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Abb. 1: Stérungsursachen

Die Analyse der Stérungsursachen verzeichnet den Grof3teil
(48 %) der Storungen bei infrastrukturell bedingten Mangeln.
Darunter fallen im Besonderen Reparaturen an der Strecke, aber
auch u.a. Weichen- und Signalstorungen. Weiterhin sind Notfalle
(Notarzt- und Polizeieinsatze) als Stérungsursache stark vertreten.
(Abb. 1). Fahrgaste der S-Bahn Minchen haben als mégliche
Auspragungen von Stérungen besonders haufig mit einer Kom-
bination aus Verspatungen (Teil-) Ausfallen und vorzeitigen
Zugwendungen zu rechnen. Die kommunizierten erwartbaren Ver-
spatungen liegen dabei Uberwiegend im Rahmen zwischen 10 und
20 Minuten. Die Analyse der Storungsorte konnte einen malf3-
geblichen stdrungskritischen Punkt auf der S-Bahn Stammstrecke
identifizieren. Ebenso sind die Bereiche um die Anschluss-
bahnhofe Giesing und Berg am Laim, sowie der Minchner
Flughafen und die Liniendste der S1 und S2 besonders von
Betriebsstérungen betroffen. (Abb. 2). Die ermittelte durch-
schnittliche Stdérungsdauer liegt bei 2 Stunden und 11 Minuten.

Die S-Bahn Munchen ist berlchtigt fiir ihre Unzuverlassigkeit, die
sich durch haufige Verspatungen und Betriebsstérungen zeigt.
Zum besseren Verstandnis des Stérungsgeschehens wird es in
dieser Arbeit anhand von auf der Social-Media Plattform X
(ehemals  Twitter) vertffentlichten Daten  modelliert und
approximiert.

Die Stérungsmeldungen wurden fir den Analysezeitraum
November 2022 bis Oktober 2023 ausgelesen und als diskrete
Stérungsereignisse aufbereitet, welche jeweils durch ein oder
mehrere X-Beitrdge beschrieben werden. Diese 1.944 klas-
sifizierten Stérungen wurden unter den Parametern (1) Betroffene
Linie, (2) Stérungsursache, (3) -auspragung, (4) -ort und (5) -dauer
betrachtet, um H&aufungen, Trends und kritische Schwachpunkte
im System zu identifizieren.

Haufigkeit (langennormiert)
P PN N W W
o o1 O o1 o O
|

Linienast

35,0%

30,0% 29.4% 28,4%

250% 55 196 23,1% 2 504 22,8%

20,3%
20,0%
15,0%

10,0%

Anteil beeintrachtigte Trips

5.0% 4,0%

o0 il

S1 S2 58 S4 S6 S7 S8 S20
Linienbezeichnung
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Abb. 2: Stérungskritische Systemschwachstellen

Anhand der ermittelten Stérungsdauern wurden die Betriebs-
stérungen auf Fahrplandaten abgebildet. Die Datengrundlage
bildet ein GTFS-Datensatz (General Transit Feed Specification)
der Fahrplanwoche vom 19.02.2024 bis einschl. 25.02.2024, der
auf den gesamten einjahrigen Untersuchungszeitraum ausgedehnt
wurde. Durch diesen Vergleich lasst sich ndherungsweise der
nach Linie aufgeschlisselte Anteil der taglich durchschnittlich sto-
rungsbedingt beeintrachtigten Fahrten ermitteln (Abb. 3). Die
Anteile der sieben Stammlinien S1-S8 liegen gegentber der Linie
S20 auf einem deutlich hoheren Niveau und haben Ausreil3er bei
den Linien S2 und S7 zu verzeichnen. Im Jahres- und Wochen-
verlauf liegen diese Anteile zumeist nah beieinander, was mit dem
Einfluss des Storungsschwerpunkts Stammstrecke zu erklaren
sein konnte. Der Beeintrachtigungsgrad uber alle Linien liegt bei
21,6 % der Fahrten. Aufgrund einiger vereinfachender Annahmen,
wie z.B. die mangelnde Bericksichtigung von Bauarbeiten ist der
reale Beeintrachtigungsgrad noch hdher einzuschatzen.
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