikirchl / MB 7 km 1,540 - Blickrichtung Westen (Schaftlach)
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Abb. 27 BU Freikirchl / MB 7 km 1,540 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 1,540

Bezeichnung: Freikirchl

Sicherungsart: BUE S5 (95F) LzH-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

AuRenanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.6 BU Privatweg / Anwesen Beil (km 1,968)

Abb. 28 BU Privatweg km 1,968 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 1,968

Bezeichnung: privater Feldweg — Anwesen Beil

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatiibergang — Zugang nur fur Berechtigte*
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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257 BU Privatweg / Anwesen Beil (km 2,113)

o

Abb. 30 BU Privatweg / Anwesen Beil km 2,113 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 2,113
Bezeichnung: privater Feldweg — Anwesen Beil
Sicherungsart:
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.8 BU Privatweg / Anwesen Glonner (km 2,480)

Abb. 32 BU Privatweg / Anwesen Glonner km 2,480 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 2,480

Bezeichnung: privater Feldweg — Anwesen Glonner

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatiibergang — Zugang nur fur Berechtigte*
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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259 BU Privatweg / Anwesen Glonner (km 2,712)

Abb. 34 BU Privatweg / Anwesen Glonner km 2,712 - Blickrichtung nach Osten

BU — km: 2,712

Bezeichnung: privater Feldweg — Anwesen Glonner

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatibergang — Zugang nur fir Berechtigte*
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.10 BU Privatweg / Anwesen Keilshof (km 2,993)

Abb. 35 BU Privatweg Anwesen Keilshof km 2,993 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 2,993

Bezeichnung: privater Feldweg — Anwesen Keilshof

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatiibergang — Zugang nur fur Berechtigte*
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2511 BU Privatweg / Anwesen Keilshof (km 3,065)

Abb. 36 BU Privatweg / Anwesen Keilshof km 3,065 - Blickrichtung Bf Schaftlach

Abb. 37 BU Privatweg / Anwesen Keilshof km 3,065 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 3,065

Bezeichnung: privater Feldweg — Anwesen Keilshof

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatiibergang — Zugang nur fur Berechtigte*
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.12 BU B 472/ KreuzstraRe (km 3,214)

Abb. 38 BU B472 km 3,214 - Blickrichtung Bf Schaftlach

Abb. 39 BU B472 km 3,214 - Blickrichtung Westen (Waakirchen)
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Abb. 40 BU B472 km 3,214 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 3,214

Bezeichnung: B 472 / Kreuzstral3e

Sicherungsart: BUE S7 LzH-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

AuRenanlage ohne Erdung

BU-Befestigung: Innen- und Aussenplatten (STRAIL)
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2.5.13 BU Privatweg / Anwesen Zisthof (km 3,752)

Abb. 42 BU Privatweg / Anwesen Zisthof km 3,752 - Blickrichtung Nordosten (Nebengeb&ude Zisthof)
BU — km: 3,752
Bezeichnung: privater Feldweg — Zum Zisthof

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatiibergang — Zugang nur fur Berechtigte, Vollabschluss mit ver-
schlossener Schranke

Kabelanlage: keine
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.14 BU Privatweg (km 4,131)
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Abb. 43 BU Privatweg km 4,131 - Blickrichtung Bf Schaftlach
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Abb. 44 BU Privatweg km 4,131 - Blickrichtung Siidwesten

BU — km: 4,131

Bezeichnung: privater Feldweg

Sicherungsart: ntg mit Schild ,Privatibergang — Zugang nur fur Berechtigte®
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Schotter (bis SO)
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2.5.15 BU Kerndlweg | (km 4,395)

Abb. 46 BU Kerndlweg | km 4,395 - Blickrichtung Osten (Moosbach)
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Abb. 47 BU Kerndlweg | km 4,395 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 4,395

Bezeichnung: Kerndlweg |

Sicherungsart: BUE S7 LzH-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz, Aul3enanlage

ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.16 BU Kerndlweg Il (km 4,815)

Abb. 48 BU Kerndlweg Il km 4,815 - Blickrichtung Siidosten
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Abb. 49 BU Kerndlweg Il km 4,815 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 4,815

Bezeichnung: Kerndlweg Il

Sicherungsart: BUE S7 LzH-US

Kabelanlage: Streckenverkabelung im Streckenkabel ohne Induktionsschutz,

Auf3enanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.17 BU An der Bahn (km 5,032)
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Abb. 51 BU An der Bahn km 5,032 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 5,032

Bezeichnung: Moosrain ,An der Bahn”

Sicherungsart: BUE S5 (95F) Lz-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

AuRenanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.18 BU Kozemko (km 5,445)

Abb. 52 BU Kozemko km 5,445 - Blickrichtung Bf Gmund

Abb. 53 BU Kozemko km 5,445 - Blickrichtung Westen

BU — km: 5,445

Bezeichnung: Kozemko
Sicherungsart: ntg mit Andreaskreuzen
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.19 BU Durnbacher Feld (km 5,875)

Abb. 54 BU Diirnbacher Feld km 5,875 - Blickrichtung Osten (Diirnbach)

Abb. 55 BU Diirnbacher Feld km 5,875 - Blickrichtung Bf Schaftlach
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Abb. 56 BU Diirnbacher Feld km 5,875 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 5,875

Bezeichnung: Durnbacher Feld

Sicherungsart: BUE S7 LzH/F-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

AuRenanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.20 BU Finsterwald (km 6,451)

i i
i /|
W04
P8
g

Abb. 57 BU Finsterwald km 6,451 - Blickrichtung Westen

Abb. 58 BU Finsterwald km 6,451 - Blickrichtung Osten
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Abb. 59 BU Finsterwald km 6,451 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 6,451

Bezeichnung: Finsterwald

Sicherungsart: BUE S5 (95F) LzH/F-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

Auf3enanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL) — Fahrbahn und Geh-Radweg
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25.21 BU offentlicher FuRweg (km 6,750) — Umlaufsperre
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Abb. 60 BU 6ffentlicher FuRweg km 6,750 - Blickrichtung Bf Gmund

Abb. 61 BU offentlicher FuBweg km 6,750 - Blickrichtung Westen
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Abb. 62 BU 6ffentlicher FuRweg km 6,750 - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 6,750

Bezeichnung: offentlicher FuBweg, Wanderweg
Sicherungsart: ntg mit Umlaufsperren und Andreaskreuzen
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: keine; Schotter (bis SO)
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2.5.22 BU B 318/ Kaltenbrunn (km 7,104)
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Abb. 64 BU B 318/ Kaltenbrunn - Blickrichtung Bf Gmund (Osten)
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Abb. 65 BU B 318/ Kaltenbrunn - Blickrichtung Bf Schaftlach

BU — km: 7,104

Bezeichnung: B 318 / Kaltenbrunn

Sicherungsart: BUE S5 (95F) LzH/F-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,

AuRenanlage ohne Erdung

BU-Befestigung: Innen- und Aussenplatten (STRAIL) — Fahrbahn und Geh-Radweg
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2.5.23 BU offentlicher FuRweg (km 7,208) — Umlaufsperre

Abb. 67 BU 6ffentlicher FuRweg km 7,208 - Blickrichtung Siid (Tegernsee)

BU — km: 7,208

Bezeichnung: offentlicher FuBweg, Wanderweg
Sicherungsart: ntg mit Umlaufsperren und Andreaskreuzen
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innen- und Aussenplatten (STRAIL)
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2.5.24 Zufahrt Ladehof (km 7,465) — Bf Gmund (= per Def. kein BU)

Abb. 68 Zufahrt Ladehof km 7,465 - Blickrichtung Bf Schaftlach

km: 7,465

Bezeichnung: Zufahrt Ladehof (per Definition nur ein interner Ubergang der TBG)
Sicherungsart: ntg - verschlossen

Kabelanlage: keine

Befestigung: Schotter (bis SO) — Gleis 21 und 22

2.5.25 BU Bahnsteigzugang (km 7,700) — Bf Gmund

Abb. 69 BU Bahnsteigzugang km 7,700 - Blickrichtung Osten

BU — km: 7,700

Bezeichnung: Bahnhof Gmund - Reisendenzuwegung
Sicherungsart: ntg ohne Andreaskreuze

Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innen- Aussenplatten (STRAIL) — Gleis 21

1302-20-013  220131_E-Bericht_Rev_2 Seite 64



SWECO %

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5.26 BU Max-Obermayer-Stralze (km 7,989)
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Abb. 71 BU Max-Obermayer-Str. km 7,989 - Blickrichtung Westen (Seepromenade)
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Abb. 72 BU Max-Obermayer-Str. km 7,989 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 7,989

Bezeichnung: Max-Obermayer-Stral3e

Sicherungsart: BUE S5 (95F) LzH/F-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz,teilweise im Stre-

ckenkabel, Au3enanlage ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.27 BU Seeglas (km 8,694)

Abb. 74 BU Seeglas km 8,694 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 8,694

Bezeichnung: Seeglas

Sicherungsart: EBUT vB-LzH-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz, Aul3enanlage

ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (Beton)
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5.28 BU B 307/ St. Quirin (km 9,644)

Abb. 76 BU B 307 / St. Quirin km 9,644 - Blickrichtung Bf Tegernsee
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Abb. 77 BU B 307/ St. Quirin km 9,644 - Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 9,644

Bezeichnung: B 307 / St. Quirin

Sicherungsart: BUE S7 LzH/F-US

Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz, Aul3enanlage

ohne Erdung

BU-Befestigung: Gleistragplatten (INFUNDO — Beton mit integrierter Gleisummantelung) — Fahr-
bahn, Innenplatten (STRAIL) — Geh-Radweg
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2.5.29 BU Bildungsstatte der Staatsregierung (km 9,928)

Abb. 78 BU Bildungsstatte km 9,928 - Blickrichtung Osten (Privatgrundstiick)

BU — km: 9,928

Bezeichnung: Bildungsstatte der Staatsregierung

Sicherungsart: ntg ohne Andreaskreuze - mit Toren abgesperrt, Schliissel beim Zugleiter im Bf Te-
gernsee

Kabelanlage: keine

BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)

Anmerkung: Zufahrt dient nur fur Rettungsfahrzeuge und Baufahrzeuge
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2.5.30 BU Buchbergweg / St. Quirin (km 10,234)

Abb. 79 BU Buchbergweg km 10,234 - Blickrichtung Bf Tegernsee

Abb. 81 BU Buchbergweg km 10,234 — Blickrichtung Westen (B 307)
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Abb. 82 BU Buchbergweg km 10,234 — Blickrichtung Osten
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Abb. 83 BU Buchbergweg km 10,234 — Blickrichtung Bf Gmund

BU — km: 10,234

Bezeichnung: Buchbergweg / St. Quirin

Sicherungsart: BUE S7 LzH-US, Doppelanlage mit BU 10,346 Campingplatz / St. Quirin
Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz, AufRenanlage

ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

2.5.31 BU Campingplatz / St. Quirin (km 10,346)

i

Abb. 85 BU Campingplatz km 10,346 - Blickrichtung Richtung Norden
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Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Abb. 86 BU Campingplatz km 10,346 - Blickrichtung Bf Tegernsee

BU — km: 10,346

Bezeichnung: Campingplatz / St. Quirin

Sicherungsart: BUE S7 Lz-US, Doppelanlage mit BU 10,234 Buchbergweg / St. Quirin
Kabelanlage: sternviererverseilte Streckenverkabelung ohne Induktionsschutz, AuRenanlage

ohne Erdung
BU-Befestigung: Innenplatten (STRAIL)
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2.5.32 BU Privatweg (km 11,193)

BU — km: 11,193

Bezeichnung: Zugang Privatgrundstiick

Sicherungsart: ntg ohne Andreaskreuze, verschlossen, Schliissel beim Zugleiter im Bf Tegernsee
Kabelanlage: keine

BU-Befestigung:  keine (Schotter)
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2.6 Haltepunkte / Bahnhdofe

26.1 Hp Moosrain (km 4,6)

Der Haltepunkt Moosrain liegt bahnlinks bei km 4,6 des Streckenabschnitts Schaftlach - Gmund. Der
Bahnsteig hat eine Nutzlange von 120 m. Die Bahnsteigbreite betragt 3,30 m. Die Bahnsteigkante liegt
760 mm uber Schienenoberkante. Die Barrierefreiheit ist gegeben. Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt
Uber eine Treppe und zwei behindertengerechte Rampen.

Die Bahnsteigausstattung besteht im Wesentlichen aus: Basisausstattung (Stationsnamen, Uhr, Abfall-
behalter); Beleuchtung; Wartebereich (liberdachter Windschutz mit Sitzbank); Fahrplanaushang, Fahr-
gastinformationssystem.

Abb. 89 Haltepunkt Moosrain (km 4,6) - Blickrichtung Bf Schaftlach
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Abb. 90 Haltepunkt Moosrain (km 4,6) - Blickrichtung Bf Schaftlach

2.6.2 Hp Finsterwald (km 6,3)

Der Haltepunkt Finsterwald liegt bahnrechts bei km 6,3 des Streckenabschnitts Schaftlach - Gmund. Er
wurde 2018 in Betrieb genommen. Der Bahnsteig hat eine Nutzlange von 120 m. Die Bahnsteigbreite
betragt 2,75 m. Die Bahnsteigkante liegt 760 mm Uber Schienenoberkante. Die Anlage ist barrierefrei.

Die Bahnsteigausstattung besteht im Wesentlichen aus: Basisausstattung (Stationsnamen, Uhr, Abfall-
behalter); Beleuchtung; Wartebereich (liberdachter Windschutz mit Sitzbank); Fahrplanaushang, Fahr-
gastinformationssystem.

Abb. 91 Haltepunkt Finsterwald (km 6,3) - Blickrichtung Bf Gmund
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Abb. 92 Haltepunkt Finsterwald (km 6,3) - Blickrichtung Bf Schaftlach

2.6.3 Bf Gmund (km 7,7)

Der Bf Gmund liegt bei km 7,7 des Streckenabschnitts Schaftlach - Tegernsee und ist mit einem Mittel-
bahnsteig ausgestattet. Der Bahnsteig zwischen den Gleisen 21 und 22 hat eine Nutzlange von 120 m.
Die Bahnsteigbreite betragt 3,30 m. Die Bahnsteigkante liegt 760 mm Uber Schienenoberkante. Die Bar-
rierefreiheit ist gegeben. Der Zugang vom Empfangsgebaude zum Bahnsteig erfolgt durch einen héhen-
gleichen Bahnubergang uber Gleis 21.

Die Bahnsteigausstattung besteht im Wesentlichen aus: Stationsnamen, Uhr, Abfallbehélter; Beleuch-
tung; Wartebereich (am und im Empfangsgebaude); Fahrplanaushang, Fahrgastinformationssystem.

(siehe Abb. 69, 94, 99 und 100)

264 Bf Tegernsee (km 12,4)

Der Bf Tegernsee liegt bei km 12,4 am Endpunkt des Streckenabschnitts Schaftlach - Tegernsee. Er ist
mit einem Hausbahnsteig ausgestattet. Der Mittelbahnsteig zwischen den Gleisen 11 und 15 hat eine
Nutzlange von 140 m. Die Bahnsteigbreite betragt i. M. 7,50 m. Die Bahnsteigkante liegt ca. 400 mm Uber
Schienenoberkante. Zusatzlich zum Hausbahnsteig besteht auch noch ein Zwischenbahnsteig zwischen
den Gleisen 11 und 12. Dieser wird fiir den Personenverkehr betrieblich nicht genutzt. Der Zugang vom
Empfangsgebaude zum Bahnsteig erfolgt hdhengleich stdlich des Gleises 15. Die Anlage ist barrierefrei.

Die Bahnsteigausstattung besteht im Wesentlichen aus: Stationsnamen, Uhr, Abfallbehalter; Beleuch-
tung; Wartebereich (am und im Empfangsgebaude mit personenbedientem Fahrkartenschalter); Fahr-
planaushang, Fahrgastinformationssystem.

Die geplante Erneuerung des Mittelbahnsteiges einschl. Anhebung der Bahnsteigkante auf 760 mm Uber
Schienenoberkante ist Bestandteil eines gesonderten Projektes. Die Erneuerung des Bahnsteiges ein-
schlieBBlich Zusammenhangsmalnahmen an den Gleisen 11 und 15, den Bahnsteigzugangen, der Ent-
wasserungseinrichtungen, der Kabeltiefbaueinrichtungen, der Bahnsteigbeleuchtung, der LST- und TK-
Technik ist fir 03/2022 bis 11/2022 geplant.

(siehe Abb. 93, 106 bis 108)
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2.7 Gebaude

Die Strecke Schaftlach - Tegernsee filhrt bereichsweise durch Ortschaften mit enger Randbebauung /
Hochbauten (u. a. Gewerbe, Wohnen). In den kommenden Planungsphasen ist u. a. im Rahmen der zu
erstellenden Schall- und Erschitterungsgutachten zu prifen, inwiefern eine mogliche unmittelbare Beein-
trachtigung der Bausubstanz durch umweltschonende Bauverfahren minimiert werden kann.

Folgende Gebaude im Eigentum der TBG entlang der Strecke werden hier konkret benannt:
- Bf Tegernsee: denkmalgeschitztes Empfangsgebédude und Bahnsteighalle (zweigeschossiger Sat-

teldachbau mit westseitigem Zwerchgiebel, Zierfachwerk, Putzornament und Bahnsteighalle mit ei-
sernem Perrongitter, Baujahr 1902); Uberdachung des Wartebereiches vor dem Empfangsgebaude

; r.d.' o
Abb. 93 Bf Tegernsee — Empfangsgebaude
- Bf Gmund: denkmalgeschitztes Empfangsgebaude (zweigeschossiger Flachsatteldachbau mit sud-

seitigem Giebelrisalit und Neurenaissance-Putzgliederung sowie Zierfachwerk, Baujahr um 1883,
Uberdachung des Wartebereiches am und neben dem Empfangsgeb&ude

Abb. 94 Bf Gmund — Empfangsgeb&ude und angrenzende Uberdachung des Wartebereiches
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2.8 Larmschutzwande

Es sind keine Larmschutzwéande vorhanden.

29 Oberleitung / Bahnstrom (OLA)

Die vorhandene Strecke ist nicht elektrifiziert.
2.10 Leit- und Sicherungstechnik (LST)

2.10.1 Allgemeine Angaben

Der Betrieb der eingleisigen Strecke der Tegernsee Bahn erfolgt als NE-Nebenbahn mit einer Héchstge-
schwindigkeit von Vmax = 80 km/h im signalisierten Zugleitbetrieb.

Der Zugleiterarbeitsplatz befindet sich im Bahnhof Tegernsee.

Die Streckensicherung erfolgt mittels eines ESTW der Bauart SICAS S5.

Die Strecke ist mit punktférmiger Zugbeeinflussung (PZB) ausgestattet.

Die Streckenverkabelung zwischen den Bahnhofen ist als LWL-Kabel und zusétzlich sternviererverseiltes
Kabel vom Bf Schaftlach bis Bf Tegernsee ausgefuhrt.

2.10.2 Bahnhof Schaftlach

Der Bahnhof Schaftlach der DB Netz AG wird von sicherungstechnischen Anlagen der Bauart Sp Dr L60
gesteuert. Der Bahnhof ist fur die Gleisfreimeldung isoliert. Die Gleisisolierung endet am Grenzzeichen
der Weiche 6.

Die Ausfahrten in Richtung Gmund erfolgen tiber die Signale P1 und P2, die Einfahrt aus Richtung Gmund
vom Signal B.

Am Beginn der Strecke befindet sich der Streckenachszéahler fir den Streckenabschnitt Bf Schaftlach —
Bf Gmund.

Die Infrastrukturgrenze (DB — TBG) liegt bei km 0,2 (Schwei3naht Weiche 6), die Betriebsfihrungsgrenze
am Einfahrsignal Bf Schaftlach bei km 0,510. Rangierfahrten aus dem Bf Schaftlach in Richtung Tegern-
see sind nicht mdglich, da ein Rangiersignal (Rangierhalttafel) Ra 10 fehlt.
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Abb. 95 Ausfahrtsignale Bahnhof Schaftlach

Abb. 96 Infrastrukturgrenze TBG / DB Netz AG (Schweil3naht Weiche 6) —km 0,2
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Abb. 97 Einfahrsignal B aus Richtung Gmund (km 0,510)

2.10.3 Bahnhof Gmund

Der Bahnhof Gmund wird vom ESTW der Bauart SICAS S5 gesteuert. Die Bedienung erfolgt vom Zuglei-
ter Tegernsee aus. Der Bahnhof ist fur die Gleisfreimeldung mit Achszahlkreisen ausgeristet.

Der Bahnhof wird im Richtungsfahrbetrieb (links) betrieben. Fir Rangierbewegungen kénnen die Wei-
chen 21 und 24 durch Nahbedienungsfreigabe vor Ort umgestellt werden.
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Abb. 98 Einfahrsignal A2 aus Richtung Schaftlach (km 7,330)

Abb. 99 Bahnhofskopf Blickrichtung Schaftlach
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Abb. 100 Empfangsgebéude mit Stellwerk

Abb. 101 Bahnhofskopf Blickrichtung Bf Tegernsee
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Abb. 103 Einfahrsignal F2 aus Richtung Tegernsee (km 7,980)
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2.10.4 Bahnhof Tegernsee

Der Bahnhof Tegernsee wird von einem ESTW der Bauart SICAS S5 gesteuert. Die Bedienung erfolgt
vom Zugleiter Tegernsee aus. Die Hauptgleise (Gleise 11 und 15) des Bahnhofs sowie die Einfahrweiche
W12 sind fur die Gleisfreimeldung mit Achszahlkreisen ausgerustet.

Fir Rangierbewegungen kann die Weiche 12 durch Nahbedienungsfreigabe vor Ort umgestellt werden.

Die Zufahrt zu Lokschuppen und Triebwagenhalle erfolgt tber die ortsbediente Weiche 11. Diese ist in
Folgeabhangigkeit mit Gleissperren fur den Flankenschutz verschlossen. Der Schlissel befindet sich am
Schlusselbrett des Zugleiters.

Die fur die Errichtung der Oberleitungsanlage erforderliche Versetzung des Einfahrsignals A1 umca. 40 m
inkl. der Vorsignaltafel Ne2 und der PZB-Ausrustung erfolgte bereits im Vorfeld der geplanten Maf3nah-
men.

Abb. 104 Einfahrsignal Al (km 11,888)
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Abb. 105 Elektrische Weiche 12 mit Ortsbedieneinrichtung (km 12,06)

Abb. 106 Ausfahrsignale P11 und P15 Richtung Gmund (km 12,118)
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Abb. 107 Ende Mittelbahnsteig Blickrichtung Siiden zum Bahnhofsgebaude (km 12,14)

Abb. 108 Mittelbahnsteig Blickrichtung Stiiden zum Bahnhofsgeb&aude (km 12,24)
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Abb. 110 Streckenende, Gleisabschluss im Gleis 11 (km 12,45)
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2.11 Elektrische Energieanlagen (50 Hz)

Es sind 4 Verkehrsstationen (Hp Moosrain, Hp Finsterwald, Bf Gmund, Bf Tegernsee) auf der Strecke
vorhanden, die aus dem offentlichen 50 Hz-Stromnetz mit Energie versorgt werden. Die Einspeisung er-
folgt im TN-S System.

Die technisch gesicherten Bahniibergange an der Strecke werden jeweils aus dem offentlichen 50 Hz-
Stromnetz von den 6rtlichen Energieversorger (E.ON / Bayernwerk AG oder Elektrizititswerk Tegernsee
KG) iiber die BU-Schalthauser eingespeist.

3 Entwurfselemente und Zwangspunkte

3.1 Ortliche Verhaltnisse
Zwangspunkte stellen im Wesentlichen dar:
- Kap. 2.2 — bestehende Sparten; kreuzende Unter- und Uberfiihrungen sowie bahnparallel gefiihrte

Leitungen

- Kap. 2.4 — bestehende Ingenieurbauwerke und Eisenbahniberfiihrungen (Abmessungen und Kreu-
zungswinkel): Die Bauwerkssubstanz soll, soweit mdglich, in den weiteren Planungsphasen von den
Stltzpunkten und Maststandorten unberihrt bleiben. Zudem dirfen im Bereich von kreuzenden
Durchlassen keine Maste positioniert werden.

- Kap. 2.5 — die bestehenden Bahniibergange einschl. Ausstattung und technischer Sicherung bleiben
erhalten; die lichten Abmessungen bzgl. der Befahrbarkeit der kreuzenden Verkehre am BU sind da-
bei zu beachten.

- Kap. 2.6 — die bestehenden Bahnsteige an den Bahnhodfen und Haltepunkten sollen in den weiteren
Planungsphasen von den Stiitzpunkten und Maststandorten méglichst unberihrt bleiben.

- Kap. 2.7 — die bestehenden Gebaude im unmittelbaren Planungsraum sollen in den weiteren Pla-
nungsphasen von den Stitzpunkten und Maststandorten méglichst unberthrt bleiben.

- ein fixer D-Weg von 50 m an den ESig bei den Bf Gmund und Bf Tegernsee, da keine Anderung der
Signalstandorte mdglich

- Die Planungsgrenze fur die Elektrifizierung: Diese ist die geplante Schaltabschnittsgrenze vor dem
Einfahrsignal B des Bf Schaftlach, wobei der Schalter und dessen Steuerung zum Bf Schaftlach ge-
hort und damit gleichzeitig die Schnittstelle bildet.

- Hoéchstgeschwindigkeiten im Bereich der Schaltabschnittsgrenze:
Bf Schaftlach - 40 km/h (Ausfahrt)
Bf Gmund, Kopf Ri. Schaftlach - 30 km/h
Bf Gmund, Kopf Ri. Tegernsee - 30 km/h.
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freie Strecke Bahnhof
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Abb. 111 Anordnung einer Schaltabschnittsgrenze zwischen Bahnhof und freier Strecke (Auszug aus der Ril 997.03 fur
Oberleitungsanlagen, Speisung und Schaltung der Oberleitung planen)

- Im Allgemeinen wird die Anwendung von Streckentrennern als Trennung von Schaltabschnitten hin-
sichtlich Kosten, Instandhaltung und Stéranfalligkeit aber nicht empfohlen.

- Bei etwaiger Planung von Streckentrennern: Bei einer Festlegung der Trennung von Schaltabschnit-
ten ist der Standort der Einfahrsignale zuziiglich eines Abstandes von > 50 m bei geschlossenen
Streckentrennungen und > 100 m bei offenen Streckentrennungen zu beachten.

- Im Rahmen eines Abstimmungsgespraches mit dem Betreiber wurde festgelegt, dass im Bf Gmund,
Kopf Ri. Schaftlach, das Signal A2 auf km 7,280 und Signal Ral10 auf km 7,330 verschoben wird. Der
Abstand zwischen den Signalen ist damit fiir eine konventionelle Streckentrennung zu klein. Hier
wurde ein Streckentrenner mit Trennschalter eingeplant.

3.2 Trassierung

Die vorhandene Trassierung bleibt erhalten.

3.3 Bahntechnische Ausristungsanlagen

Die im Kapitel 2.5 benannten Bahniibergénge sind zu berlcksichtigen (siehe erganzend auch Kap. 3.1).

34 Bahn- und Baubetrieb

Bahnbetrieb und Sperrpausen

Die Strecke muss wahrend der BaumaflRnahme weitestgehend in Betrieb bleiben. Sperrpausen sind daher
auf ein Minimum zu reduzieren. Fir das Ziehen der Oberleitung missen langere Sperrpausen einkalkuliert
werden; nachtliche Sperrpausen werden dabei nicht auskdmmlich sein.

Baubetrieb, Baustelleneinrichtungs-(BE-), Lager- und Logistikflachen

Bisher wurden im Rahmen der Vorplanung nur zwei mégliche BE-Flachen vom Bauherrn benannt, die
im Rahmen der weiteren Planungsphasen zu untersuchen waren:
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Bf Tegernsee

Mittelbahnsteig zwischen GL. 11 und Gl. 15
Nutzlénge: 173m

Hdhe: 38cm . SO

Zwischenbahnsteig zwischen Gl. 11 und GL. 12
Nutzlénge: 145m

Hohe: 31cm . SO

Hohengleicher Zugang iiber Gleis 11

Abb. 112 Bf Tegernsee, Baustelleneinrichtungsflache 1

8l Bahnst eigzugang
km 7,700

Bf Gmund am Tegernsee
Mit telbahnsteig zwischen GL. 21 und Gl. 22
Hohengleicher Zugang Uber Gleis 21
Nutzlange: 20m

Abb. 113 Bf Gmund, Baustelleneinrichtungsflache 2 (auf Fremdgrund; wird derzeit von der TBG als Abstellflache genutzt)
Da diese Flachen fur einen zeitgleichen und ganzheitlichen Umbau der Strecke nicht ausreichen werden

und auch die Logistik Uber die Strecke nur begrenzt méglich sein wird, ist in der Entwurfsplanung nach
weiteren grol3eren Standorten fur BE-, Lager- und Logistikflachen zu suchen.
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4 Variantenuntersuchung

Im Rahmen dieses Kapitels der Vorplanung wird eine umfangreiche Variantenuntersuchung und -bewer-
tung zu den verschiedenen OLA-Systemen und Bespannungskonzepten durchgefiihrt. Diese ist in einer
mit dem Bauherrn abgestimmten Matrix zu Bewertungskriterien und -kennzahlen zusammengefasst
und als Anlage 22 der Unterlage beigefugt.

4.1 OLA-Systeme

Als Voraussetzung fiir eine Bewertung von unterschiedlichen Varianten ist eine grundsétzlich mégliche
Zulassung der OLA-Systeme auf dem deutschen Markt zu definieren. Diese sind im Wesentlichen:

- 15KkV 16,7 Hz - Wechselstromsystem, mdgliche Umformung/Umspannung aus dem Hochspannungs-
netz auf dem deutschen Markt
- eine Einhaltung der Vorgaben gem. DIN EN 50119, DIN EN 50122-1 und DIN 50122-2

- eine Kompatibilitdt des OLA-Systems mit dem S-Bahnknoten Miinchen

41.1 DB-Bauform (Kettenwerksoberleitung)

Die DB-Bauform beinhaltet die Auslegung der OLA fiir eine Geschwindigkeit V > 80 km/h als modulare
standardisierte zugelassene Bauform gem. EBO im 15 kV 16,7 Hz — Wechselstromsystem.

Vorteile:

Die in Frage kommende Re 100 (80 km/h <V < 100 km/h) ist LEA-zugelassen und kompatibel mit dem
Ubrigen Bahnstromnetz in Deutschland. Eine Einbindung in den Bahnknoten Minchen ist méglich. Die
Instandhaltung/Nachristung ist mit Standardkomponenten mdéglich. Das System ist aufwartskompatibel
ausbaubar.

Das System ist zudem wartungsfreundlich, da es eine hohe ,statische Stabilitat' besitzt.
Nachteile:

Die Re 100 ware gem. Bestellung/Aufgabenstellung des AG (Pramissen der TBG vom 06.08.2021; Aus-
legung der OLA fir V = 80 km/h) etwas Uiberdimensioniert.

Bei einer Re 100 besteht eine zukiinftige Abhéngigkeit vom Fahrleitungssystem der DB Netz AG in Bezug
auf Instandhaltung, Unterhaltung, Betrieb; auBerdem besteht eine zukiinftige Abhéngigkeit zum Ebs-
Zeichnungswerk der DB Netz AG.

4.1.2 Siemens-Bauform (Kettenwerksoberleitung)

Die Siemens-Bauform beinhaltet die Auslegung der OLA fiur eine Geschwindigkeit V > 80 km/h als modu-
lare flexible, zugelassene Bauform gem. EBO im 15 kV 16,7 Hz — Wechselstromsystem.

Vorteile:

Die in Frage kommende Sicat LA oder Sicat SX (80 km/h < V < 160 km/h) sind LEA-zugelassen und
kompatibel mit dem Ubrigen Bahnstromnetz in Deutschland. Die Fahrleitungsanlage hat ein einfaches
Design unter Verwendung kostengunstiger Standardkomponenten. Die Nachristung ist mit Siemens-
Komponenten méglich und damit unabhéangig vom Fahrleitungssystem der DB in Bezug auf Instandhal-
tung/Unterhaltung/Betrieb. Die Sicat SX ist dabei eine vollwindschiefe OLA-Bauart.

Eine Einbindung in das OLA-Netz des Bahnknotens Minchen ist mdglich, eine gesonderte Zulassung
beim LEA fir diese Einbindung aber ggf. erforderlich.
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Nachteile:

Das System Sicat LA ist nur begrenzt aufwartskompatibel ausbaubar, daher eine Einbindung in den Bahn-
knoten Minchen nur begrenzt maglich.

Sowohl das System Sicat LA als auch das System Sicat SX sind gem. Bestellung/Aufgabenstellung des
AG (Pramissen der TBG vom 06.08.2021; Auslegung der OLA fiir V = 80 km/h) liberdimensioniert.

4.1.3 Furrer+Frey-Bauform (Kettenwerksoberleitung)

Bei dieser Bauform handelt es sich um eine Fahrleitung Schweizer Bauart mit Schwenkauslegern bis
V =200 km/h im 15 kV 16,7 Hz — Wechselstromsystem. Typisch fur diese Bauart ist das Kettenwerk ohne
Beiseil am Stitzpunkt. Es handelt sich ebenfalls um eine modulare flexible in Deutschland zugelassene
Bauform gem. EBO.

Vorteile:

Die in Frage kommende FL Bauart 200 ist LEA-zugelassen und kompatibel mit dem tibrigen Bahnstrom-
netz in Deutschland. Sie ist in Bezug auf Instandhaltung/Unterhaltung, Betrieb unabhéngig vom Fahrlei-
tungssystem der DB Netz AG.

Eine Einbindung in das OLA-Netz des Bahnknotens Minchen ist mdglich, eine gesonderte Zulassung
beim LEA aber wohl erforderlich.

Nachteile:

Die FL Bauart 200 ist gem. Bestellung/Aufgabenstellung des AG (Pramissen der TBG vom 06.08.2021;
Auslegung der OLA fiur V = 80 km/h) Uberdimensioniert.

Es besteht eine Abhangigkeit vom Schweizer Anbieter, da Ebs-Bauteile auf dem deutschen Markt nur
begrenzt erhaltlich sind.

Die Lebensdauer dieser Bauform ist niedriger als die der DB- oder Siemens-Bauform. Das Mal3 der Fahr-
drahtseitenlage ist auf 30 cm ausgelegt (d. h. "weniger zickzack" mdglich), daher besteht mehr Verschleild
auf den Stromabnehmern der deutschen Ziuge. Alternativ kénnten naturlich Fahrzeuge aus der Schweiz
auf der Strecke zum Einsatz bzw. andere Stromabnehmer auf den Fahrzeugen zur Anwendung kommen.

414 Stromschienen-Oberleitung (Bauarten Furrer+Frey und Siemens)

Bei dieser Bauform handelt es sich um eine mdgliche Auslegung der OLA fiir eine Geschwindigkeit bis
80 km/h gem. EBO im 15 kV 16,7 Hz — Wechselstromsystem. Eine Uberdimensionierung in Bezug auf die
Entwurfsgeschwindigkeit von V = 80 km/h besteht daher nicht.

Vorteile:

Das System hat eine geringe Einbauhdhe, ist montagefreundlich, raumsparend (zugkraftlose Verlegung)
und bei beengten Verhéltnissen einsetzbar. Es ist grundsatzlich kompatibel mit dem tbrigen Bahnstrom-
netz in Deutschland und dem Bahnknoten Miinchen.

Nachteile:

Das System wird bevorzugt in Tunneln oder bei anderen beengten Einbauverhéltnissen (z. B. Tiefbahn-
hofen oder auf beweglichen Briicken) eingesetzt. Es ist auf freien Strecken in Deutschland unwirtschaft-
lich, da eine gesonderte Uberbaukonstruktion erforderlich ist. Es ist zudem nur auf kurzen Abschnitten
sinnvoll (wg. Verschleil3, "kein Zickzack" des Fahrdrahtes mdglich) und bedarf ggf. einer gesonderten
Genehmigung durch das LEA.
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4.1.5 Einfachoberleitung

Es handelt sich bei dieser Bauform um eine Oberleitung mit Fahrdraht ohne Tragseil - im Gegensatz zur
Kettenwerksfahrleitung (Fahrdraht mit Tragseil). Mit dem System einer Einfachfahrleitung ist die Ausle-
gung der OLA fir eine Geschwindigkeit bis 80 km/h im 15 kV 16,7 Hz - Wechselstromsystem maglich.

Vorteile:

Grundsatzlich ist mit diesem System eine preiswerte Elektrifizierung bis V = 80 km/h mdglich, da weniger
Bauteile bei den OLA-Komponenten (keine Aufteilung auf Fahrdraht und Tragseil) bestehen. Voraussicht-
lich ist keine gesonderte LEA-Zulassung fur die Komponenten erforderlich.

Nachteile:

Bei Vollbahnen in Deutschland ist das System untblich (u. a. in Frankreich auf Nebengleisen aber noch
in Gebrauch). Es ist bei den angewandten Einfachoberleitungen eine sehr hohe Stér- und Fehleranfallig-
keit (z. B. Fahrdrahtriss) festgestellt worden. Das System ist statisch kritisch, daher sind die Stutzpunkt-
abstande gering.

Einfachoberleitungen sind eher fur Abstellgleise in Gebrauch (siehe u. a. Frankreich), das System ist nicht
kompatibel mit dem Gbrigen Vollbahnstromnetz in Deutschland. Es sind keine Ebs-Bauteile auf dem deut-
schen Markt erhdltlich; daher besteht ggf. eine Abhéangigkeit von ausléandischen Anbietern. Da ein "Zick-
zacklauf" infolge der fehlenden Aufteilung von Fahrdraht und Tragseil nicht mdglich ist, entsteht ein ho-
herer Verschlei® auf dem Stromabnehmer der Zlge.

Durch die Reduzierung des Gesamtquerschnittes wird zudem die Strombelastbarkeit reduziert.

41.6 Weitere Varianten

Unter den o. g. Grundvoraussetzungen (im Wesentlichen Anforderungen gem. EBO; 15 kV 16,7 Hz —
Wechselstromsystem, EN-gerechte Komponenten, Kompatibilitdt mit dem S-Bahn-Knoten Minchen,
V 2 80 km/h) sind grundsatzlich auch weitere Systeme, u. a. aus Schweden oder Norwegen mdglich, die
unabhéngig vom Oberleitungssystem der DB Netz AG in Bezug auf Instandhaltung/Unterhaltung, Betrieb
waren.

Allerdings sind fiir derartige OLA-Systeme derzeit keine Ebs-Bauteile auf dem deutschen Markt erhaltlich.
Fur den deutschen Markt waren also ausléandische Lizensierungen erforderlich. Sollte eine solche Lizen-
sierung in Zukunft vorliegen, wirde immer noch eine Abhéangigkeit vom auslandischen Anbieter entste-
hen, da eine Unterhaltung/Instandhaltung mit Anbietern auf dem deutschen Markt derzeit nicht gegeben
ist.

4.2 Maste

42.1 Stahlbetonmast

Ein Stahlbetonmast wird aus bewehrtem Schleuderbeton hergestellt. Er wird vorrangig fir Einzelausle-
germaste verwendet.

Vorteile:

Durch seine Betonummantelung ist der Mast unempfindlicher gegeniiber Korrosion. Er ist bis zu einer
Tiefgrindung von 2,50 m wirtschaftlicher herzustellen als Stahlmaste.

Nachteile:

Nachteile bestehen infolge hoher tages- und jahreszeitlicher Temperaturschwankungen, topographischer
Gegebenheiten und starker Windbeeinflussung in der Ortlichkeit der Bahnstrecke, und der damit verbun-
denen verstarken thermischen und dynamischen Belastung des Betons. Der Stahlbetonmast ist schwin-
gungsanfalliger als Stahlmaste.
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Weiterhin bestehen in der Folge eine geringere Lebensdauer der Masten gegentiber Stahlmasten, somit
ggfs. erhdhte Instandsetzungskosten durch Risshildung und entsprechend vermehrte Einschrankungen
im Zugbetrieb.

Weiterhin ist ein negativ zu bewertendes optisches Erscheinungsbild der Stahlbetonmaste gegeniber
Stahimasten zu nennen. In engen Kurven besteht durch seine massive Bauweise eine héhere Uniber-
sichtlichkeit.

4.2.2 Peiner Mast

Der Peiner Mast ist ein Stahlmast in Form eines Doppel-T-Profils.

Vorteile:

Durch seine schlanke, aber stabile Stahlgitterform ist er vielseitig und flexibel einsetzbar:
- for Einzelausleger und Abspannmaste, mehrgleisige Ausleger und Quertragwerke
- in beengten oder uniibersichtlichen Bereichen (enge Kurven)
- als Bauzwischenzustand, da hohenverstellbar

- mit Breitflanschtragern auf Kunstbauten (u. a. Briicken, Stitzbauwerken, beweglichen Unterbau-
ten)

Nachteile:

Durch seinen hohen Stahlbedarf entstehen héhere Anschaffungskosten im Vergleich zum Betonmast.
AuRerdem ist der Peiner Mast entsprechend korrosionsanfalliger.

4.2.3 Stahlflachmast / Winkelmast

Stahlflachmaste (Anwendung vorrangig fir Einzelausleger) werden in der Regel in Kombination mit Win-
kelmasten (Anwendung vorrangig als Abspannmaste, Turmmaste fir Quertragwerke oder mehrgleisige
Ausleger) eingesetzt.

Vorteile:

Flachmaste sind noch schmaler und schlanker (geringerer Stahlbedarf) und daher giinstiger als Peiner
Maste. Sie sind auch in beengten oder unibersichtlichen Bereichen (engen Kurven) vorteilhaft einsetzbar.

Nachteile:

Die Nachteile der Flachmaste und Winkelmaste liegen in ihrem Mehrkomponenten-Einsatz und Stahlbe-
darf. Dadurch entstehen relativ hohe Anschaffungskosten im Vergleich zum Betonmast. AulRerdem ist der
Stahlflachmast entsprechend korrosionsanfalliger.

42.4 GFK-Mast

Der GFK-Mast besteht aus glasfaserverstarktem Kunststoff. Die Entwicklung von GFK-Masten versucht
die jeweiligen Vor- und Nachteile der Stahl- bzw. Betonmaste in einem neuwertigen Kunststoffmaterial zu
optimieren.

Vorteile:

Die Vorteile bestehen langfristig in seiner Wirtschaftlichkeit, dem geringen Gewicht, aber gleichzeitig in
der hohen Stabilitat, einem guten Korrosionsverhalten und einer guten elektrischen Isolationswirkung.

Nachteile:

In Deutschland werden GFK-Maste bisher nur als Pilotprojekt eingesetzt. Eine Prifung/Zulassung fur den
gréReren (standardisierten) Einsatz in Deutschland ist derzeit noch Stand der Entwicklung. Eine geson-
derte Zulassung durch die LEA ist erforderlich.
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4.3 Mastgrindungen

431 Rammpfahle mit aufgeschweil3tem Rohr (Tragmast/Abspannmast)

Bei Rammpfahlen mit aufgeschweif3tem Rohr handelt es sich um eine standardisierte Form der Tiefgrin-
dung fur Stahlbetonmaste. Sie kommen bei inhomogenem oder in den oberen Bodenschichten schlecht
tragfahigem Baugrund zum Einsatz.

Vorteile:

Das Einbringen der Pfahle kann sowohl vom Gleis aus, als auch seitlich Uiber einen Arbeitsstreifen — auch
bei beengten Platzverhéltnissen — erfolgen. Ein aufwendiger Verbau und eine Wasserhaltung, auch bei
einem hohen Wasserspiegel, entfallen. Das Bodengefiige wird beim Einbau nur wenig gestort.

Nachteile:

Rammpfahle sind bei enger Randbebauung infolge der erschitterungsintensiven Bauweise nur begrenzt
einsetzbar.

4.3.2 Rammpfahle mit aufbetoniertem Pfahlkopf (Tragmast/Abspannmast)

Bei Rammpfahlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf handelt es sich um eine standardisierte Form der Tief-
grindung fir Stahlmaste. Sie kommen bei inhomogenem oder in den oberen Bodenschichten schlecht
tragfahigem Baugrund zum Einsatz.

Vorteile:

Das Einbringen der Pfahle kann sowohl vom Gleis aus, als auch seitlich Giber einen Arbeitsstreifen — auch
bei beengten Platzverhéltnissen — erfolgen. Ein aufwendiger Verbau und eine Wasserhaltung, auch bei
einem hohen Wasserspiegel, entfallen. Das Bodengefiige wird beim Einbau nur wenig gestort.

Nachteile:

Rammpfahle sind bei enger Randbebauung infolge der erschitterungsintensiven Bauweise nur begrenzt
einsetzbar.

4.3.3 Bohrpfahle auf Ortbetonfundamenten (Tragmast/Abspannmast)

Bei Bohrpfahlen auf Ortbetonfundamenten handelt es sich um eine standardisierte Form der erschitte-
rungsarmen Tiefgriindung fir Stahlbeton oder Stahimaste.

Vorteile:

Wie vor; es handelt sich um eine erschitterungsarme Bauweise, die somit auch bei enger Randbebauung
gut einsetzbar ist.

Nachteile:

Diese Form der Tiefgriindung ist teurer in der Herstellung, da fir Bohrpfahle ein Fundament gegossen
werden muss.

434 Flachgrindungen (Tragmast/Abspannmast)

Bei Flachgriindungen der Maste handelt es sich um Block- oder Streifenfundamente bei gut tragfahigem
Baugrund in Ortbetonbauweise.

Vorteile:

Der Vorteil von Flachgriindungen liegt in seinem geringen vertikalen Platzbedarf, daher sind Flachgrin-
dungen in Bahnhofsbereichen mit htheren Masten, aber vielen vertikalen Einbauten gut einsetzbar.
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Nachteile:

Auf freier Strecke sind Flachgriindungen i. d. R. unwirtschaftlicher. Es sind relativ gro3e Fundamente
infolge der punktuellen, aber starken Horizontalkréafte erforderlich. Der Einbau vom Gleis aus ist schwierig,
da fir die Fundamente ggf. eine Wasserhaltung und ein Verbau erforderlich werden.

4.4 Mastausleger

44.1 Rohrschwenkausleger

Bei Rohrschwenkauslegern handelt es sich um eine schwenkbare OLA-Komponente zur Aufnahme des
Tragseiles bzw. des Kettenwerkes. Ein Rohrschwenkausleger besteht aus Metallrohren in Leichtmetall-
bauweise (u. a. Aluminium).

Rohrschwenkausleger werden bei Einzelmastbauweise eingesetzt. Auf Bahnsteigen sind infolge der not-
wendigen Schutzabstande geerdete Rohrschwenkausleger erforderlich.

Vorteile:
Rohrschwenkausleger sind wartungsarm und haben eine relativ geringe Bauhdhe.
Nachteile:

Bei Mehrgleisigkeit mit engen Gleisabstanden sind Rohrschwenkausleger nur begrenzt einsetzbar.

4.4.2 Mehrgleisausleger

Mehrgleisausleger sind nur Gber mehrere Gleise (hier: Bf Gmund und Bf Tegernsee) wirtschaftlich ein-
setzbar.

Vorteile:
Der Vorteil liegt im Einsatz bei engen Gleisabstéanden, wenn keine Einzelmaste gesetzt werden kénnen.
Nachteile:

Die Lange der Maste fallt gegentiber den Einzelmasten gro3er aus. Mehrgleisausleger sind daher bei
Hoéhenbegrenzungen nur eingeschrénkt einsetzbar.

4.4.3 Quertragwerke

Bei Quertragwerken handelt es sich um technische Konstruktionen zur Befestigung von Oberleitungen
bzw. Kettenwerken. Es handelt sich dabei um eine bauliche Kombination aus Quertragseilen, einem obe-
ren und unteren Richtseil sowie mehreren Richtseilhangern, die fir die Hohenstabilisierung des unteren
Richtseils verantwortlich sind.

Quertragwerke sind grundséatzlich nur Gber mehrere Gleise (hier: Bf Gmund und Bf Tegernsee) sinnvoll
einsetzbar.

Vorteile:

Wirtschaftliche und technische Vorteile ergeben sich erst bei der Uberspannung von mehr als fiinf Glei-
sen.

Nachteile:

Es handelt sich um reine Seilkonstruktionen, die Schwingungen tbertragen kdnnen und daher stéranfallig
sind. Da es sich um keine steife Konstruktion handelt, kdnnen sich Fahrleitungsschaden auf mehrere
Gleisfelder und deren Betrieb auswirken. In Deutschland sind Quertragwerke nur noch in Ausnahmeféallen
genehmigungsfahig.
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4.4.4 Joche

Bei Jochkonstruktionen handelt es sich um eine feste Stahlkonstruktion mit zwei Peiner Masten als Joch-
stutzen. Die Ausleger werden Uber eine Hangesdule am Joch befestigt. Diese Bauform ist in der Schweiz
sehr verbreitet.

Jochkonstruktionen sind nur tber mehrere Gleise (hier: Bf Gmund und Bf Tegernsee) und bei ungiinstigen
ortlichen Gegebenheiten sinnvoll einsetzbar.

Vorteile:

Durch ihre steife Konstruktion werden bei Jochen keine Schwingungen Ubertragen. Sie sind daher nach-
haltiger. Eine Anwendung ist erst bei mehr als zwei Gleisen wirtschaftlich sinnvoll.

Nachteile:

Joche sind in der Anschaffung teurer als Quertragwerke.
4.5 Fahrdrahttyp

45.1 Herkdmmlicher Fahrdraht, Hanger und Tragseil

Herkdémmlicher Fahrdraht findet seine Anwendung bei kirzeren Strecken (Nahverkehr) mit relativ gerin-
gem Verkehrsaufkommen. Als Material kommt Rillenfahrdraht AC (Ri) aus Kupfer nach
DIN EN 50149/EN1977 zur Anwendung.

Die Vorteile liegen in den relativ geringeren Anschaffungskosten, die Nachteile in der geringeren Nach-
haltigkeit, d. h. einer geringeren Liegedauer bzw. einem grof3eren Unterhaltungsaufwand.

45.2 Hoéherwertiger Fahrdraht (z. B. RiS 100), Hanger, Tragseil

Héherwertiger Fahrdraht findet seine Anwendung bei langeren Strecken im Fernverkehr und auf Hochge-
schwindigkeitstrassen mit hoherem Verkehrsaufkommen. Als Material kommt Rillenfahrdraht AC (RiS)
oder AC (RiM) aus Kupferlegierungen nach DIN EN 50149/EN 1977 zur Anwendung.

Die Vorteile liegen in der grof3eren Nachhaltigkeit (bzgl. Unterhaltung, Liegedauer), die Nachteile in den
héheren Anschaffungskosten.

4.6 Bahnenergieversorgung

Die Anbindung der Bahnenergieversorgung kann grundsatzlich zentral tiber die Unterwerke erfolgen und
dann Uber das eigene Bahnstromnetz der DB Energie verteilt werden. Der Vorteil liegt darin, dass eine
Spannungs- und Frequenzumwandlung innerhalb des Bahnstromsystems nicht erforderlich wird.

Bei der dezentralen Struktur erfolgt alternativ der Energiebezug aus dem offentlichen Netz, z. B. des un-
abhangigen ortlichen Energieversorgers. Die Unterwerke an den lokalen Einspeisepunkten missen dann
Frequenzumrichter bzw. Spannungsumformer haben, in denen die Spannung und die Frequenz des all-
gemeinen Stromnetzes in den Bahnstrom uberfuhrt werden.

46.1 Unterwerk Holzkirchen

Hier handelt es sich um das Unterwerk des zentralen Bahnstromanbieters der DB Energie. Der Vorteil
liegt, wie oben beschrieben, in der Genehmigungs- und Leistungsfahigkeit fir eine Energielieferung der
erforderlichen Einphasenwechselstromspannung von 15 kV, Frequenz 16,7 Hz der neuen OLA an der
Bahnstrecke Schaftlach - Tegernsee. Weiterhin ist dort eine 110 kV-Schaltanlage zur Umwandlung des
110 kV-Bahnstromnetzes vorhanden. Der Nachteil besteht in der Abhéngigkeit vom Bahnstromlieferanten
der DB Energie.
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4.6.2 Elektrizitatswerk Tegernsee

Als Alternative soll eine Anbindung an das Elektrizitdtswerk Tegernsee Carl Miller KG als 6rtlicher Strom-
versorger gepruft werden. Das Elektrizitdtswerk Tegernsee Carl Miller KG verfugt Uber das lokale Nieder-
und Mittelspannungsnetz bis 20 kV und 50 Hz.

Der Vorteil liegt grundsatzlich in der Ortlichkeit und einer méglichen Unabh&ngigkeit von der Bahnstrom-
versorgung durch die DB-Energie.

Das E-Werk ist derzeit allerdings nicht leistungsfahig fir eine Energielieferung des notwendigen
Bahnstroms einer OLA. Die technischen Voraussetzungen fir eine Umformung auf die erforderliche Ein-
phasenwechselstromspannung/-frequenz von 15 kV, 16,7 Hz sind nur mit erheblichem technischen und
wirtschaftlichen Aufwand realisierbar. Das 6ffentliche Netz in Tegernsee ist auf 50 Hz ausgelegt, das Werk
ist derzeit nur Uber ein Nieder-/Mittelspannungsnetz bis 20 KV angebunden.

Die Energieversorgung durch das 6ffentliche Netz erfordert eine Frequenz- und Spannungsumwandlung
bzw. einen Frequenzumrichter und einen Transformator in Form eines Umrichterwerkes. Zusatzlich wéare
ggf. eine Genehmigung/Abnahme der Anlage durch das LEA erforderlich.

4.7 Bespannungskonzepte

Die moglichen Bespannungskonzepte sind bereichsweise Uber folgende Streckenabschnitte beschrie-
ben:

- freie Strecke Bf Schaftlach - Bf Gmund (Bauléange 7,1 km)
- Bf Gmund (Baulange 0,7 km)
- freie Strecke Bf Gmund — Bf Tegernsee (Baulange 4,1 km)

- Bf Tegernsee (Baulange 0,6 km)

4.7.1 Bespannungskonzept — freie Strecke Bf Schaftlach - Bf Gmund
4.7.1.1 Variante Scha-G1

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit Stahlbetonmasten in Einzelmast-
bauweise und einer mitgefihrten Umgehungsleitung, die gleisseitig montiert und aus Vogelschutzgriinden
als V-Aufhéngung konzipiert ist. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum ei-
nen auf Rammpféahlen mit aufgeschweiRtem Rohr, alternativ auf Bohrpféahlen oder Ortbetonfundamenten
konzipiert werden. Die Fuhrung der OLA erfolgt tiber Rohrschwenkausleger.
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Gleisachse

E

Abb. 114 Variante Scha-G1

Vorteile:

Die Stahlbetonmaste sind bei einer angenommenen Tiefgrindung von < 2,50 m wirtschaftlicher als Stahl-
maste herzustellen und unempfindlicher gegentiber Korrosion. Die Mastausleger sind wartungsarm und
haben eine relativ geringe Bauhdhe.

Nachteile:

Die geplanten Stahlbetonmaste sind schwingungsanfélliger, aufgrund der Ortlichkeit hohen thermischen
und dynamischen Lasten ausgesetzt und verursachen daher entsprechend héhere Unterhaltungskosten
(Rissbildung). Die engen Kurvenbereiche der Strecke (hier: hinter Bf Schaftlach und unmittelbar vor
Bf Gmund) sind durch die Stahlbetonmaste mit ihrer massiveren Bauweise unibersichtlicher.

47.1.2 Variante Scha-G2

Bei dieser Variante erfolgt die Ausriistung der Oberleitungsanlage mit Rahmenaufsetzmasten, d. h. Flach-
masten in Einzelmastbauweise, und einer mitgefiihrten Umgehungsleitung. Infolge fehlender Bodenkenn-
werte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf, alternativ
auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fihrung der OLA erfolgt Uber
Rohrschwenkausleger.
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Abb. 115 Variante Scha-G2

Vorteile:

Die vorgesehenen Flachmaste sind schmal, schlank und bei einem relativ geringen Stahlbedarf wirtschaft-
licher als Peiner Maste herzustellen. Auch in beengten oder untibersichtlichen Bereichen (hier: enge Kur-
ven hinter Bf Schaftlach und unmittelbar vor Bf Gmund) ist dieser Masttyp vorteilhaft einsetzbar.

Nachteile:

Die Nachteile liegen in den héheren Anschaffungskosten im Vergleich zum Stahlbetonmast sowie ihrer
hoheren Korrosionsanfalligkeit (Stahlmaste).

47.1.3 Variante Scha-G3

Bei dieser Variante erfolgt die Ausrustung der Oberleitungsanlage mit Winkelmasten. Die Winkelmaste
werden in der Regel als Abspannmaste in der Kombination mit Flachmasten verwendet. Gleichzeitig dient
auch der Winkelmast als Abspannmast fir die mitgefuhrte Umgehungsleitung. Infolge fehlender Boden-
kennwerte kann die Griindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf, alter-
nativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fuhrung der OLA erfolgt tber
Rohrschwenkausleger.

Abb. 116 Variante Scha-G3
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Vorteile:

Die vorgesehene Kombination aus Flach- und Winkelmasten ist schmal, schlank und bei einem relativ
geringen Stahlbedarf wirtschaftlicher als Peiner Maste herzustellen. Auch in beengten oder unibersicht-
lichen Bereichen (hier: enge Kurven hinter Bf Schaftlach und unmittelbar vor Bf Gmund) ist diese OLA-
Mastform vorteilhaft einsetzbar.

Nachteile:

Die Nachteile liegen in ihrem Mehrkomponenten-Einsatz (Flachmast, Winkelmast), in den héheren An-
schaffungskosten im Vergleich zum Stahlbetonmast sowie ihrer héheren Korrosionsanfélligkeit (Stahl-
maste).

47.1.4 Variante Scha-G4

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit Peiner Masten in Einzelmastbau-
weise und einer mitgefiihrten Umgehungsleitung. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung
der OLA zum einen auf Rammpféhlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ort-
betonfundamenten konzipiert werden. Die Fuhrung der OLA erfolgt ber Rohrschwenkausleger.

1%

Gleisachse

Abb. 117 Variante Scha-G4

Vorteile:

Peiner Maste sind durch ihre schlanke, aber stabile Stahlgitterform vielseitig einsetzbar und auch infolge
Mitfihrung der Umgehungsleitung sinnvoll. Sie sind auch in beengten oder uniibersichtlichen Bereichen
(hier: enge Kurven hinter Bf Schaftlach und unmittelbar vor Bf Gmund) anwendbar. Weiterhin sind sie fir
Bauzwischenzustande flexibel einsetzbar, da héhenverstellbar.

Nachteile:

Die Nachteile liegen in ihrem hohen Stahlbedarf, damit in den héheren Anschaffungskosten im Vergleich
zum Stahlbetonmast, sowie ihrer hoheren Korrosionsanfalligkeit (Stahimaste).
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4.7.2 Bespannungskonzept — Bf Gmund
4721 Variante G1

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit einem Mehrgleisausleger, der auf
dem Bahnsteig positioniert ist. Als Mast wird ein Winkelmast verwendet. Infolge fehlender Bodenkenn-
werte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf, alternativ
auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fihrung der OLA erfolgt Uber
Rohrschwenkausleger.

Abb. 118 Variante G1

Vorteile:
Der Einsatz von Mehrgleisauslegern ist bei engen Gleisabstanden ohne Hohenbeschrankung sinnvoll.
Nachteile:

Die Anordnung der Maste auf dem Bahnsteig ist nachteilig, wenn weitere Einbauten im Bahnsteig beste-
hen oder zukiinftig geplant sind (z. B. Beleuchtung, Uberdachung). Das weitestgehende Freihalten der
Bahnsteige von OLA-Masten im Bf Gmund ist eine der Grundforderungen der TBG.

47.2.2 Variante G2

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit einem Mehrgleisausleger, der auf
einen Grunstreifen zwischen Parkplatz und Gleis 21 gegriindet wird. Als Mast wird ein Winkelmast ver-
wendet. Das Gleis 23 wird mit einem Einzelmast als Flachmast bespannt.

Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbe-
toniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden.
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Abb. 119 Variante G2

Vorteile:
Die Bahnsteigbereiche kdnnen von Masten freigehalten werden.

Nachteile:

Die Lange der Masten fallt gegentber einer Einzelmastbauweise gré3er aus. Bei Hohenbegrenzungen
im Bahnhofsbereich ist eine solche Variante daher nur eingeschrankt einsetzbar.

47.2.3 Variante G3

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage in Jochbauweise. Die Oberleitungs-
maste werden als Doppel-Peiner Maste gegriindet. Der Riegel der Jochkonstruktion ist eine mehrteilige
Stahlkonstruktion, die mittels Schraubstéf3en verbunden wird.

Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbe-
toniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden.

NN A A A | O O O |

Abb. 120 Variante G3
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Vorteile:

Eine Anwendung ist, wie hier in der Ortlichkeit gegeben, bei mehr als zwei Gleisen und einer geforderten
Freihaltung der Bahnsteige von OLA-Masten sinnvoll. Durch die steife Stahlkonstruktion erfolgt zudem
keine Ubertragung von Schwingungen tiber dem Gleisfeld und den Bahnsteigen.

Nachteile:
Nachteile bestehen in den relativ hohen Anschaffungskosten (hoher Stahlbedarf) und in der Hohenbe-
schrankung fur weitere Bahnsteig-Einbauten infolge der Jochkonstruktion.

47.2.4 Variante G4

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit Stahlbetonmasten in Einzelmast-
bauweise. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum einen durch Rammpfahle
mit aufgeschweildtem Rohr, alternativ auf Bohrpfahle oder Ortbetonfundamenten erfolgen. Die Fihrung
der OLA erfolgt Uber Rohrschwenkausleger.
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Abb. 121 Variante G4

Vorteile:

Stahlbetonmaste sind grundsatzlich unempfindlicher gegeniiber Korrosion. Die Mastausleger sind war-
tungsarm und haben eine relativ geringe Bauhéhe.

Nachteile:

Die Anordnung der Maste auf dem Bahnsteig ist nachteilig, wenn weitere Einbauten im Bahnsteig beste-
hen oder zukiinftig geplant sind (z. B. Beleuchtung, Uberdachung). Das weitestgehende Freihalten der
Bahnsteige von OLA-Masten im Bf Gmund ist eine der Grundforderungen der TBG.

Die geplanten Stahlbetonmaste sind schwingungsanfalliger, aufgrund der Ortlichkeit hohen thermischen
und dynamischen Lasten ausgesetzt und verursachen daher entsprechend héhere Unterhaltungskosten
(Rissbildung).
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4.7.3 Bespannungskonzept — freie Strecke Bf Gmund - Bf Tegernsee
4.7.3.1 Variante G-T1

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit Stahlbetonmasten in Einzelmast-
bauweise. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum einen auf Rammpféhlen
mit aufgeschweil3tem Rohr, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die
Fuhrung der OLA erfolgt iber Rohrschwenkausleger.

r

Gleisachse

~ S—

Abb. 122 Variante G-T1

Vorteile:

Die Stahlbetonmaste sind bei einer angenommenen Tiefgrindung von < 2,50 m wirtschaftlicher als Stahl-
maste herzustellen und unempfindlicher gegentiber Korrosion. Die Mastausleger sind wartungsarm und
haben eine relativ geringe Bauhdhe.

Nachteile:

Die geplanten Stahlbetonmaste sind schwingungsanfalliger, aufgrund der Ortlichkeit hohen thermischen
und dynamischen Lasten ausgesetzt und verursachen daher entsprechend héhere Unterhaltungskosten
(Rissbhildung). Die engen Kurvenbereiche der Strecke (hier: hinter Bf Gmund) sind durch die Stahlbeton-
maste mit ihrer massiveren Bauweise unibersichtlicher.

Im Briickenbereich der EU Mangfall sind Stahlbetonmaste nicht wirtschaftlich realisierbar.

47.3.2 Variante G-T2

Bei dieser Variante erfolgt die Ausriistung der Oberleitungsanlage mit Rahmenaufsetzmasten, d. h. Flach-
masten in Einzelmastbauweise. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum ei-
nen auf Rammpfahlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamen-
ten konzipiert werden. Die Fuhrung der OLA erfolgt iber Rohrschwenkausleger.
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Abb. 123 Variante G-T2

Vorteile:

Die vorgesehenen Flachmaste sind schmal, schlank und bei einem relativ geringen Stahlbedarf wirtschaft-
licher als Peiner Maste herzustellen. Auch in beengten oder unibersichtlichen Bereichen (hier: enge
Kurve hinter Bf Gmund) ist dieser Masttyp vorteilhaft einsetzbar.

Nachteile:
Die Nachteile liegen in den héheren Anschaffungskosten im Vergleich zum Stahlbetonmast sowie ihrer
héheren Korrosionsanfalligkeit (Stahimaste).

4.7.3.3 Variante G-T3

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit Winkelmasten. Die Winkelmaste
werden in der Regel als Abspannmaste in der Kombination mit Flachmasten verwendet. Infolge fehlender
Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbetoniertem Pfahlkopf,
alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fiihrung der OLA erfolgt
Uber Rohrschwenkausleger.

Abb. 124 Variante G-T3

1302-20-013  220131_E-Bericht_Rev_2 Seite 108



(J
SWECO ﬁ

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Vorteile:

Die vorgesehene Kombination aus Flach- und Winkelmasten ist schmal, schlank und bei einem relativ
geringen Stahlbedarf wirtschaftlicher als Peiner Maste herzustellen. Auch in beengten oder unibersicht-
lichen Bereichen (hier: enge Kurve hinter Bf Gmund) ist diese OLA-Mastform vorteilhaft einsetzbar.

Nachteile:

Die Nachteile liegen in ihrem Mehrkomponenten-Einsatz (Flachmast, Winkelmast), in den héheren An-
schaffungskosten im Vergleich zum Stahlbetonmast sowie ihrer héheren Korrosionsanfélligkeit (Stahl-
maste).

47.3.4 Variante G-T4

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage mit Peiner Masten in Einzelmastbau-
weise. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit
aufbetoniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die
Fuhrung der OLA erfolgt iber Rohrschwenkausleger.

Abb. 125 Variante G-T4

Vorteile:

Peiner Maste sind durch ihre schlanke, aber stabile Stahlgitterform vielseitig einsetzbar und auch infolge
Mitfihrung der Umgehungsleitung sinnvoll. Sie sind auch in beengten oder uniibersichtlichen Bereichen
(hier: enge Kurve hinter Bf Gmund) anwendbar. Weiterhin sind sie fur Bauzwischenzustande flexibel ein-
setzbar, da héhenverstellbar.

Nachteile:

Die Nachteile liegen in ihrem hohen Stahlbedarf, damit in den héheren Anschaffungskosten im Vergleich
zum Stahlbetonmast, sowie ihrer hoheren Korrosionsanfalligkeit (Stahimaste).

474 Bespannungskonzept — Bf Tegernsee
4741 Variante T1
Hier erfolgt die Ausriistung der Oberleitungsanlage mit einem Mehrgleisausleger, der auf dem Bahnsteig

positioniert ist. Als Masttypen werden Winkelmaste verwendet. Das Gleis 13 wird mit Einzelmasten in
Form von Flachmasten bespannt.
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Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbe-
toniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fuh-
rung der OLA erfolgt iber Rohrschwenkausleger.

hAs= 13.80

Abb. 126 Variante T1

Vorteile:

Die Bahnsteigbereiche und die Bereiche vor dem Empfangsgebaude/Giterschuppen kénnen von Masten
freigehalten werden.

Nachteile:

Diese Variante ist optisch und stadtebaulich ungtinstig. Die Lange der Maste (h = 13,80 m) fallt erheblich
gréRer als bei 2 Mehrgleisauslegern aus. Die weiteren Einbauten auf dem Mittelbahnsteig, z. B. Beleuch-
tung oder ggf. geplante Uberdachung, sind zudem zu beriicksichtigen.

47.4.2 Variante T2

Bei dieser Variante erfolgt die Ausriistung der Oberleitungsanlage mit zwei Mehrgleisauslegern. Ein Mehr-
gleisausleger steht dabei versetzt auf dem Bahnsteig zwischen GI. 15 und Gl. 11 und bespannt die jewei-
ligen Gleise. Der andere Mehrgleisausleger steht bahnrechts am Gleis 13 und bespannt die Gleise 12
und 13. Als Maste werden Winkelmaste verwendet.

Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbe-
toniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpfahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fuh-
rung der OLA erfolgt iber Rohrschwenkausleger.
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Abb. 127 Variante T2

Vorteile:

Vorteile liegen in der geringeren Bauhdhe der Masten mit 2 Mehrgleisauslegern gegentiber Masthdhen
bei einem 1 Mehrgleisausleger. Auch optisch und stadtebaulich ist eine solche Variante giinstiger zu be-
werten (Symmetrie).

Nachteile

Die Anordnung der Maste auf dem Bahnsteig ist nachteilig, wenn weitere Einbauten im Bahnsteig beste-
hen oder zukiinftig geplant sind (z. B. Beleuchtung, Uberdachung). Das weitestgehende Freihalten des
Bahnsteiges zwischen GI. 11 und 15 von OLA-Masten ist eine der Grundforderungen der TBG.

4.7.4.3 Variante T3.1

Bei dieser Variante erfolgt die Ausristung der Oberleitungsanlage in Jochbauweise. Die Oberleitungs-
maste werden als Doppel-Peiner Maste gegriindet. Der Riegel der Jochkonstruktion ist eine mehrteilige
Stahlkonstruktion, die mittels Schraubsté3en verbunden wird.

Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbe-
toniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpféahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fuh-
rung der OLA erfolgt Uber Rohrschwenkausleger.
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Abb. 128 Variante T3.1
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Vorteile:

Eine Anwendung ist, wie hier in der Ortlichkeit gegeben, bei mehr als zwei Gleisen sinnvoll. Durch die
steife Stahlkonstruktion erfolgt zudem keine Ubertragung von Schwingungen iiber dem Gleisfeld und den
Bahnsteigen. Die Aufhangung der Ausleger tber GI. 11 und 12 erfolgt an der Jochkonstruktion.

Nachteile

Nachteile bestehen in den relativ hohen Anschaffungskosten (hoher Stahlbedarf) und in der Hohenbe-
schrankung fiir weitere Bahnsteig-Einbauten infolge der Jochkonstruktion. Das weitestgehende Freihalten
des Bahnsteiges zwischen Gl. 11 und 15 von OLA-Masten ist eine der Grundforderungen der TBG.

47.4.4 Variante T3.2

Infolge der v. g. Problematik der Mastposition auf dem Bahnsteig zwischen Gl. 11 und 15 erfolgt hier die
Ausrustung der Oberleitungsanlage mit einer weiter gespannten Jochbauweise Uber den Bahnsteig hin-
aus. Die Oberleitungsmaste werden als Doppel-Peiner-Maste gegriindet. Der Riegel der Jochkonstruktion
ist eine mehrteilige Stahlkonstruktion, die mittels Schraubstd3en verbunden wird.

Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Grindung der OLA zum einen auf Rammpfahlen mit aufbe-
toniertem Pfahlkopf, alternativ auf Bohrpféahlen oder Ortbetonfundamenten konzipiert werden. Die Fuh-
rung der OLA erfolgt Uber Rohrschwenkausleger.
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Abb. 129 Variante T3.2

Vorteile:

Eine Anwendung ist, wie hier in der Ortlichkeit gegeben, bei mehr als zwei Gleisen und einer geforderten
Freihaltung der Bahnsteige von OLA-Masten sinnvoll. Durch die steife Stahlkonstruktion erfolgt zudem
keine Ubertragung von Schwingungen iiber dem Gleisfeld und den Bahnsteigen. Die Aufhangung der
Ausleger tber GI. 11 und 12 erfolgt an der Jochkonstruktion.

Nachteile

Nachteile bestehen in den gegeniiber Variante T3.1 noch héheren Anschaffungskosten (gréR3ere Spann-
weite der Jochkonstruktion) und in der Hohenbeschréankung. Es sind Maste im Bereich des Empfangsge-
baudes und des Guterschuppens (einschrankte Platzverhéltnisse) vorgesehen.

4745 Variante T4
Bei dieser Variante erfolgt die Ausriistung der Oberleitungsanlage mit Stahlbetonmasten in Einzelmast-
bauweise. Infolge fehlender Bodenkennwerte kann die Griindung der OLA zum einen durch Rammpfahle

mit aufgeschweil3tem Rohr, alternativ auf Bohrpfahle oder Ortbetonfundamenten erfolgen. Die Fihrung
der OLA erfolgt iber Rohrschwenkausleger.
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Abb. 130 Variante T4

Vorteile:

Stahlbetonmaste sind grundsatzlich unempfindlicher gegeniiber Korrosion. Die Mastausleger sind war-
tungsarm und haben eine relativ geringe Bauhohe. Die Variante ist auch optisch und stadtebaulich
glnstiger zu bewerten (Symmetrie).

Nachteile

Die Anordnung der Maste auf dem Bahnsteig ist nachteilig, wenn weitere Einbauten im Bahnsteig beste-
hen oder zukiinftig geplant sind (z. B. Beleuchtung, Uberdachung). Das weitestgehende Freihalten des
Bahnsteiges zwischen Gl. 11 und 15 von OLA-Masten ist eine der Grundforderungen der TBG.

Die geplanten Stahlbetonmaste sind schwingungsanfalliger, aufgrund der Ortlichkeit hohen thermischen
und dynamischen Lasten ausgesetzt und verursachen daher entsprechend héhere Unterhaltungskosten
(Risshildung). Durch die Einzelmastbauweise besteht eine hohe Anzahl an Masten, die eine Ubersicht-
lichkeit im Bahnhofsbereich erschweren.
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5 Variantenauswertung (zusammenfassende Bewertung)

Die im Kapitel 4 beschriebenen Varianten einer Elektrifizierung fur die verschiedenen OLA-Systeme, OLA-
Komponenten (Maste, Mastgriindungen, Mastausleger, Fahrdrahttyp), fir die mdgliche Bahnenergiever-
sorgung sowie fur die Bespannungskonzepte in Planungsabschnitten werden unter den mit dem Bauherrn
abgestimmten Kriterien

- Anschaffungskosten

- Instandhaltung

- Lebensdauer

- Nachristung von Ausstattungselementen

- Genehmigungsfahigkeit/Vorgaben infolge der besonderen ortlichen Verhaltnisse
- Bauzeit

und einer festgelegten Gewichtung dieser Kriterien mit einer Note (6 = beste Bewertung, 1 = schlechteste
Bewertung) versehen. In der Summe einer Formel aus den Noten fir die jeweilige Variante und ihrer
Gewichtung der einzelnen Bewertungskriterien wird dann eine Bewertungszahl ermittelt.

Die Auswertung ist in Ubersichtlicher Form in der Anlage 22 dieser Vorplanungsunterlage enthalten.

Die durch den Planer ermittelte Bewertungszahl stellt eine Empfehlung im Rahmen dieser Planungshase
einer Vorplanung, d. h. keine verbindliche Entscheidung bzw. Vorgabe fur die kommenden Planungspha-
sen, dar. Eine Festlegung auf eine im weiteren Planungsprozess zu Grunde zu legende Variante erfolgt
durch den AG auf Basis dieser Ausfuihrungen der Vorplanung.

Die seitens des Bauherrn geforderte Differenzierung — Status NE-Bahn (hier: Tegernsee-Bahn) versus
Status Eisenbahnen des Bundes — hat im Rahmen der Variantenauswertung dabei Beriicksichtigung ge-
funden. Auch fur die weiteren Planungsphasen der Elektrifizierung gilt, dass fir die Tegernsee-Bahn als
NE-Bahn vorrangig die Regelwerke und Vorschriften fiur NE-Bahnen angewandt werden sollen, um eine
wirtschaftlich tragbare Losung in Bezug auf Errichtung und Unterhaltung zu bekommen. Sollten die Re-
gelwerke fur NE-Bahnen nicht auskdmmlich sein, wird das DB-Regelwerk hinzugezogen. MaRRgebend fir
den Bauherrn hinsichtlich der Genehmigungsfahigkeit der geplanten Anlagen der Tegernsee-Bahn soll
vorrangig die Landeseisenbahnaufsicht (LEA) bleiben.

Nach Vorgabe durch die TBG findet eine Re 80 - Oberleitungsform hier dahingehend Erwahnung, dass
diese zukunftig im Regelwerk des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) wieder erscheinen
und vsl. 2022 Regel der Technik fur nicht bundeseigene (NE-) Bahnen werden kann.
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6 Beschreibung des klunftigen Zustandes

Die Beschreibung des kiinftigen Zustandes erfolgt auf der Basis der Variantenuntersuchung und -bewer-
tung in den Kapiteln 4 und 5, unabhangig von einer konkreten Lésungsvariante. Es wird hier im Allgemei-
nen beschrieben, welche Sachverhalte in der Planung fir die einzelnen Gewerke als FolgemalRhahmen
der Elektrifizierung zu berticksichtigen und in der kommenden Leistungsphase zu konkretisieren sind.

6.1 Grunderwerb

Grunderwerb soll im Zusammenhang mit der geplanten Elektrifizierung der Strecke Schaftlach - Tegern-
see weitestgehend vermieden werden. Dennoch kann fir die vorgesehenen MaBhahmen bereichsweise
Grunderwerb erforderlich werden.

Die Flachen fiir den Grunderwerb unterscheiden sich grundsatzlich in dauerhaft zu erwerbenden Flachen
(technischer Erwerb), voriibergehend in Anspruch zu nehmenden Flachen und dauerhaft zu beschran-
kenden Flachen.

Die dauerhaft zu erwerbenden Flachen gehen i. d. R. dann nach Abschluss der Malinahme in das Eigen-
tum und die Unterhaltungslast des Bauherrn tber. Die voriibergehend in Anspruch zu nehmenden Fla-
chen missen nach Abschluss der Bauarbeiten wieder in ihren urspriinglichen Zustand gebracht werden.
Zu den dauerhaft zu beschrankenden Flachen gehéren i. d. R. Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen, ggf.
auch Trassen neuer Fremdleitungskorridore.

Der zu tatigende Grunderwerb wird im Zuge der Erstellung der Plangenehmigungs- oder Planfeststel-
lungsunterlagen zur Erlangung der Baurechte in den kommenden Planungsphasen ausgewiesen.

Im Rahmen der Vorplanung wurden hier bestimmte Vorleistungen bereits erbracht:

- Es wurde der Verlauf der TBG-Grundstiicksgrenze entsprechend der Flurkarte und des Grundbuch-
eintrages ermittelt und in den Lageplanen als griine Linie dargestellt.

- Als erster Schritt wurde dann gepriift, ob sich die Lage des vermessenen Bahnkdrpers (Bestandsstre-
cke) auf TBG-eigenen Flachen befindet: In den folgenden Bereichen der Strecke verlauft danach die
Trasse Uber Fremdgrundstiicke: ca. km 0,8 - km 0,9; ca. km 1,7 - km 1,85; ca. km 2,0 - km 2,35; km
2,9 - km 2,95; km 3,8 - km 3,85.

- In einem zweiten Schritt wurden auf Basis der TBG-Grundstiicksgrenzen und der Grenzlinie des
Lichtraumprofils gem. EBO die Uberschneidungen ermittelt. Danach wurden die Abstéinde Gleis —
Grundstiicksgrenze dahingehend geprift, ob Gber den gesamten Streckenabschnitt eine Errichtung
regelkonformer Maststandorte moglich ist. Grundsatzlich werden die OLA-Mastgassen in der Form
geplant, dass regelkonforme Maststandorte zur Anwendung kommen, die das Lichtraumprofil nicht
einschranken. Dort, wo infolge von Engstellen oder Zwangspunkten dies nicht mdglich ist, ist die
Mastgasse ggf. zu optimieren. Danach werden die Gberschnittenen Flachen schematisch als dauer-
haft zu erwerbenden Flachen ausgewiesen (Flachen kleiner als 1 m2 werden dabei nicht erfasst).

- Die Uiberschlagige Menge wurde anhand der flachenméaRigen Uberschneidungen mit den TBG-Grund-
stlicksgrenzen in den Lageplanen ermittelt. Fir die Kostenschatzung (Anlage 18) wird der Grunder-
werb dann pauschaliert.

Die Abschatzung des notwendigen Grunderwerbs infolge der Elektrifizierung in dieser Form ist im Rah-
men der Vorplanung ausreichend. Im Rahmen der Genehmigungsplanung wird der Grunderwerb durch
die Planung der Maststandorte und des daraus ggf. resultierenden Eingriffes in den Bahnkorper konkreti-
siert.
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6.2 Ingenieurbau

6.2.1 Briicken

Mit der Elektrifizierung der Bahnstrecke Schaftlach - Tegernsee sind keine baulichen Anderungen — mit
Ausnahme erforderlicher ErdungsmafRhahmen — am Ist-Zustand der Briicken geplant.

Die Oberleitung ist dabei grundséatzlich so zu planen, dass keine Stitzpunkte unmittelbar auf den Briicken
sowie im Einflussbereich der Briicken positioniert werden mussen. Die konkrete Planung der Maststand-
orte im Bereich der Briickenbauwerke, ebenso wie notwendige Erdungsmafinahmen, erfolgt in den kom-
menden Planungsphasen.

6.2.2 Larmschutzbauwerke

Es liegen zurzeit keine Anforderungen zur Neuplanung von Larmschutzbauwerken vor. Die Anforderung
kann ausschlieBlich vom Betreiber erfolgen, um die eigenen Larmschutzziele umzusetzen.

6.2.3 Stitzwéande

Es liegen zurzeit keine Anforderungen zur Erstellung von Stiitzwanden vor.

6.2.4 Erdbauwerke

Es liegen zurzeit keine Anforderungen zur Neuplanung von Erdbauwerken (Damm, Einschnitt, Graben)
vor. Es sind keine Anderungen zum Ist-Zustand geplant.

6.2.5 Durchlasse
Mit der Elektrifizierung sind keine Anderungen zum Ist-Zustand geplant. Die Oberleitungsmaste sind so

zu planen, dass keine Stitzpunkte unmittelbar im Bereich von Durchlassen oder anderen Querungen von
Anlagen Dritter positioniert werden.

6.3 Verkehrsanlagen

6.3.1 Trassierung

Im Zuge der Elektrifizierung der Strecke ist der Soll-Zustand der Gleise und Weichen vor Errichtung der
Oberleitung herzustellen. Dadurch kann gewéahrleistet werden, dass der Oberbau im Rahmen von In-
standhaltungen immer wieder in einer gleichen Lage hergestellt werden kann.

Dafur wird eine Neueinrechnung der Trasse anhand der Bestandsdaten mit Hebe- und Verschiebewerten
fur eine Durcharbeitung des Gleiskdrpers erforderlich.

6.3.2 Oberbau

Der Oberbau des Gleiskérpers ist vor der Erstellung der Elektrifizierung gemaf der Neueinrechnung der
Trasse in Form von mehreren Stopfgdngen durchzuarbeiten. Alle zu Uberspannenden Gleise missen
dabei in die neue Soll-Lage gebracht werden.
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6.3.3 Erdbau / Unterbau

Es sind im Rahmen dieses Projektes nach derzeitigem Planungsstand keine Anderungen am Unterbau
des Gleiskdrpers vorgesehen.

6.3.4 Bahnibergange

6.3.4.1 Allgemeine Angaben

Es sind keine Anderungen zum Ist-Zustand auRRer den nachfolgend aufgefiihrten MaRnahmen geplant.
6.3.4.2 Bahnibergang Kerndlweg | (km 4,395)

Fur den Fall, dass eine Verlangerung des Haltepunktes Moosrain (km 4,6) um 20 m in Richtung Schaftlach
zu beriicksichtigen wére, ist der Uberwachungssignalwiederholer USW 2 der BUSA Kerndlweg | entspre-
chend auf ca. km 4,575 zu versetzen. Die Kabelanlage ist dann entsprechend anzupassen.

6.3.4.3 Kabelanlage und Erdung

Durch die Ausrustung der Strecke mit Oberleitungsanlagen entstehen neue Verhéltnisse der kapazitiven
und induktiven Beeinflussung.

Die durch die Ausriistung der Strecke mit Oberleitungsanlagen entstehenden Beeinflussungsspannungen
sind im Rahmen einer Beeinflussungsberechnung zu ermitteln und die dadurch erforderlichen MalRnah-
men an den Bahnibergangssicherungsanlagen festzulegen und auszufiihren. Dabei sind die anlagen-
spezifischen Werte der Hersteller der Anlagen zu beachten.

Fir die Kostenermittlung wird in dieser Planungsphase bei ca. % (25%) der Streckenverkabelung von
einem erforderlichen Austausch der vorhandenen Kabelanlage durch Kabel mit Reduktionsfaktor ausge-
gangen.

Die Erdungs- und Blitzschutzanlagen aller Bahnubergéange sind auf die Erfordernisse einer elektrifizierten
Strecke gemal dem aktuellen Stand der Technik zu erweitern.

Die Ruckstromfiihrung erfolgt grundsétzlich tber die Schiene (alle Schienen missen geschweil3t oder
elektrisch verbunden sein). Schienen aufRerhalb des Rissbereiches sind zu isolieren

6.3.5 Entwéasserung

Fur die reine Elektrifizierung werden nach derzeitigem Planungsstand keine wesentlichen Anderungen an
der Entwéasserung der Verkehrsanlagen erforderlich. In den kommenden Planungsphasen und bei kon-
kreter Planung von Maststandorten ist zu prifen, inwiefern

- auf der freien Strecke bestehende Entwasserungsanlagen (wie z. B. Bahnseitengraben, Tiefenent-
wasserungen) im Bereich von Maststandorten/-griindungen verlegt werden miissen

- im Bereich der Hp und Bf (optionale Bahnsteigverlangerungen um 20 m) bestehende Anlagen der
Bahnsteig- oder Tiefentwasserung an der Strecke angepasst werden miissen

- im Bereich von Bahniibergéngen kreuzende Entwasserungsleitungen betroffen waren.
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6.3.6 Kabeltiefbau

Durch die Ausriistung der Strecke mit Oberleitungsanlagen entstehen Beeinflussungsspannungen an den
Stellwerksanlagen, aufgrund derer dort auch Umristungen (d. h. aller zur Leit- und Sicherungstechnik
gehdrenden Innen- und Au3enanlagen, inkl. der zugehdrigen Kabelanlage) erforderlich werden. Des Wei-
teren sind Erdungs- und Blitzschutzanlagen aller Komponenten der Leit- und Sicherungstechnik auf die
Erfordernisse einer elektrifizierten Strecke gemaf dem aktuellen Stand der Technik zu erweitern.

Durch die Neuverlegung von Maststeuerkabeln und durch eine Erneuerung von TK-Anlagen zwischen
den Bf Tegernsee und Bf Gmund werden ebenfalls neue Kabelwege geschaffen. Alle diese MalZnahmen
erfordern voraussichtlich Verdnderungen an den Kabelkanélen entlang der Strecke, die im Rahmen der
Vorplanung prozentual zur Gesamtanlage abgeschétzt werden und in den kommenden Planungsphasen
zu konkretisieren sind.

6.3.7 Strafl’en und Wege

Fur die reine Elektrifizierung werden keine Veréanderungen an Stral3en, Wegen und den Abmessungen
der BUs erforderlich, da diese nicht durch die Planung der OLA veranlasst werden.

6.3.8 Haltepunkte / Bahnhofe

Gemal vertraglicher Aufgabenstellung ist bei der Elektrifizierung der Strecke die Mdglichkeit von Bahn-
steigverlangerungen von heute 120 m auf eine Nutzldnge von 140 m grundsatzlich auf ihre Realisierbar-
keit hin zu prifen. Eine konkrete Planung der méglichen Bahnsteigverlangerungen sowie der Folgemali-
nahmen fir die zugehérigen Gewerke der verkehrlichen sowie der ausrustungstechnischen Anlagen ist
dagegen nicht Projektbestandteil.

Es wird an den betroffenen Haltepunkten und Bahnhofen im Planungsraum (auf3er Bf Tegernsee: hier gibt
es bereits ein gesondertes Projekt) eine Verlangerung wie folgt betrachtet:

Hp Moosrain

Eine Verlangerung des Bahnsteiges um 20 m in einer Breite von 3,30 m und einer Héhe von 760 mm Uber
Schienenoberkante ist grundséatzlich beidseitig moglich, erscheint aber infolge der Topographie und Ho-
henlage in Richtung Norden (Schaftlach) wirtschaftlicher. Eine Verlangerung nach Norden ware daher zu
bevorzugen.

Die Verlangerung kénnte im Bereich der bestehenden Rampe erfolgen, die entsprechend behindertenge-
recht anzupassen ist. Die Erweiterung des Bahnsteiges und der Ausstattung sollte in Anlehnung an die
Ril 813.0204 (im Wesentlichen: Beleuchtung) erfolgen.

Hp Finsterwald

Eine Verlangerung des Bahnsteiges, der bahnrechts verortet ist, um 20 m mit einer Breite von 2,75 m und
einer Hohe von 760 mm Uber Schienenoberkante ist - infolge der Gleistrassierung (Anordnung des Bahn-
steiges mdglichst an einer Geraden) und der sudlich an den Hp angrenzenden Lage des BU Finsterwald
km 6,451 — nur in Richtung Norden méglich.

Die Erweiterung des Bahnsteiges und der Ausstattung sollte in Anlehnung an die Ril 813.0204 (im We-
sentlichen: Gelander, Beleuchtung) erfolgen.

Bei einer Verlangerung ist an der Strecke auch der Kabelkanal anzupassen. Kreuzende Stromkabel der
Elektrizitatswerk Tegernsee KG sind weiterhin zu beachten.

1302-20-013  220131_E-Bericht_Rev_2 Seite 118



(J
SWECO ﬁ

Elektrifizierung der Strecke Schaftlach-Tegernsee

Bf Gmund

Eine Verlangerung des Bahnsteiges um 20 m in einer Breite von 3,30 m und einer Héhe von 760 mm Uber
Schienenoberkante ist infolge der Gleislage der Gleise 21 und 22 nur nach Osten méglich. Der Bahn-
steigzugang (Reisendenzugang) Uber das Gleis 21 einschl. Gleiseindeckung und Rampe ist entsprechend
um 20 m nach Osten zu verlegen.

Die Erweiterung des Bahnsteiges und der Ausstattung sollte in Anlehnung an die Ril 813.0204 (im We-
sentlichen: Beleuchtung) erfolgen.

6.3.9 Gebaude

Es sind keine Anderungen zum Ist-Zustand geplant.
6.4 Technische Ausriistung

6.4.1 Leit- und Sicherungstechnik (LST)
6.4.1.1 Allgemeine Angaben

An den sicherungstechnischen Anlagen sind mit Ausnahme der nachfolgend beschriebenen Anpassun-
gen keine weiteren Anderungen geplant.

6.4.1.2 Bahnhof Gmund

Das Einfahrsignal ESig A2 wird im Vorgriff auf die Planung der neuen Oberleitungsanlage um 50 m (ge-
plant) versetzt. Der neue Standort des ESig A2 ist dann bei ca. km 7,280. Die Versetzung der Vorsignal-
tafel Ne 2 und der PZB erfolgt analog (Leistung erfolgt durch den AG vorab). Diese Angabe dient hier nur
zur Information und ist kein Bestandteil der vorliegenden Planung.

Im Rahmen einer spéater geplanten Erneuerung der Stellwerkstechnik werden die Ausfahrsignale ASig
P21 und N22 neu errichtet. Diese Angabe dient hier nur zur Information und ist kein Bestandteil der vor-
liegenden Planung.

Die Kabelanlage wird entsprechend den vorstehenden Beschreibungen angepasst, ist aber nicht Be-
standteil des Elektrifizierungsprojektes.

6.4.1.3 Bahnhof Tegernsee

Die Migration der Stellwerkstechnik soll vsl. in 2024 — nach dem Bahnsteigneubau des Mittelbahnsteiges
zwischen GI. 11 und 15 (Fertigstellung vsl. Ende 2023) — erfolgen.

6.4.1.4 Kabelanlage und Erdung

Durch die Ausrustung der Strecke mit Oberleitungsanlagen entstehen neue Verhéltnisse der kapazitiven
und induktiven Beeinflussung.

Die durch die Ausriistung der Strecke mit Oberleitungsanlagen entstehenden Beeinflussungsspannungen
sind im Rahmen einer Beeinflussungsberechnung zu ermitteln und die dadurch erforderlichen MalRnah-
men an den Stellwerksanlagen festzulegen und auszufihren. Dabei sind die anlagenspezifischen Werte
der Hersteller der Anlagen zu beachten. Mit Stellwerksanlagen sind alle zur Leit- und Sicherungstechnik
gehdrenden Innen- und Auf3enanlagen inkl. der zugehdrigen Kabelanlage gemeint.
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Fur die Kostenschatzung wird in dieser Planungsphase bei ca. %2 (25%) der Bahnhofsverkabelung von
einem erforderlichen Austausch der vorhandenen Kabelanlage ausgegangen. Des Weiteren werden die
durch die Versetzung der Signale erforderlichen neuen Kabel berlicksichtigt.

Die Erdungs- und Blitzschutzanlagen aller Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik sind auf die Erforder-
nisse einer elektrifizierten Strecke gemanR dem aktuellen Stand der Technik zu erweitern.

6.4.2 Oberleitung / Bahnstrom (OLA)
6.4.2.1 Windzone
GemaR der Ortlichkeit der Strecke wurde fiir die Auslegung der Oberleitungsanlage die Windzone 1 er-

mittelt. FUr die Berechnung des Windabtriebes hat gemaR EN 50119 die Berechnung des Windabtriebes
mit einer Windgeschwindigkeit von 26 m/s zu erfolgen.
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Abb. 131 Ausschnitt Windzonenkarte mit Eintragung des ortlichen Planungsraumes (rot umrandet)
6.4.2.2 Grindung

Als Griindungsvarianten sind - unabhéngig vom Masttyp - Rammpfahlgriindungen, Bohrrohrgriindungen
und Flachgriindungen moglich.

Ein durchgehendes Baugrundgutachten entlang der Strecke Schaftlach - Tegernsee — in Bezug auf Grin-
dungsempfehlungen der OLA — liegt derzeit noch nicht vor. Es wurden verschiedene Baugrundgutachten
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aus anderen Projekten im Planungsraum ausgewertet, die hinsichtlich der Griindungsart der Oberlei-
tungsmaste analysiert wurden.

Danach kann der Baugrund derzeit als sehr inhomogen bezeichnet werden (Auffillungen aus Schluff,
Sand, Kies und Steinen, mit unterschiedlichen Tonanteilen und teilweise Fremdbestandteile, wie Ziegel-
bruch; unterhalb der Auffullungen folgen Tone und Schluffe mit variierenden Sand-, Kies und Steinantei-
len; unklare Lagerungsdichte). Dies entspricht auch dem Erscheinungsbild der vorhandenen Gleisanlage
und den Aussagen des Betreibers.

Aus diesen Grinden wird derzeit durchgehend eine Tiefgrindung (Rammpfahlgriindung, Bohrrohrgriin-
dung) der OLA-Maste angenommen und im Rahmen der Kostenschatzung pauschal kalkuliert. Tiefgrin-
dungen stellen grundsatzlich die wirtschaftlichste Lésung dar. Tiefgriindungen sind Griindungen, die die
auftretenden Lasten in tieferliegende tragfahige Bodenschichten abtragen. Die Abtragung erfolgt durch
Aktivierung des seitlichen Erdwiderstandes. Die Pfahle werden auf Grund der Belastung auf Biegung be-
ansprucht. Der lockere Bereich des Baugrundes (nicht tragfahig) wird fiir die Bemessung der Griindung
nicht herangezogen. Rammpféhle werden um den entsprechenden Bereich verlangert. Dieser Bereich
wird als z-Mal3 bezeichnet und derzeit durchgangig mit 3,00 m abgeschatzt.

Abb. 132 Bsp. Tiefgrindung mit Explosionsramme

Technologisch besitzen die Tiefgrindungen mehrere Vorteile. Das Einbringen der Pfahle kann sowohl
vom Gleis, als auch seitlich Gber einen Arbeitsstreifen — auch bei beengten Platzverhaltnissen — erfolgen.
Ein aufwendiger Verbau und eine Wasserhaltung, auch bei einem hohen Wasserspiegel, entfallen und
das Bodengefiige wird nur wenig gestort.

Mit der Festlegung der einzelnen Mastpositionen entlang der Strecke in den kommenden Planungspha-
sen sind an jedem Maststandort gesonderte Bodenprotokolle zu erstellen, die einen Aufschluss Uber die
Bodenschichten ermdglichen. Ublicherweise wird an jedem Maststandort eine Sondierung mit leichter
Rammsonde (Kiinzeln) durchgefihrt.
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Bezogen auf das Bespannungskonzept der EU Mangfall (Anlage 11 Bespannungskonzept EU Mang-
fall) sind aufgrund der ufernahen Positionierung der Mastgriindungen im Rahmen der nachsten Planungs-
phase in einem gesonderten Baugrundgutachten die Randbedingungen, wie u. a. Hochwasserschutz und
mogliche Grindungsvarianten, gemeinsam mit dem AG festzulegen.

6.4.2.3 Maste

Die geometrische Anordnung der Maste erfolgt auf der Basis der geltenden Regelwerke (z. B. Ril
800.0130, Ril 997.0102). Die konkreten Maststandorte Uber die gesamte Strecke werden erst in der kom-
menden Planungsphasen bestimmt.

In der Regel werden die Oberleitungsmaste auf der gleisabgewandten Seite von Kabeltrégen gestellt.
Diese konnen jedoch auch zwischen Kabeltrog und Gleisachse gestellt werden.

Bei beengten Verhdltnissen betragt der erforderliche Mindestabstand die halbe Breite des Lichtraumpro-
fils zuziglich 0,05 m Bautoleranz. Daraus folgt ein Mindestabstand von 2,55 m bei Hauptgleisen und
2,25 m bei Nebengleisen. Der maximale Abstand von Oberleitungsmasten zu der Gleisachse fur Einzel-
maste betragt, auf Grund der maximalen statischen Belastung der Schwenkausleger, 5,00 m (gem. Ebs-
Zeichnungswerk).

Fur die Abspannung von Kettenwerken und Festpunktseilen werden Abspannmaste ohne Rickanker
empfohlen.

An den neuen Oberleitungsmasten sind die Hektometertafeln anzubringen. Es werden Hektometertafeln
bei ganzen und halben km gesetzt. Auf den Hektometertafeln sind in kleiner Schrift die m - Werte rechts
unten anzugeben.

Die Masten sind mit Betriebsnummern zu versehen. Alle Stahlteile sind feuerverzinkt auszufithren und
werkseitig, entsprechend der Bestellvorgaben zu beschichten.

1
0,05 JL b Verlegezone fiir Kabe
Pt >

" Bautoleranz  MafRe inm

Abb. 133 Streckenquerschnitt flr eingleisige Strecke
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6.4.2.4 Ausleger, Mehrgleisausleger, Joche

Als Ausleger wird der Einsatz von wartungsarmen Rohrschwenkauslegern in Aluminium-Bauweise ange-
nommen. Auf Bahnsteigen sind infolge der notwendigen Schutzabstédnde geerdete Rohrschwenkausleger
vorzusehen, das heil3t, dass die Isolatoren zum Kettenwerk hin versetzt einzubringen sind.

Die Vogelschutzmal3hahmen sind einzuhalten, d. h. Sitzgelegenheiten fur Vogel auf Erdpotenzial der
Oberleitungsanlage in der Nahe aktiver Teile, die nicht gegen direktes Beriihren geschutzt sind, missen
einen Mindestabstand zu aktiven Teilen von mind. 0,60 m aufweisen.

Die Isolatoren sind mit Vogelschutz und Kleintierabweisern auszurtsten.

Mehrgleisausleger oder Jochkonstruktionen sind grundsétzlich immer dann einzusetzen, wenn aufgrund
der Gleisabstande oder Anzahl der Gleise, keine Einzelmaste eingesetzt werden kdnnen. Die Lange der
Masten féllt gegentiber den Einzelmasten grol3er aus.

6.4.2.5 Kettenwerk

Als Entwurfsgeschwindigkeit ist die hach Regelbauart maximal zulassige Geschwindigkeit anzusetzen.
Diese betragt 80 km/h.

Das Kettenwerk besteht aus einem Kupferfahrdraht, einem Tragseil und aus einzelnen Kettenwerks-
hangern. Das Tragseil und der Fahrdraht werden jeweils mit 10 kN beweglich abgespannt.

Die Regelfahrdrahthdhe betragt 5,50 m. Die Systemhdhe wird mit 1,40 m und im Bahnhofsbereich mit
1,80 m hergestellt.

Die technischen Kenndaten fur die Oberleitungsbauart Re 100 entstammen der Zulassung und sind in der
Regelzeichnung der Ebs 01.04.15 verankert. Die dazugehdrige europaische Zulassung mit der EG-Kon-
formitatserklarung ist unter folgendem Link zu finden:

https://eradis.era.europa.eu/interop _docs/ecDecl/view.aspx?id=7156&DocumentType=ECDecl|Cnf

Die Ausfihrung der Nachspannungen erfolgt 3-feldrig bzw. 5-feldrig in Abhangigkeit vom Gleisradius mit
einer beweglichen Nachspanneinrichtung (Radspanner U 1:3 mit Betongewichten).

Fur die Abspannungen der Langskettenwerke wird die Verwendung von Kunststoffisolatoren mit einer
Lange von > 60 cm empfohlen.
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Abb. 134 Kettenwerksabspannung

Die Kettenwerke sind fiir eine Umgebungstemperatur von -30°C bis +70°C ausgelegt und entsprechen
damit einer 100 K Anlage.

An allen in Abschnitt 2 aufgefihrten Bahniibergangen sind Kettenwerksanhebungen erforderlich. Die

nach StVO geforderte lichte Héhe von 5,50 m fiir Feuerwehr und Rettungsfahrzeuge ist freizuhalten. In
diesen Fallen wird von der Regelfahrdrahththe abgewichen.

6.4.2.6 Schaltung

Die Schaltung mit der entsprechenden Schaltgruppenunterteilung ist dem elektrischen Streckenband (An-
lage 10) zu entnehmen.

Die Oberleitungstrennschalter an oder auf den Tragkonstruktionen der Oberleitungsanlage versorgen die
einzelnen Schaltgruppen. Diese Schaltgruppen betreffen einzelne Gleise oder zu Gruppen zusammen-
gefasste Gleise.

Es ist geplant, die Schalter mit einem elektrischen Antrieb auszuriisten. Die Steuerung der Schalter mit
Ruckmeldung soll durch den Zugleiter Tegernsee erfolgen.

6.4.2.7 Bahnenergieleitungen

Nach derzeitigem Planungsstand ist fur die Elektrifizierung der Strecke Schaftlach - Tegernsee keine
Speiseleitung erforderlich (siehe Anlage 15).

Auf Basis des Betriebskonzeptes der Tegernsee Bahn ist geplant, eine Umgehungsleitung vom Bf Schaft-

lach nach Bf Gmund zu installieren (siehe Anlage 9). Aus Platzgriinden ist die Umgehungsleitung gleis-
seitig zu verlegen. Die Aufhangung sollte aus Vogelschutzgriinden als V-Aufhdngung geplant werden.
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Planungsparameter fur die Speise-/Umgehungsleitung:

Speiseleitung: 243-AL1
Strombelastbarkeit: 625 A
Speiseleitungsgewicht: 6,7 N/m
max. Speiseleitungszugkraft (-30°): 4,8 kN

6.4.2.8 Erdung

Alle metallischen Konstruktionselemente im Oberleitungsrissbereich und im Stromabnehmerbereich (ge-
maf DIN EN 50122-1) sowie alle mit Bewehrung versehenen konstruktiven Ingenieurbauwerke tber oder
unter elektrifizierten Strecken sind in das Erdungssystem einzubeziehen (siehe Anlage 12 Prinzipdar-
stellung Erdung). Das erfolgt zum Schutz gegen unzulassige Berlihrungs- und Schrittspannungen im
Betriebs- und Kurzschlussfall sowie zur sicheren Ableitung vorhandener Induktionsspannungen. Die
héchstzulassigen Berlihrungsspannungen sind in der EN 50179 festgelegt.

Entlang der Strecke sind stellenweise Kabelkanale aus Metall vorhanden, die mit in das Erdungssystem
einzubeziehen sind und im Falle eines Umbaus bzw. einer Kapazitatsveranderung durch Betonkabelka-
nale auszutauschen sind.

Die Anschlisse der Bahnerdung an den Schienen sind vorschriftsmafig mit einem Schraubanschlussver-
fahren auszufuhren.

In der Regel erfolgt die Einbindung der Bauteile im Rissbereich durch eine Direktverbindung mittels eines
Erdungskabels. Dies setzt auch voraus, dass die Bauteile eine Kurzschlussfestigkeit besitzen. Alternativ,
z. B. bei Zaunen oder Betonteilen, besteht die Mdglichkeit, einen Prellleiter zu verlegen, der diese Kurz-
schlussfestigkeit besitzt. Diese Erdungsmafinahmen, sind im Rahmen der nachsten Planungsstufe de-
tailliert festzulegen.

Die Rickstromfiihrung erfolgt grundséatzlich tber die Schiene (alle Schienen miissen geschweil3t oder
elektrisch verbunden sein). Schienen aulRerhalb des Rissbereiches sind zu isolieren

6.4.2.9 Lichtraumprofil

Es qilt der Regellichtraum nach § 9 der EBO (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung). Der Regellichtraum
ist der zu jedem Gleis gehtérende Raum, der unter allen genannten Bedingungen freizuhalten ist. Es ist
das Bild 1 Anlage 1 EBO zu nutzen. In Abstimmung mit dem Betreiber wird folgendes festgehalten:

Das Lichtraumprofil fur Hauptgleise gilt auf der freien Strecke Schaftlach - Gmund, im Bf Gmund auf den
Gleisen 21 und 22, auf der freien Strecke Gmund - Tegernsee und im Bf Tegernsee auf den Gleisen 11
(verkehrlich ,Gleis 1), 15 (verkehrlich ,Gleis 2*) und 12. Auf allen anderen Gleisen gilt das Lichtraumprofil
fur Gbrige Gleise.

Im Rahmen der Elektrifizierung ist der Regellichtraum durch den Lichtraum fur die Oberleitung zu erwei-
tern.

6.4.2.10 Kabel und Leitungen
Im gesamten Streckenbereich ist mit Kabel- und Versorgungsleitungen Dritter zu rechnen. Der Leitungs-

bestand ist als Anlage 16 in der Vorplanungsunterlage enthalten und in den Lageplanen (siehe Anlage
3) schematisch dargestellt.
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6.4.2.11 Bahnenergieversorgung

Im Rahmen der Elektrifizierung des bayrischen Oberlandes ist vorgesehen, die Energieversorgung tber
das Unterwerk in Holzkirchen herzustellen (siehe Anlage 15 Elektrifizierungskonzept). Die Strecke
Schaftlach - Tegernsee kann dartuber mit gespeist werden. Die Zahlung bzw. die Messung des Energie-
verbrauches wird zuggebunden tber eine eigene Zahlereinheit ermittelt. Die TBG wirde damit einen Pri-
vatanschluss erhalten.

Abb. 135 Unterwerk Holzkirchen

6.4.3 Elektrische Energieanlagen (50 Hz)

Fur die Versorgung der 50 Hz-Anlagen an der Strecke werden im Rahmen der Vorplanung folgende An-
nahmen getroffen:

Auf der Strecke befinden sich 4 Verkehrsstationen. Die Bahnsteige dieser Verkehrsstationen sind mit
50 Hz Verbrauchern ausgestattet (Beleuchtungsanlagen, Vitrinen, Fahrkartenautomaten, Werbeanlagen,
Informationsanzeigen). Die Energieversorgung erfolgt derzeit im TN-S-System. Durch die Elektrifizierung
der Strecke ist der Umbau der Netzform in ein TT-System erforderlich, um Ruckwirkungen aus dem
16,7 Hz Oberleitungsnetz auf das 50 Hz Netz zu vermeiden. Weiterhin sind Umbaumaf3nahmen an den
Erdungsanlagen erforderlich. Es sind pro Station eine HPAS mit einem Tiefenerder (< 10 Ohm) und ein
Gleiserder (Anschluss an nicht isolierte Schiene) zu errichten. Im Zuge der weiteren Planungsphasen ist
zu klaren, ob die bestehenden Verteiler in ein TT-Netz umgebaut werden kdnnen oder ob neue Verteiler
errichtet werden mussen.

Alle elektrisch leitenden Bauteile (im Wesentlichen: Beleuchtungsmaste, Dacher, Wetterschutzh&user,
Gelander, Anzeiger) auf den Bahnsteigen, die sich im Rissbereich der Oberleitung befinden, sind bahn-
zuerden. Dies erfolgt mittels eines Sammelerders in der Bahnsteigtrasse. Der Sammelerder ist mindes-
tens zweimal und alle 50 m mit dem Gleis zu verbinden. Alle Bauteile im Rissbereich werden mit dem
Sammelerder verbunden.

Die Einspeisung der elektrischen Verbraucher auf den Bahnsteigen hat ebenfalls im TT-System zu erfol-
gen. Es ist eine Skizze ,Erdungsschema Verkehrsstation* (siehe Anlage 13) erstellt worden, die zum
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Verstandnis und zur Ermittlung der Kosteschatzung als Grundlage verwendet wurde. Eventuelle Anpas-
sungen an den Kabeltrassen werden in der nachsten Planungsphase aufgenommen und sind fir die Kos-
tenschatzung pauschaliert worden.

Weitere Einspeisepunkte aufler den Verkehrsstationen sind nicht bekannt und werden daher nicht in der
Vorplanung betrachtet. Im Zuge der weiteren Planungsphasen wird dem AG eine Bestandsaufnahme mit
Erstellung von Planunterlagen (Energieversorgungsschema mit Netzform und Absicherungen der Vertei-
ler, Stromlaufplane, Kabellageplane mit Ausstattung und Verbrauchern, Kabelliste, Erdungsplanen)
durchgefuhrt.

Die technisch gesicherten Bahniibergange an der Strecke werden jeweils aus dem 6ffentlichen 50 Hz-
Stromnetz der oOrtlichen Energieversorger (E.ON / Bayernwerk AG oder Elektrizitatswerk Tegernsee KG)
im TN-S System (iber die BU-Schalthauser eingespeist. Da an den BUs nach derzeitigem Planungsstand
keine Anderungen der Verkehrsanlagen und der technischen Sicherung durchgefiihrt werden, sind 6rtli-
che Anpassungen zum IST-Zustand der 50 Hz-Anlagen nicht geplant. Ggf. erforderliche Erdungsmali’-
nahmen werden erst im Rahmen der Entwurfsplanung planerisch bertcksichtigt.

Erlauterungen zum TT-System:

Ein TT-System ist eine bestimmte Realisierungsart eines Niederspannungsnetzes in der elektrischen
Energieversorgung. Beim TT-System wird ein Punkt der Stromquelle des Verteilungsnetzes mit einem
Betriebserder RB verbunden. Wie in einem TN-System wird Ublicherweise der Sternpunkt des einspei-
senden Transformators geerdet. Der an die leitfahigen Gehause der elektrischen Betriebsmittel in der
Verbraucheranlage angeschlossene Schutzleiter erhalt keine Verbindung zur Erdung des Verteilungsnet-
zes, sondern wird separat mit eigenem, lokalen Erder RA (Anlagenerder) verbunden.

Erlauterungen zum TN-System:

Ein TN-System ist eine bestimmte Realisierungsart eines Niederspannungsnetzes in der elektrischen
Energieversorgung. In einem TN-System wie in einem TT-System der Sternpunkt auf Unterspannungs-
seite der speisenden Transformatorenstation geerdet. Im Unterschied zu einem TT-System erfolgt in ei-
nem TN-System eine Nullung des Stromkreises mit der Verbraucheranlage. Im TN-System besteht eine
Verbindung zwischen Betriebserdung und Anlagenerdung. Nach der Ausfiihrung des Schutzleiters wer-
den TN-Systeme unterschieden in TN-C-Systeme, TN-C-S-Systeme und TN-S-Systeme.

6.4.4 Telekommunikationsanlagen (TK)

Es sind derzeit keine Anderungen zum Ist-Zustand geplant.

Mit dem in der kommenden Leistungsphase zu planenden OSE-Kabel mit einem 4 mmz2 Aderquerschnitt
(gem. Ebs 09.11.51) sind Reichweiten von mehr als 6.500 m méglich (8,76 Ohm/1000 m). Eigenstandige

OSE-Anlagen an den Bf Gmund und Bf Tegernsee und damit einhergehende zuséatzliche TK-Steuerkabel
sind daher nach derzeitigem Planungsstand nicht erforderlich.

6.4.5 Riuckstrom

Die Ruckfihrung der Summe aller elektrischen Stréme zwischen Bahnenergieverbraucher und
Bahnstromspeisequelle erfolgt grundsatzlich Gber die Schiene (alle Schienen missen geschweil3t oder
elektrisch verbunden sein). Schienen aul3erhalb des Rissbereiches sind zu isolieren.
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7 Weiteres Vorgehen

Im Rahmen der kommenden Leistungsphasen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung muss das vor-
geschlagene Elektrifizierungskonzept weiter konkretisiert und die Planung im Hinblick auf eine planrecht-
liche Genehmigungsféahigkeit und einer Baufreigabe in finanzieller Hinsicht erganzt werden. Dazu sind im
Wesentlichen folgende Unterlagen, Gutachten und Beistellungen erforderlich:

- Erganzung der Bestandsunterlagen (Elektrische Energieanlagen 50 Hz, BU-Sicherung)

- Bestandsbewertung der Ingenieurbauwerke (soweit diese unmittelbar durch die Mal3nahme betrof-
fen sind)

- Bestandsvermessung des Bahnkorpers, der Bahnsteige, der BUs, der Tiefenentwésserung zzgl. ei-
nes Korridors beidseitig der Strecke zur Errichtung der Oberleitungsmaste)

- Liegenschaftskataster (in einem festzulegenden Korridor beidseitig der Strecke) als Basis fur die zu
erstellenden Unterlagen zum Grunderwerb und die zugehdorige Eigentimerrecherche

- Erstellung eines durchgehenden Streckengutachtens Baugrund und BoVeK (im Wesentlichen zur
Grindung der OLA-Maste und der OLA-Querung Mangfall)

- Kampfmitteluntersuchungen an der Strecke (im Wesentlichen zum Standort der OLA-Maste, OLA-
Querung Mangfall, BE-Flachen, Baustraf3en)

- Kartierungsleistungen und Erstellung von UVP/UVS/LBP/Artenschutz (in einem seitens der Umwelt-
planung festzulegenden Korridors beidseitig der Strecke)

- EMV-Gutachten (Elektromagnetische Vertraglichkeit infolge der OLA-Planung)
- Schall- / Erschiitterungsgutachten fiir die Bebauung

- Gutachten zum Brand- und Katastrophenschutz, Rettungswegekonzept
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8 Umweltschutz und Sicherheit

8.1 Umweltvertraglichkeit und Artenschutz

GemaR 8§ 2 Abs. 4 UVPG (Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung) ist das Vorhaben im Rahmen
des Genehmigungsverfahrens nach § 18 AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz) beziiglich seiner Umwelt-
vertraglichkeit zu priifen. Die Vorgaben des Planungsbeschleunigungsgesetzes sind zu bertcksichtigen.

GemaR § 5 Abs. 1 UVPG stellt die zustandige Behodrde auf Grundlage der Angaben des Vorhabenstragers
sowie eigener Informationen fest, ob die Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung
besteht oder nicht.

Gemal Anlage 1 des UVPG, Liste ,UVP-pflichtiger Vorhaben“ Nr. 14.7 (Bau eines Schienenwegs von
Eisenbahnen mit den dazugehdrigen Betriebsanlagen sowie Bahnstromfernleitungen auf dem Gelande
der Betriebsanlage oder entlang des Schienenweges) handelt es sich bei diesem Projekt hdchst wahr-
scheinlich um ein UVP-pflichtiges Vorhaben, da es sich um eine Wesentliche Anderungen einer Bahnan-
lage handelt.

Die fachliche Prifung der Zugriffsverbote des 8 44 BNatSchG fir die europarechtlich geschiitzten Arten
ist in einem gesonderten Artschutzbeitrag nachzuweisen.

8.2 Schall- und Erschitterungsschutz

Schallschutz

Gesetzliche Grundlage fur die Durchfiihrung von Larmschutzmaflinahmen beim Bau oder der ,wesentli-
chen Anderung* von StraRen und Schienenwegen sind die §8 41 und 42 des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes BImSchG in Verbindung mit der gemaR § 43 BImSchG erlassenen Sechzehnten Verordnung
zur Durchfihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV).

In der Verkehrslarmschutzverordnung sind die larmschutzauslésenden Kriterien festgelegt, wie die Defi-
nition der wesentlichen Anderung, die zu beachtenden Immissionsgrenzwerte und die Einstufung betroffe-
ner Bebauung in eine Gebietskategorie.

Nach § 41 (1) BImSchG muss beim Bau oder der wesentlichen Anderung eines Schienenweges sicher-
gestellt werden, dass durch Verkehrsgerdusche keine schéadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen
werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Mit der geplanten Elektrifizierung der Strecke ist von keiner dauerhaften zusatzlichen Larmbelastung aus-
zugehen. Zudem erfolgt keine Anderung der Streckenkapazitat und keine Anderung der Geschwindigkeit.

Schutz vor Baularm

Es sind die bauzeitlichen Richtwerte der AVV Bauldrm einzuhalten. Gerduschbelastungen wéhrend der
Bauzeit sind nicht zu vermeiden. Bautechnologie und -maschinen sind so auszuwéhlen, dass Beeintrach-
tigungen durch Baularm auf das unverzichtbare Minimum beschrankt werden.
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Erschiitterungsschutz

Erschitterungseinwirkungen sind Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG), die von Menschen in schutzbedirftigen Aufenthaltsraumen der anliegenden Gebaude als
stérend bzw. belastigend empfunden werden kénnen. Die in die Gebaude lbertragenen mechanischen
Schwingungen kdnnen als Vibrationen bzw. Erschitterungen sensorisch (Tastsinn, Ganzkérperempfin-
dung) wahrgenommen werden oder als von schwingenden Raumbegrenzungsflachen abgestrahlter so-
genannter sekundarer Luftschall gehért werden.

Beeintrachtigungen durch Erschitterungen kénnen wahrend des Verbaus oder bei Bodenverdichtungs-
arbeiten fir einzelne Arbeitstage nicht ausgeschlossen werden. Besonders zu beachten sind die Anfor-
derungen gemaf DIN 4150, Teil 3, die sich auf Gebaudeschaden beziehen.

8.3 Elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV)

Die Erstellung von elektrotechnischen Anlagen (hier: der Oberleitungsanlage) unterliegen hinsichtlich
moglicher Gefahren durch die Emission elektromagnetischer Felder den Reglungen der 26. BImSchV in
der Fassung der Bekanntmachung vom 14. August 2013. Diese gibt zum Schutz der Allgemeinbevélke-
rung fur Niederfrequenzanlagen mit Nennwechselspannungen von 1000 V und mehr sowie fur Gleich-
stromanlagen mit Nenngleichspannungen von 2000 V und mehr Grenzwerte fir elektrische Felder und
Magnetfelder fir Orte vor, die zum nicht nur voriibergehenden Aufenthalt bestimmt sind.

8.4 Landschaftsschutz

Im Rahmen der zu erstellenden Landschaftspflegerischen Begleitplanung in den kommenden Leistungs-
phasen sind im Wesentlichen folgende Unterlagen zu erstellen:

- Bestands- und Konfliktplan, Bestand und Bewertung der Biotoptypen im Untersuchungsraum, Arten-
listen Fauna und Flora (als unmittelbare Maf3hahme infolge der OLA-Planung ist ein zwingend erfor-
derlicher Vegetationsriickschnitt an den Grenzen der Bahnanlagen gemafi Anlage 11 der Vorpla-
nung dargestellt)

- Landschaftspflegerische MaRnahmenplan, MalBnahmenblatter

8.5 Bodenverwertung- und Entsorgungskonzept

In den kommenden Leistungsphasen der Elektrifizierungsmaflinahme OLA ist neben der Erstellung eines
durchgehenden Streckengutachtens zum Baugrund auch ein Gutachten zum Bodenverwertungs- und
Entsorgungskonzept (BoVeK) — im Wesentlichen fur den Bahndamm, den Gleiskdrper und die OLA-Que-
rung Mangfall — zu erstellen. Auf dieser Basis wird mengen- und kostenmafiig erfasst, in welcher Form
der anfallende Boden wieder verwendet werden kann oder entsorgt werden muss.

8.6 Denkmalpflege

Jede Veranderung an oder im Nahbereich von Bau- und Bodendenkmélern bedarf einer denkmalrechtli-
chen Erlaubnis geman Art. 6 und Art. 7 BayDSchG. Wer Bodendenkmaler auffindet, ist verpflichtet, diese
gemaf Art. 8 BayDSchG unverziglich den Unteren Denkmalschutzbehtérden oder dem Bayerischen Lan-
desamt fur Denkmalpflege anzuzeigen.

Im Rahmen der Elektrifizierungsmaf3nahme (u. a. Mastgriindungen, OLA-Mastformen) werden in der An-
lage 19 die Bau- und Bodendenkmaler, die an der Strecke Schaftlach - Tegernsee angrenzen, aufgelistet.
Basis fur die Liste ist der Bayrische Denkmal-Atlas, der als Grundlage das Fachinformationssystem (FIS)
nutzt. Fir diese baulichen Ma3nahmen ist ein Antrag auf denkmalschutzrechtliche Erlaubnis gemaR dem
bayrischen Denkmalschutzgesetz durch den Bauherrn oder dessen Vertreter zu stellen. Mit heutigem
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Kenntnisstand handelt es sich um bauliche MaZnahmen in der Nahe von Baudenkmaélern, die in der Regel
mit entsprechenden Auflagen durch die Gemeinde genehmigt werden.

8.7 Brand- und Katastrophenschutz

Fur die Elektrifizierungsmalinahme ist ein Rettungswegekonzept und ein Brandschutzgutachten zu er-
stellen.

Mit der Elektrifizierung der Strecke birgt die Oberleitung mit einer Spannung von 15 kV eine zusétzliche
Gefahr fur Einsatzkrafte. Bei Beschadigung der OLA oder bei Nadherung der Rettungskréafte auf einen
Abstand von < 1,5 m von stromfihrenden Bauteilen sind MaBnahmen erforderlich, die in erster Linie die
Einsatzkréafte schitzen sollen. Dafir ist der betroffene Abschnitt durch den Schaltungsberechtigten aus-
zuschalten und anschlieRend zu erden. Zustandig sind hier die Landkreise und die Feuerwehren der Stadt
Tegernsee, der Gemeinden Gmund und Waakirchen.

Um ein schnelles Vorgehen bei der Rettung und beim Brandschutz zu gewahrleisten, wird in der Regel
die Erdung durch die értliche Feuerwehr vorgenommen. Die Feuerwehren sind perspektivisch fir das
Bahnerden auszubilden und auszuriisten. Des Weiteren erfolgt an neuralgischen Punkten, wie dem
Bf Gmund und dem Bf Tegernsee, eine Ausriistung mit einer Erdungs- und Kurzschluss-Einrichtung
(EuK), die aus einem Spannungsprufer, Erdungsstangen und zwei Erdungsgarnituren bestehen.

8.8 Kampfmitteluntersuchung

Fur die Beseitigung konkreter Gefahren, die von Kampfmitteln auf ihren Grundstiicken ausgehen, sind
grundsétzlich die Grundstiickseigentimer verantwortlich. Bei Baumafinahmen liegt die Verantwortung fur
Gefahrdungen bei den Bauherren (hier: die TBG als Eigentimer und Trager der BaumaRnahme), die im
Rahmen vorsorglicher MalRnahmen gegebenenfalls auch Fachfirmen beauftragen.

Das Vorgehen bei méglicherweise kampfmittelbelasteten Grundstiicken ist in einem Informationsblatt des
Bayerischen Staatsministeriums des Innern (StMI) beschrieben. Im Rahmen der weiterfihrenden Pla-
nungsphasen ist eine Kampfmittelabfrage bei den Kommunen oder Landkreisen erforderlich. Dort werden
in erster Linie historische Luftbilder ausgewertet und bezogen auf die entsprechenden Flurstiicke auf eine
potenzielle Kampfmittelbelastung des Untergrundes gepruift.

Bei Verdacht auf Kampfmittelbelastung ist das Baufeld vor Beginn der Bauarbeiten mit geeigneten Ver-
fahren zu sondieren und ggf. zu rAumen. Auflagen der zustéandigen Behdrden missen beriicksichtigt wer-
den. Wahrend der Baumalinahmen sind ggf. auch begleitende Kampfmittelsondierungen durchzufihren.

Die MaRnahmen werden im Rahmen der Kostenschéatzung pauschaliert beriicksichtigt.

8.9 Inspektion und Instandhaltung

Die im Abschnitt 4 aufgezeigten Varianten haben Einfluss auf den zu erwartenden Inspektions- und In-
standhaltungsaufwand. Zielkriterium ist die Minimierung dieses Aufwandes.
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9 Berihrungspunkte mit anderen Mal3hahmen

9.1 Beschreibung von Zusammenhangsmalinahmen Dritter

Im Rahmen der Vorplanung wurden folgende Leitungskreuzungen in Form von Freileitungen erkannt, die
in den nachsten Planungsphasen naher betrachtet werden mussen.

Abb. 136 Freileitungskreuzung km 2,085
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Abb. 137 Freileitungskreuzung km 2,715

Die Freileitungen gehéren zu den Anlagenteilen der drtlichen Energieversorger. Hierfur sind Kreuzungs-
vereinbarungen mit dem Betreiber der Eisenbahnstrecke und den Betreibern der Energieversorgung zu
schlieRen. Diese Vereinbarung muss durch den AG getroffen werden. Als Basis fir die Vereinbarungen
geben wir eine horizontale Grenzebene an, die sich wie folgt ergibt:
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FH = 5,50 m (Fahrdrahthdhe)

SH = 1,80 m (Systemhdohe)
Abstand BEL = 3,00 m (Bahnenergieleitung)
H_basis = 10,30 m

H_basis (aufgerundet) = 10,50 m (horizontale Grenzebene)
Die horizontale Grenzebene liegt bei ca. 10,50 m tber der Schienenoberkante und ist im Bereich der

Freileitungskreuzungen im Detail zu prifen und ggf. zu korrigieren, da in Teilabschnitten der Strecke die
Oberleitung von der Grenzebene abweichen kann.

9.2 Korrespondierende Mallnahmen / Abgrenzung / Vereinbarkeit
Parallel zu diesem Projekt werden folgende Strecken elektrifiziert:
- Holzkirchen — Bayrischzell,
- Holzkirchen — Schaftlach — Lenggries
Des Weiteren lauft derzeit die P[Qnung zum barrierefreien Umbau des Bf Tegernsee (Mittelbahnsteig zwi-
schen GI. 11 und 15, einschl. Uberdachung). Dieser ist nach derzeitigem Planungsstand fiir das Jahr

2022 vorgesehen und wird bei Realisierung der Elektrifizierung abgeschlossen sein. Die Planungen zum
Umbau sind im Rahmen der weiteren Leistungsphasen zu bertcksichtigen.
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10 Rechtsangelegenheiten

Fur das Vorhaben zur Elektrifizierung der Strecke Schaftlach - Tegernsee ist nach MalRRgabe von
§ 18 AEG ein Planfeststellungsverfahren durchzufiihren. Durch die Planfeststellung wird die Zulassigkeit
des Vorhabens einschlieBlich der notwendigen FolgemalRnahmen an anderen Anlagen festgestellt
(8 75 Abs. 1 Satz 1 VwWVIG). Im Planfeststellungsverfahren hat die bei nichtbundeseigenen Bahnen zu-
stéandige Landeseisenbahnaufsicht die vom Vorhabentrager eingereichten Plane der Anhérungsbehérde
zur Durchfihrung des Anhérungsverfahrens zuzuleiten (8 3 Abs. 2 Satz 1 BEVVG). Die Einholung der
Stellungnahmen der Behdrden nach 8§ 73 Abs. 2 des VwVfG sowie die Auslegung des Plans in den Ge-
meinden nach § 73 Abs. 3 des VwV{G veranlasst die Anhdrungsbehdérde.

Eine Entscheidung Uber den Antrag des Vorhabentragers auf Planfeststellung schliefl3t die zusammenfas-
sende Darstellung der Umweltauswirkung nach § 11 UVPG und die Bewertung der Umweltauswirkungen
und Berucksichtigung des Ergebnisses bei der Entscheidung nach § 12 UVPG mit ein. Bei der Planfest-
stellung sind die von dem Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschliel3lich der Um-
weltvertraglichkeit im Rahmen der Abwéagung zu bertcksichtigen.

Nach § 18 AEG und § 3 Abs. 1 Nr. 1 BEVVG entscheidet die Landeseisenbahnaufsicht Uber die Planfest-
stellung von Schienenwegen der Eisenbahnen des Freistaates.

11 Baukosten und Finanzierung

Die zu erwartenden Baukosten fur die Elektrifizierung der Strecke sind in der Anlage 18 Kostenschét-
zung enthalten.

12 Bauzeit und Bauverfahren

In Anlage 17 Rahmenterminplan wird nach derzeitigem Planungsstand von einer Bauzeit von ca. 24

Monate fur die Elektrifizierung der Strecke Schaftlach - Tegernsee ausgegangen. Eine optionale Verlan-
gerung der Bahnsteige ist dabei noch nicht beriicksichtigt.
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Anlage 1

Streckenband IST-Zustand
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