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Allgemeines Eisenbahngesetz
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Baugesetzbuch

Baunutzungsverordnung

Bayerisches Landesplanungsgesetz
Betriebsbahnhof

Baustelleneinrichtung

Bayerische Eisenbahngesellschaft
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CIR-ELKE

CcO
Cu

D

D

dB (A)
DB

DB AG
DB PB
DDR
DFI
dgl.
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E
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Bahnsteigunterflihrung
Betriebswerk

Betriebszentrale

continuous ecological functionality-measures

Computer Integrated Railroading — Erhéhung der Leistungsféhigkeit im Kernnetz der
Eisenbahn

Kohlendioxid
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Durchmesser

Dezibel A (bewerteter Schallpegel)

(bei Grunderwerb) Dienstbarkeit fir Landschaftspflegerische MaBnahmen
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Deutsche Bahn ProjektBau GmbH
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Dynamische Fahrgastinformation
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Dienstbarkeit fir Technik

Dienstbarkeit fir Wegerecht

Durchrutschweg

Nennbeleuchtungsstérke (Einheit Lux [Lx])
Eisenbahn-Bundesamt

Eisenbahn-CERT

Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung
Elektrotechnische Anlagen fur Bahnstrom
Ubersichtplan mit Schaltanweisung
Erwerb fur Dritte

Elektroenzephalogramm

Erdgeschoss / Européische Gemeinschaft
Elektrokardiogramm

elektroakustische Alarmierungsanlage
Elektromagnetische Vertraglichkeit
Europaische Norm

Elektronisches Stellwerk

Ausgelagerter Stellrechner eines elektronischen Stellwerkes
Elektronisches Stellwerk -Unterzentrale
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ET Elektrischer Triebwagen; bei Grunderwerb: Erwerb fir Technik
EU Eisenbahniiberfiihrung

EW Einheitsweiche

EWHA Elektrische Weichenheizungsanlage

EZVA Elektrische Zugvorheizanlage

F

FAT Feuerwehr Anzeigentableau

FBF Feuerwehrbedienfeld

F90 Feuerwiderstandsklasse 90 (Minuten)

FCS favourable conservation status = glinstiger Erhaltungszustand
Fdl Fahrdienstleiter

FF Feste Fahrbahn

FFH-RL Faun-Flora-Habitat-Richtlinie

FIA Fahrgastinformationsanlagen

FlZ Feuerwehrinformationszentrum

FRS Deutsche Bahn AG Sanierungsmanagement (FRS-S)
FStrG FernstraBenngesetz

F+R FuB- und Radweg

G

GE Grunderwerb

GG Grundgesetz

Gl Gleis

GMS-R GSM-R Global System for Mobile Communication - Rail
GOK Gelandeoberkante

Gr. GréBe

Gr. IVi.F. GroBe IV mit innenliegendem Falz (Kabelkanal)
GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

GW Grundwasser

GWB Gleiswechselbetrieb

H

HA——— Hauptast

HA-U-Bahn Hauptabteilung U-Bahn

Hbf Hauptbahnhof

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr

HLP Hauptbahnhof — Laim - Pasing

Hp Haltepunkt

HVZ Hauptverkehrszeit

Hz Hertz (Einheit der Frequenz)

I Langsneigung, Steigung der Gradiente

IBW Innenbogenweiche
ICE InterCity Express
ICE-BW ICE-Betriebswerk
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ILS Integrierte Leitstelle

INS Infrastruktur

ITF Integraler Taktfahrplan

v Individualverkehr

IVE Ingenieurgesellschaft fiir Verkehrs- und Eisenbahnwesen mbH
i.V.m in Verbindung mit

K

K&R Kiss & Ride-Anlage

KB-Wert MaB fiir Schwingstarke

KFS Kurzschleifen-Einspeisegerat

KFz Kraftfahrzeug

KK Kabelkanal

KKiF Kabelkanal mit innen liegendem Falz
km/h Kilometer pro Stunde

konv konventionell

KS Kombinationssignal

kV Kilovolt

L

l.d.B Links der Bahn

L Lange

LAGA Landerarbeitsgemeinschaft Abfall
LBP Landschaftspflegerischer Begleitplan
LfW Landesamt fir Wasserwirtschaft
LH Lichte Hohe

LHM Landeshauptstadt Minchen

LON Local Operating Network

LST Leit- und Sicherungstechnik

Lw lichte Weite

LWL Lichtwellenleiter

Lx Lux (Einheit der Nennbeleuchtungsstarke)
LZB Linienzugbeeinflussung

M

M MaBstab

MACS Betriebsfernmeldeanlage Wenzel
max | maximale Langsneigung

MDFG Minchen - Daglfing

MFS Masse-Feder-System

MGl Bf Minchen-Giesing

MHB¥P Minchen Hbf Bahnhofsplatz-tief
MHT Minchen Hbf tief

min R Mindestradius

min r, minimaler Ausrundungshalbmesser
min minimal
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MIV Motorisierter Individualverkehr

MKW Mineralélkohlenwasserstoffe

ML Bf Minchen-Laim Pbf

MLEU Bf Miinchen Ost - Bft Miinchen-Leuchtenbergring
Mof Fahrdienstleiterstellwerk Miinchen Ostbahnhof Pbf
MOP S Bf Minchen Ost Pbf - Bft Miinchen Ost (S-Bahn)
MPRA Minchen Abzweigstelle Praterinsel
MRO Mittlerer Ring Ost

MRI W Minchen-Riem West

MSB Magnetschnellbahn

MSE Munchener Stadtentwasserung

MSTH Minchen-Steinhausen Bbf

M Minchen

mUNN m Uber Normal Null (Hé6henangabe)
MVG Munchner Verkehrsgesellschaft mbH
MVStéattV Minchener Versammlungsstéatten Verordnung
MVV Munchner Verkehrs- und Tarifverbund
N

NA—— Nebenast

NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung

NN Normal Null

NNW Nordnordwest

NO Nordost

No, Stickoxid

NS Niederspannung

NSHV Niederspannungshauptverteilung
NVG Notlichtversorgungsgerat

NVZ Nebenverkehrszeit

NW Nordwest

(0]

OB Ortsbatterie

OEZ Olympia Einkaufszentrum

0.g. oben genannte

OGA Ortsgliteranlagen

OK Oberkante

OKFF Oberkante FertigfuBboden

oL Oberleitung

OLSP Oberleitungsspannungsprifung
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
OPV Offentlicher Personenverkehr

OSE Ortssteuereinrichtung

ov Offentlicher Verkehr

OzF oOrtlich zustandiger Fahrdienstleiter
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P
p Grindungslast

PAK Kohlenwasserstoffe

Pbf Personenbahnhof

PDH Plesiochrone Digitale Hierarchie (Ubertragungssystem)
PE Polyathylen

PFA Planfeststellungsabschnitt

PKW Personenkraftwagen

PSS Planumsschutzschicht

PVC Poly-Vinyl-Chlorid

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung

R

R Radius

RABT Richtlinie fiir die Ausstattung und den Betrieb von StraBentunneln
r.d.B. Rechts der Bahn

ra Radius der vertikalen Ausrundung

Rbf Rangierbahnhof

Re100 Regelfahrleitung 100

Re200 Regelfahrleitung 200

RGU Referat fiir Gesundheit und Umwelt

Ril Richtlinie

RIS Reisendeninformationssystem

RLT Raumlufttechnik

ROG Raumordnungsgesetz

ROV Raumordnungsverfahren

RS Rettungsschacht

RSTW Relaisstellwerk

RUB Regeniiberlaufbecken

S

SBSS S-Bahn-Stammstrecke

SDH Synchrone Digitale Hierarchie (Ubertragungssystem)
SEW Stadtentwésserungswerke

SG Sperrengeschoss

SM Schwermetalle

SO Schienenoberkante

SpB Spritzbeton

SpDr S60 Spurplanstellwerk Siemens 60

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StMI Bayerisches Staatsministerium des Innern

StIMWIVT Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie
Stw Stellwerk

sU StraBeniberfiihrung

Svz Spéatverkehrszeit

SWM Stadtwerke Miinchen GmbH
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T

t Grindungstiefe

T30 Feuerwiderstandsdauer (30 Minuten)

TAB Technische Anschlussbedingung

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen L&rm
TEN Trans Européisches Netz

temp. temporar

TK Telekommunikation

TOB Trager 6ffentlicher Belange

TS Technische Stelle

TSI Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat
TU Technische Unterlage

TOV Technischer Uberwachungsverein

TVM Tunnelvortriebsmaschine

U

u Uberhdhung

UA Ubergangsbogenanfang

uG Untergeschoss

uIG Unternehmens-interne Genehmigung

UK Unterkante

upP Park-, Griinanlage mit Baumbestand (Biotopkartierung)
UPR Park-, Griinanlage ohne Baumbestand (Biotopkartierung)
uPva unterirdische Personenverkehrsanlage

USM Unterschottermatte

UsT Ubergabestation

UVP Umweltvertraglichkeitsprifung

UVPG Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
UVR Umweltverbundréhre

uvs Umweltvertraglicheitsstudie

uvu Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

uw Unterwerk

\'

\ Volt (Einheit der Spannung)

VB vortbergehende Inanspruchnahme fir Brunnen
VDE Verband Deutsche Elektrotechnik

VE Verteilerebene

VG vortbergehende Inanspruchnahme (oberirdisch)
Vgl. vergleiche

Ve, V (Entwurfs-) Geschwindigkeit

Vimax Maximale Geschwindigkeit

VLarmSchR Verkehrslarmschutz Richtlinie

VNB Versorgungsnetzbetrieb

Vn/Lo Relaistellwerk Vorstellgruppe Nord

VT vorubergehende Inanspruchnahme fir Technik (unterirdisch)
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VwVIG Verwaltungsverfahrensgesetz

w

W Weiche

WA Weichenanfang

WE Weichenende (bei Schallschutz, Wohneinheiten)
WU-Beton wasserundurchldssiger Beton

W, Weichenverbindung

y4

Zes Zentralschaltstelle fur elektrische Zugférderung
ZLT zentrale Leittechnik

ZMX Zeitmultiplexsystem (Ubertragungssystem)

ZN Zugfolgenummern

Z0B Zentraler Omnibusbahnhof

y4e)Y, Zone 6kologischer Vernetzung

ZTV-Ing. zusatzliche technische Vorschrift Ingenieurbau
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Begriffsdefinitionen

Soweit zum Verstandnis nicht zwingend erforderlich, wird in den Unterlagen auf
den Namensteil ,Manchen® in den Betriebsstellenbezeichnungen verzichtet.

2. S-Bahn-Stammstrecke

Bezeichnet wird hiermit die neu zu errichtende zweigleisige S-Bahnstrecke, be-
ginnend im Bf Laim und endend im Bft Leuchtenbergring mit den dazwischen lie-
genden Haltepunkten Hauptbahnhof Bahnhofplatz, Marienhof und Ostbahnhof
tief.

Spanische Lésung

Anordnung von Bahnsteigkanten beidseitig des S-Bahnzuges, wodurch die Ein-
und Ausstiegsvorgange getrennt werden und damit der Fahrgastwechsel be-
schleunigt wird (z. B. am bestehenden Hp Marienplatz).

Hochlage / Tieflage

Mit ,Hochlage” wird eine oberflachennahe Trasse des 2. S-Bahntunnels bezeich-
net (rd. 16 m unter GOK), wahrend die , Tieflage” bis zu 42 m unter GOK reicht.

(Projekt) Miinchen 21 / M 21

Das Projekt Minchen 21 sieht einen unterirdischen Durchgangsbahnhof mit
6 Bahnsteiggleisen unterhalb des heutigen Hauptbahnhofes vor. An den Durch-
gangsbahnhof schlieBt der zweigleisige City-Tunnel an, der Gber Sendlinger Tor
(geplanter Regionalbahnhalt) in Richtung Ostfriedhof fihrt, wo er in den
Bf Minchen Ost von Westen her, parallel zum bestehenden Siidring einbindet.

Der fur dieses Projekt betrachtete Korridor ist grundsétzlich bei allen Planungen
freizuhalten. Die 2. S-Bahn-Stammstrecke tangiert den Korridor Minchen 21 im
Bereich des Hauptbahnhof. Von den Planungstragern fur Minchen 21 wurde
gemeinsam bestatigt, dass in diesem Bereich eine klnftige Realisierung von
Munchen 21 in modifizierter Form auch weiterhin méglich ist.
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Ostast / Siidast

Als Ostast wird die Anlage von der Abzw Praterinsel bis Bft Leuchtenbergring be-
zeichnet. Der Ostast als Teilstrecke der 1. Ausbaustufe der 2. S-Bahn-
Stammstrecke Mlnchen ist Gegenstand der vorliegenden Planfeststellungsunter-
lagen.

Der Sidast ist Bestandteil einer spateren Ausbaustufe der 2. S-Bahn-
Stammstrecke. Der Sidast soll die Anbindung der sldlichen Streckenaste des
Minchener S-Bahnnetzes aus Richtung Giesing an die 2. S-Bahn-Stammstrecke
ermoglichen.

Bf Miinchen Hauptbahnhof / Hauptbahnhof

Der Bf Minchen Hauptbahnhof umfasst alle Bahnanlagen des Fern- und Regio-
nalverkehrs zwischen dem Bahnhofsverplatz und der Donnersbergerbricke. Im
nachfolgenden Bericht ist mit dieser Bezeichnung in der Regel der Bereich der
oberirdischen Bahnsteiganlagen zwischen Arnulf- und BayerstraBe gemeint.

Die Stationsanlage Hauptbahnhof an der 2. S-Bahn-Stammstrecke tragt bahnin-
tern die Bezeichnung ,Hp Minchen Hauptbahnhof Bahnhofplatz®. Im vorliegen-
den Bericht wird der ,Hp Muinchen Hauptbahnhof Bahnhofplatz“ an der
2. S-Bahn-Stammstrecke vereinfachend als ,Hp Hauptbahnhof“ bezeichnet.

Bf Miinchen Ost / Ostbahnhof / Bft Leuchtenbergring
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Der Bf Miinchen Ost Pbf umfasst neben den Bahnanlagen fir den Fern-, Regio-
nal- und Guterverkehr auch die Anlagen des S-Bahn-Verkehrs. Diese sind unter-
teilt in die Bahnhofsteile Bft Minchen Ost Pbf (Gleise 1 - 5),
Bft Leuchtenbergring und Bft Miinchen Giesing.

Im vorliegenden Bericht wird der ,Bft Miinchen Ost Pbf (Gleise 1 — 5)" vereinfa-
chend als ,Ostbahnhof* bezeichnet. Die Bezeichnung ,Bf Minchen Ost* wird
verwendet, wenn die Gesamtanlage des Bahnhofes gemeint ist.

Die neue unterirdische Stationsanlage Ostbahnhof an der 2.S-Bahn-
Stammstrecke tragt bahnintern die Bezeichnung ,Hp Minchen Ostbahnhof tief*.

Gleis 100 / Gleis 200

Gleis 100 ist das Richtungsgleis der 2. S-Bahn-Stammstrecke vom
Bf MU Laim Pbf zum Bft MU Leuchtenbergring, Gleis 200 ist das Richtungsgleis
vom Bft MU Leuchtenbergring zum Bf M Laim Pbf.

Bereitstellungsflache

Bereitstellungsflachen sind die Flachen, auf welchen das Aushub- bzw. Aus-
bruchmaterial der BaumaBnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke Mlnchen zun&chst
zwischengelagert, beprobt und bei Eignung anschlieBend fir andere BaumaB-
nahmen weiterverwendet bzw. entsorgt wird.

Bereitstellungsflachen am Hiillgraben

Die Bereitstellungsflache ist eine Flache stdwestlich des Hullgrabens in Min-
chen Berg am Laim/Daglfing, unmittelbar nérdlich der Gleise der S-Bahnlinie S2.
Bereitstellungsflachen Rbf Miinchen Nord

Die Bereitstellungsflache ist eine ea—506-000-m2-greBe Teilflache des Rangier-
bahnhofs nérdlich der Max-Born-StraB3e in der Gemarkung Minchen-Moosach
Bereitstellungsflachen ehem. Strasser Gelande

Die Bereitstellungsflache ist eine Flache an der BergsonstraBe in der Gemarkung
Minchen-Aubing.

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Mit dem Begriff Baufeld werden die Flachen beschrieben, die den bautechni-
schen Umgriff der Baustelle wie auch des kinftigen Bauwerks im Lageplan um-
fassen. Die Baustelleneinrichtungsflache (BE-Flache) kann, muss aber nicht Teil
des Baufeldes sein. BE-Flachen kénnen fallweise auch abseits des eigentlichen
Baufeldes liegen.
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Umweltverbundrohre

Seitens der LH Miinchen ist die Erweiterung der bestehenden Eisenbahniberfiih-
rung Uber die WotanstraBe (,Laimer Rbéhre*) mittels einer zuséatzlichen Querung
der Bahnanlage &stlich der WotanstraBe geplant. Diese Querung ist in Form ei-
ner dritten Unterfihrung parallel zu der bestehenden FuB- und Radwegunterfih-
rung sowie zur bestehenden StraBenunterflhrung als sogenannte Umweltver-
bundréhre (JVR) geplant.

Die YVR Umweltverbundréhre dient der Abwicklung des Busverkehrs, welcher
aus der bestehenden StraBenunterfihrung ausgelagert wird. Zusatzlich ist eine
FuB- und Radwegverbindung vorgesehen. Die verkehrliche Anbindung der UVR
Umweltverbundréhre erfolgt im Norden an den Knoten Wotan-/WinfriedstraBe
und im Stden an den Laimer Kreisel.

Innerhalb der VR Umweltverbundrdhre ist eine Haltestelle mit in Langsrichtung
versetzten Bahnsteigen geplant, die wesentlich kiirzere Wegebeziehungen zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln des OPNV am Bf Laim erméglicht.

EBA-Richtlinie und Leitfaden

Verwaltungsvorschriften des Eisenbahn-Bundesamtes, die zur Orientierung des
Vorhabentragers dienen:

= Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes: ,Anforderungen des Brand- und Ka-
tastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®.

= Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes: ,Planfeststellungsrichtlinien fir den
Erlass planungsrechtlicher Zulassungsentscheidungen fiir Betriebsanlagen
der Eisenbahnen des Bundes sowie Betriebsanlagen von Magnetschwebe-
bahnen*.

= Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes: ,Leitfaden fiir den Brandschutz in
Personenverkehrsanlagen des der Eisenbahnen des Bundes und der Mag-
netschnellbahn®.

= |eitfaden des Eisenbahnbundesamtes: ,Umwelt-Leitfaden zur eisenbahn-
rechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fir Magnetschwe-
bebahnen”.
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ESTW - Elektronisches Stellwerk

In den seit den achtziger Jahren in Deutschland eingefiihrten Elektronischen
Stellwerken erfolgt die Steuerung von Weichen und Signalen nicht, wie bis dahin
Ublich, entweder Uber mechanisch bzw. elektrisch betriebene Hebelwerke oder
Uber Relais, die mittels Tasten an einem Stelltisch bedient werden missen, son-
dern Uber elektronische Rechner und Monitore. Dadurch ist es méglich, Stellwer-
ke von einer Betriebszentrale aus fernzusteuern. Vor Ort sind lediglich unbesetz-

te Unterzentralen (ESTW-UZ) urd-AuBenstationen{ESTW-A} erforderlich.

EU WotanstraBe

Die Eisenbahniberfiihrung WotanstraBe besteht aus einem StraBentunnel und
zwei FuB- und Radwegtunnel, die hintereinander westlich des StraBentunnels
angeordnet sind. Die WotanstraBe kreuzt die Bahn in Nord-Sud-Richtung. Die
EU WotanstraBe wird auch als Laimer Rdhre oder Laimer Unterfiihrung bezeich-
net.

Ostlich der bestehenden Unterfiihrung plant die Landeshauptstadt Minchen ei-
nen zusatzlichen Tunnel, die sogenannte Umweltverbundréhre (JVR}. Die UVR
dient als Zugang zur S-Bahn-Station Laim, als FuB- und Radweg und als Que-
rungsmaoglichkeit fir Busse.

Gleisanschluss Deutschmann

Gleisanschluss zum Lager- und Speditionsbetrieb der Fa. Deutschmann im Be-
reich Ostlich der Friedenheimer Brlcke, nérdlich der Gleisanlagen der Vorstell-
gruppe Nord.

Objekt V

Auf Héhe km 3,169 der Strecke Str. 5503 Miunchen — Augsburg werden die Glei-
se der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der Fernbahngleise zum Haupt-
bahnhof Uber die Verbindungsgleise vom Bf Laim Rbf bzw. von der ICE Wende-
und Abstellanlage zum Sidring bzw. zum ICE-BW Uberfuhrt. Das vorhandene
Kreuzungsbauwerk tragt die Bezeichnung Objekt V.

Ordnungsharfe 5

Zugbildungsanlage westlich der Donnersbergerbriicke.
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Vorstellgruppe Nord

Zugbildungsanlage 06stlich der Friedenheimer Briicke. In der Vorstellgruppe Nord
erfolgt die Innenreinigung der Personenziige.
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A ALLGEMEINER TEIL

PLANFESTSTELLUNGSABSCHNITT 1;
BAU-KM 100,6+00 - 105,9+96
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1 Uberblick iiber das Gesamtvorhaben

1.1

Anlass des Vorhabens

Die heutige S-Bahn-Stammstrecke zwischen Laim und Ostbahnhof ist mit
rd. 1000 Zugfahrten téglich das verkehrliche Herzstlick und gleichzeitig eine be-
triebliche Engstelle im gesamten Minchener S-Bahnnetz. Durch die Biindelung
der S-Bahnlinien auf der bestehenden Stammstrecke kénnen sich Stérungen im
Betrieb auf das gesamte S-Bahnnetz auswirken.

Mit dem Ausbau des S-Bahnnetzes zur Realisierung eines 10 Minutentaktes auf
bestimmten Linien wurde die Leistungsfahigkeit der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke von 24 auf max. 30 Zige je Stunde und Richtung zu Beginn des
Jahresfahrplanes 2005 erhéht. Aufgrund des Ausbauprogramms wurde bereits
im Ostbahnhof ein weiteres Gleis mit Bahnsteigkante (Gleis 5) fir den
S-Bahnverkehr bereitgestellt. Durch diese MaBnahmen konnte eine Verdichtung
der Zugfolge auf drei westlichen und zwei 6stlichen Streckenéasten realisiert wer-
den.

Um weitere Linien mit Taktverdichtungen fahren zu kénnen, sind Gber die zur Zeit
geplanten und in der Umsetzung befindlichen AusbaumaBnahmen hinaus zu-
satzliche MaBnahmen erforderlich.

Da auf den bestehenden zwei Gleisen der S-Bahn-Stammstrecke Uber die vor-
gesehenen 30 Zige je Stunde und Richtung technisch keine weitere Steigerung
mehr moglich ist, ist eine zusatzliche S-Bahn-Stammstrecke zwischen den Bahn-
héfen Laim und Ostbahnhof erforderlich.

Eine weitere wesentliche Aufgabe fir eine 2. S-Bahn-Stammstrecke ist es auch,
im Falle einer Betriebsstdérung auf der bestehenden Strecke deren Verkehr teil-
weise oder ganz zu Ubernehmen. Im Unterschied zur heutigen Situation kénnen
dann die Verkehrsbeziehungen mit der S-Bahn von auBen in die Minchner In-
nenstadt aufrecht erhalten werden.

Im Auftrag des Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruktur, Ver-
kehr und Technologie sowie der DB Netz AG, der Landeshauptstadt Mlnchen,
der Bayerischen Eisenbahngesellschaft mbH und der Miinchener Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH wurden seit 1999 in mehreren aufeinander aufbauenden
Planungsstudien eine 2. S-Bahn-Stammstrecke untersucht. Das Ergebnis dieser
Untersuchungen war die 2. S-Bahn-Stammestrecke in der Linienfihrung Laim —
Hauptbahnhof — Marienhof — Ostbahnhof / Leuchtenbergring. Fir diese wurde im
Jahr 2003 durch das Bayerische Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie eine landesplanerische Uberpriifung beantragt. Das
Ergebnis der landesplanerischen Uberpriifung war, dass die Linienflihrung mit
den Zielen der Landesplanung in Ubereinstimmung steht.
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1.2

1.3

GemaB einer Vereinbarung zwischen dem Bayerischen Staatsministerium fur
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie und der Deutschen Bahn AG
wurde die DB ProjektBau GmbH beauftragt, die Planungen zu vertiefen und das
Planfeststellungsverfahren mit integrierter Umweltvertraglichkeitsprifung vorzu-
bereiten und durchzufthren.

Ziele des Vorhabens

Ziel des Vorhabens ist es, die verkehrliche und betriebliche Situation der S-Bahn
Minchen im Kernbereich des Netzes weiter zu verbessern und damit auch die
Grundlage zur weiteren Verbesserung auf dem AuBennetz zu schaffen. Zu die-
sem Zweck soll das Vorhaben folgende verkehrliche Anforderungen erfillen:

= Bereitstellung weiterer Streckenkapazitaten zur Weiterentwicklung des Miin-
chener S-Bahnsystems

= Verknipfung mit allen bestehenden U-Bahnlinien auf kurzen Wegen sowie
mit Tram und Bus

= Entlastung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der Hauptumsteige-
punkte Hauptbahnhof und Marienplatz durch ein gleichwertiges bzw. verbes-
sertes Bedienungskonzept

= Bereitstellung einer Entlastungs- bzw. Ausweichstrecke fiir den Stérungsfall,
und damit Aufrechterhaltung der wesentlichen Verkehrsbeziehungen, Sicher-
stellung einer hohen Betriebssicherheit und Verringerung der Stéranfalligkeit
des Gesamtnetzes

= Starkung des 6ffentlichen Personenverkehrs im S-Bahnbereich

Infrastrukturanlagen, Streckenfiihrung und Stationen

Das Projekt 2. S-Bahn-Stammstrecke (Laim — Ostbahnhof — Leuchtenbergring)
umfasst den Neubau einer zweigleisigen elektrifizierten S-Bahn-Strecke zwi-
schen den S-Bahnhdéfen Laim und Leuchtenbergring. Des Weiteren umfasst das
Projekt den Um- bzw. Neubau der bestehenden S-Bahnanlagen im Bahnhof
Laim und im Ostbahnhof zwischen dem Bahnhofsteil Ostbahnhof (&stlich der
Wendeanlage) und dem Bahnhofsteil Leuchtenbergring. Das Bauvorhaben bein-
haltet drei neue Stationen am Hauptbahnhof, am Marienhof und am Ostbahnhof,
sowie den Umbau bzw. die Erweiterung der Stationen in Laim und am Leuchten-
bergring. Im Zusammenhang mit der Erweiterung im Bf Laim wird auch die so
genannte ,Umweltverbundréhre” mit errichtet.
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Wesentliche Planungsgrundlagen sind:

= Zuggattung: S-Bahn

= Geschwindigkeit:  maximal 120 km/h

= L&ngsneigung: maximal 40 %o

= Leistungsfahigkeit: maximal 30 Zige/h und Richtung

= Verknipfung der 2. S-Bahn-Stammstrecke mit den bestehenden 6&ffentlichen
Verkehrsmitteln, insbesondere allen U-Bahnlinien am Hauptbahnhof, am Ma-
rienhof und am Ostbahnhof.

= Barrierefreier Ausbau der zum Bauvorhaben gehdrenden Personenverkehrs-
anlagen.

Neben den oben genannten InfrastrukturmaBnahmen fir die 2. S-Bahn-
Stammstrecke sind zur Verbesserung des Gesamtsystems der Muinchener
S-Bahn zukiinftig noch weitere Netzerganzungen auf den AuBenstrecken vorge-
sehen, die zu gegebener Zeit in eigenstandigen Planfeststellungsverfahren be-
handelt werden.
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2 Planfeststellung, Zustandigkeiten

2.1

Zweck und Rechtswirksamkeit der Planfeststellung

Zweck der Planfeststellung ist es, alle durch das Vorhaben berihrten 6ffentlich-
rechtlichen Beziehungen zwischen der DB Netz AG, der DB Station&Service AG
und der DB Energie GmbH als Vorhabentrager und den beteiligten Behérden
sowie Betroffenen rechtsgestaltend zu regeln und den Bau und Bestand der An-
lagen 6ffentlich-rechtlich zu sichern.

In der Planfeststellung wird insbesondere entschieden,

welche Lage, Gestalt und Beschaffenheit die Anlagen haben,

= welche Grundstlicke oder Grundstiicksteile voribergehend oder auf Dauer
fir das Vorhaben bendtigt werden bzw. auf welchen Grundstiicken dingliche
Sicherungen erfolgen missen,

= wie die Ooffentlich-rechtlichen Belange berlcksichtigt und die o6ffentlich-
rechtlichen Beziehungen im Zusammenhang mit dem Vorhaben gestaltet
werden,

= welche FolgemaBnahmen an anderen 6ffentlichen Verkehrswegen und sons-
tigen Anlagen notwendig werden,

= welche Vorkehrungen oder Schutzanlagen zum Wohl der Allgemeinheit oder
zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer vorzusehen sind,

= (ber eventuelle EnteignungsmaBnahmen und Utber Entschadigungsforderun-
gen Betroffener dem Grunde nach,

= (ber Einwendungen, Uber die bei einer notwendigen Erdrterung vor der An-
hérungsbehoérde keine Einigkeit erzielt wurde.

Durch die Planfeststellung wird die Zulassigkeit des Vorhabens einschlieBlich der
notwendigen FolgemaBnahmen an anderen Anlagen im Hinblick auf alle von ihm
berthrten 6ffentlichen Belange festgestellt. Neben der Planfeststellung sind an-
dere behdrdliche Entscheidungen, insbesondere Zustimmungen und andere
Planfeststellungen nicht erforderlich (§ 75 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz).

Entschadigungsfragen fir die Inanspruchnahme von Grundeigentum und flr an-
dere Eingriffe mit enteignender Wirkung werden dem Grunde nach in der Plan-
feststellung und der Héhe nach auBerhalb dieser Planfeststellungsverfahren in
besonderen Entschadigungsverfahren geregelt.
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2.2 Gesetzliche Grundlagen

Die §§ 17 bis 22a des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) und das Verwal-
tungsverfahrensgesetz (VwVfG) enthalten die wesentlichen verwaltungsrechtli-
chen Vorschriften fir die Vorbereitung und Durchfuhrung erforderlicher Verfahren
zur Planfeststellung von Betriebsanlagen der Eisenbahn und anderer Verkehrs-
anlagen.

2.3 Zustandigkeiten

Mitte 2003 wurde die DB ProjektBau GmbH (DB PB) gemeinsam von der
DB Netz AG, der DB Station & Service AG und der DB Energie GmbH mit der
Planung der 2. S-Bahn-Stammstrecke Munchen beauftragt.

Damit ergeben sich folgende zusténdige Stellen:

Vorhabentrager:

DB Netz AG

Regionalbereich Sid
RichelstraBBe 3
80634 Miinchen

DB Station & Service AG

Bahnhofsmanagement Minchen
BayerstraBe 10a
80335 Munchen

DB Energie GmbH

RichelstraBBe 3
80634 Miinchen

Projektgesellschaft:

DB ProjektBau GmbH

Regionalbereich Sid

GroBprojekt 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen
ArnulfstraBe 27

80335 Minchen
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2.4

2.5

Planfeststellungsbehdrde:

Zustandige Planfeststellungsbehdérde ist gemaB § 3 Abs. 1 Nr. 1 sowie Abs. 2
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG):

Eisenbahn-Bundesamt

AuBenstelle Mlinchen
ArnulfstraBe 9 - 11
80335 Miinchen

Anhoérungsbehdrde:

Zustandige Anhérungsbehérde ist gemal § 18a Abs. 1 Allgemeines Eisenbahn-
gesetz (AEG) in Verbindung mit § 73 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz
(VwVIG) sowie § 3 Abs. 2 Satz 1 BEVVG:

Regierung von Oberbayern

MaximilianstraBe 39
80538 Miinchen

Abwaéagungserfordernis

Bei der Planfeststellung sind - neben der Anwendung der speziellen Rechtsvor-
schriften - die vom Vorhaben berthrten 6ffentlichen und privaten Belange im
Rahmen der Abwagung zu berlcksichtigen

Zur Abwéagung gehért auch die Frage der Einteilung des Vorhabens in einzelne
Planfeststellungsabschnitte.

Abschnittsbildung

Das allgemeine rechtsstaatliche Abwagungsgebot wonach die von der Planung
berthrten Belange gegeniber dem Vorhaben und untereinander gerecht abzu-
wagen sind, wird durch die Rechtsfigur der planungsrechtlichen Abschnittsbil-
dung richterrechtlich besonders ausgepragt. Danach kénnen einerseits Uberdi-
mensionierte Abschnitte ebenso wie eine UbermaBige Zerteilung eines Vorha-
bens in Abschnitte dazu flhren, dass die notwendige Gesamtabwagung aller be-
troffenen privaten und 6&ffentlichen Belange vereitelt oder zumindest unangemes-
sen erschwert wird. Um einen VerstoB gegen das Abwagungsgebot zu vermei-
den dient die Bildung von Planfeststellungsabschnitten als Planungsinstrument
dazu eine ausgewogene und gerechte Planung entsprechend den Erfordernissen
der von dem geplanten Projekt hervorgerufenen Konflikte sicherzustellen. In der
Regel wird eine Planfeststellung in Teilabschnitten bei langeren Strecken oder
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bei Vorhaben mit besonders schwierigen Verhaltnissen erforderlich. Diese sind
bei der 2. S-Bahn-Stammstrecke zu bejahen.

Der westliche Planfeststellungsabschnitt 1 umfasst im Wesentlichen MaBnahmen
auf Bahngrund. Neben dem oberirdisch verlaufenden Abschnitt zwischen Laim
und Donnersbergerbriicke mit den sich daraus ergebenden Konfliktpotentialen
Schall, Umwelt und Eisenbahnbetrieb, ist er vor allem gepragt durch den weite-
ren unterirdischen Verlauf. Im unterirdischen Streckenabschnitt ist der Bereich
des Hauptbahnhofs selbst mit seinen nur als insgesamt zu betrachtenden MaB-
nahmen fir die Abschnittsbildung ausschlaggebend. Da im Bereich Hauptbahn-
hof alle neu geplanten Zugange mitbetrachtet werden missen, so auch derjenige
zur SchitzenstraBe, wurde die Ostliche Abschnittsgrenze auf die nahe Gemar-
kungsgrenze am Karlsplatz gelegt.

Der mittlere Planfeststellungsabschnitt 2 liegt zwischen dem Karlsplatz und der
Isar und ist gekennzeichnet durch die Unterfahrung des dicht bebauten Stadt-
zentrums mit dem zentralen Haltepunkt Marienhof. Hier ergeben sich relativ
schwierige Verhéltnisse durch die Unterfahrung einer Vielzahl von Geb&uden
und Verkehrsbauwerken.

Der 6stliche Planfeststellungsabschnitt 3neu ist gekennzeichnet durch die enge
Verkniipfung der 2. S-Bahn-Stammstrecke mit dem Fern- und Nahverkehr am
Ostbahnhof sowie durch die Einbindung der Strecke in die bestehenden Bahnan-
lagen am Leuchtenbergring, die beide maBgeblich die Trassenfuhrung &éstlich der
Isar unterhalb der bestehenden dichten Bebauung des Stadtteils Haidhausen
Ostlich bestimmen.

Der Planfeststellungsabschnitt 3A umfasst MaBnahmen im Bereich des Leuch-
tenbergringes, die im engen raumlichen und zeitlichen Zusammenhang stehen
mit den MaBnahmen zur Ertlichtigung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke.
Um diese MaBnahmen zeitnah realisieren zu kénnen, wurde ein gesonderter
Planfeststellungsabschnitt gebildet.

Die Abschnittsbildung orientiert sich neben Praktikabilitaitserwagungen auch da-
ran spezifische Teilprobleme abzuschichten, um so durch Bildung tberschauba-
rer Planungsbereiche zur Ubersichtlichkeit der GesamtmaBnahme beizutragen.

Flr das insgesamt rund 10 km lange Neubauprojekt wurden vier Planfeststel-
lungsabschnitte wie folgt gebildet:
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PFA 1 MUinchen West

PFA 2 MUnchen Mitte

PFA 3 neu Mlinchen Ost

Strecke 5547: Bau-km 100,3+00 -
105,9+96: Bereich Bf Mi-Laim Pbf bis
Westseite des Karlsplatzes (Einmun-
dung PrielmayerstraBBe)

Strecke 5547: Bau-km 105,9+96 -
107,8+53: Bereich Westseite des
Karlsplatzes (Einmindung Prielmayer-
straBBe) bis westliches Isarufer

Strecke 5547: Bau-km 107,8+53 -
110,7+11 (Bereich westliches lIsarufer
bis Bft MU Leuchtenbergring (Ostast))

Strecke 5553: km 0,5+97 — 1,6+00 (Be-
reich MG Ost Pbf bis &stlich Bft Mi
Leuchtenbergring)

Stecke 5554: km 0,5+97 — 1,6+13
(M0 Ost Pbf bis 6stlich Bft MU Leuch-
tenbergring)

Strecke 5603: km 0,5+97 — 1,4+56
(MU Ost Pbf bis 6stlich Bft MU Leuch-
tenbergring)
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PFA 3A Minchen Leuchtenbergring

Strecke 5510: km 10,0+00 — 13,0+00
(Bereich MU Ost Pbf bis Mu-Berg am
Laim)

Strecke 5550: km 3,0+00 — 4,0+00 (Be-
reich Mi-Rosenheimer Platz bis M Ost
Pbf)

Strecke 5551: km 0,0+00 — 7,3+00
(Bereich MU Ost Pbf in Richtung Dei-
senhofen

Strecke 5552: km 0,0+00 — 3,5+00 (Be-
reich MG Ost Pbf in Richtung Kreuz-
straBBe)

Strecke 5553: km 0,0+00 — 5,5+00 (Be-
reich MU Ost Pbf bis Mi-Riem)

Strecke 5554: km 0,0+00 — 4,0+00 (Be-
reich MU Ost Pbf bis Mi-Daglfing)

Strecke 5555: km 0,0+00 — 2,0+00 (Be-
reich Mi-Berg am Laim)

Strecke 5600: km 4,0+00 — 5,0+00 (Be-
reich Mi-Berg am Laim bis M-Riem)

Strecke 5603: km 0,0+00 — 2,6+00 (Be-
reich MU Ost Pbf bis Mi-Steinhausen)

Strecke 5604: km 0,0+00 — 2,7+00 (Be-
reich MU-Steinhausen)

Strecke 5614: km 0,0+00 — 2,0+00 (Be-
reich M Ost Pbf)

Strecke 5615: km 0,0+00 — 1,5+00 (Be-
reich Bft MU Leuchtenbergring)

Strecke 5616: km 0,0+00 — 2,5+00 (Be-
reich M0 Ost in Richtung MU Giesing)
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3 Ruckblick auf bisherige Planungen

3.1

Vorangegangene Planungen

In mehreren aufeinanderfolgenden Machbarkeitsstudien wurden die Mdéglichkei-
ten zur Schaffung einer erhéhten Streckenkapazitdt im S-Bahnnetz Minchen
zwischen Laim und Ostbahnhof untersucht. Dabei wurden die Ergebnisse der je-
weils vorangegangenen Untersuchungen vertieft und erganzt.

,=Erganzungsuntersuchung S-Bahn* im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum
Projekt Miinchen 21 vom September 2000 (Variantenbezeichnung mit voran-
gestelltem ,A®)

= Vergleichende Untersuchung Ausbau S-Bahn-Sudring / Zweiter
S-Bahntunnel* im Rahmen der Machbarkeitsstudie S-Bahnausbau Minchen
vom Marz 2001 (Variantenbezeichnung mit vorangestelltem ,B)

= Vertiefende Untersuchung 2. S-Bahn-Stammstrecke” im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie S-Bahnausbau Minchen vom November 2002 (Variantenbe-
zeichnung mit vorangestelltem ,C")

Im Rahmen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung ergaben sich neue Sach-
verhalte, die eine Anderung und Optimierung insbesondere des 6stlichen Stre-
ckenabschnittes im Bereich des PFA 3 notwendig machten. (Variantenbezeich-
nung mit vorangestelltem , D).

Die im Rahmen dieser Machbarkeitsstudien und Planungen untersuchten Varian-
ten sind unter Ziffer 5 beschrieben. Dort sind auch jeweils die Griinde fir die Va-
riantenauswahl dargelegt.

Landesplanerische Uberpriifung

Die Regierung von Oberbayern als héhere Landesplanungsbehdérde hat das Vor-
haben auf Antrag des Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruk-
tur, Verkehr und Technologie entsprechend den Antragsunterlagen vom Juli
2003 auf seine Ubereinstimmung mit den Erfordernissen der Raumordnung in
Form einer Offensichtlichkeitsprifung Uberpruft.

Mit Schreiben vom 15.09.2003 [AZ 801-8257-4/02] erfolgte die landesplanerische
Stellungnahme der Regierung von Oberbayern mit folgendem Ergebnis:

1. Der geplante Neubau der 2. S-Bahn-Stammstrecke entspricht grundséatzlich
den Erfordernissen der Raumordnung.

2. Fir die noch festzulegenden Standorte zur Ablagerung des Ausbruchmaterials
behalt sich die Regierung eine gesonderte landesplanerische Uberpriifung vor.
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Die Verwertung des Ausbruchmaterials wurde im Rahmen der Planung unter-
sucht. Naheres ist der Anlage 13 zu entnehmen.

Ergianzende Landesplanerische Uberpriifung

Aufgrund von Planungsénderungen im Streckenabschnitt éstlich der Isar haben
die Vorhabentrager DB Netz AG, DB Station & Service AG und
DB Energie GmbH im Juni 2008 eine erganzende Landesplanerische Uberprii-
fung beantragt.

Mit Schreiben vom 28.08.2008 [AZ 24.2-8257-4-02] erfolgte die ergénzende
Landesplanerische Stellungnahme der Regierung von Oberbayern mit dem Er-
gebnis, dass die fur den 6stlichen Streckenabschnitt ab der Isar vorgenommenen
Anderungen an der 2. S-Bahn-Stammstrecke den Erfordernissen der Raumord-
nung entsprechen.

Aufgrund weiterer Optimierungen im Streckenabschnitt stlich der Isar haben die
Vorhabentrager am 28.01.2010 eine nochmalige erganzende Landesplanerische
Uberpriifung beantragt.

Mit Schreiben vom 04.03.2010 [AZ 24.2-8257-4-02] erfolgte die ergénzende
Landesplanerische Stellungnahme der Regierung von Oberbayern mit dem Er-
gebnis, dass auch die zuletzt flr den &stlichen Streckenabschnitt ab der Isar vor-
genommenen Anderungen an der 2. S-Bahn-Stammstrecke den Erfordernissen
der Raumordnung nicht entgegen stehen.

Die Landesplanerische Stellungnahme vom 15.09.2003 und die erganzende lan-
desplanerische Stellungnahme vom 28.08.2008 sind weiterhin gultig.
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4

4.1

4.2

4.2.1

Verkehrliche und betriebliche Begriindung

Einleitung

Die sehr starke verkehrliche Nachfrage, Bahnhofsbelastungen von bis zu
190.000 Ein- und Aussteigern pro Werktag, die ganztagig hohe Belastung der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke mit anndhernd 1000 Zugfahrten und der
nach wie vor hohe Anteil an Mischbetriebsstrecken im S-Bahnbereich, beanspru-
chen das S-Bahn-System Minchen bis an die Grenzen der maximalen Leis-
tungsfahigkeit.

Die dichte Zugfolge auf der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke bietet nur weni-
ge Mdglichkeiten, UnregelmaBigkeiten wieder auszugleichen. Verstarkt wird die-
se Situation durch die hohen Bahnhofsbelastungen an den Stationen Haupt-
bahnhof, Karlsplatz (Stachus), Marienplatz sowie Ostbahnhof. Trotz der soge-
nannten ,Spanischen Lésung® bei den Bahnsteigen werden besonders zu den
Hauptverkehrszeiten (HVZ) die planmaBigen Aufenthaltszeiten teilweise nen-
nenswert tberschritten.

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit sind fur die Fahrgéste wichtige Qualitatsanfor-
derungen an die S-Bahn. Die tatsachlich gemessenen Punktlichkeitswerte der
Minchner S-Bahn entsprechen jedoch nicht in jedem Falle den berechtigten
Fahrgastanforderungen.

Mit dem zwischenzeitlich realisierten Ausbauprogramm und der Einflhrung des
10-Minuten-Taktes auf einigen Strecken zur HVZ konnten die dringendsten ver-
kehrlichen Verbesserungen realisiet werden. Das Nadeléhr S-Bahn-
Stammestrecke inkl. Ostbahnhof bleibt jedoch erhalten und lasst das Gesamtsys-
tem nach wie vor sehr sensibel auf UnregelmaBigkeiten reagieren. Fir eine
grundlegende Attraktivitédtssteigerung und Verbesserung der Betriebsqualitat fur
die Minchner S-Bahn ist langfristig die bestehende S-Bahn-Stammstrecke zu
entlasten und im Stoérfall eine alternative Fahrmdglichkeit in die Minchner Innen-
stadt zu schaffen.

Dazu wurde die 2. S-Bahn-Stammstrecke in verkehrlicher und betrieblicher Hin-
sicht untersucht. Die Grundlagen und Ergebnisse gemaB dem aktuellen Stand
vom Dezember 2009 sind im Folgenden wiedergegeben.

Verkehrliche Untersuchung

Grundlagen

Die verkehrliche Untersuchung und auch die darauf aufbauenden Arbeitsschritte
erfolgten geman den Regularien zur Standardisierten Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs in der aktuellen Version
2006 mit dem im Verfahren vorgesehenen Prognosehorizont 2020. Die verkehrli-
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chen Untersuchungen erfolgten auf Grundlage der zwischenzeitlich fertiggestell-
ten Datenbasis MVV 2005/2020 und berlcksichtigen die bis zum Jahr 2006
durchgefuhrten Zahlungen und Befragungen im gesamten MVV-Raum.

In den verkehrlichen Untersuchungen wurden ein Ohnefall und ein Mitfall zum
Prognosehorizont 2020 betrachtet. Der Ohnefall stellt die Verkehrsentwicklung
bis zum Prognosejahr fir den Fall dar, dass die 2. S-Bahn-Stammstrecke nicht
gebaut wurde. Beim Mitfall wird die Verkehrsentwicklung bis zum Prognosejahr
fir den Fall dargestellt, dass die geplante MaBnahme realisiert wird.

Fir den Prognosehorizont sind keine anderen Zugzahlen als fir den Progno-
sehorizont 2015 zu erwarten.
4.2.2 Verkehrsangebot im Ohnefall 2020

Far die Prognose der Verkehrsnachfrage wird das werktagliche Angebotskonzept
fir samtliche Verkehrsmittel (Betriebszweige) des Offentlichen Personennahver-
kehrs in einem Verkehrsmodell abgebildet. Zwischen dem Ohnefall und dem Mit-
fall erfolgen umfangreiche Angebotsveranderungen bei der S-Bahn, so dass auf
diese Betriebskonzepte naher eingegangen wird. Auf eine Beschreibung der An-
gebotskonzepte in den erganzenden Betriebszweigen (SPNV ohne S-Bahn,
U-Bahn, StraBenbahn und Bus) wird an dieser Stelle verzichtet.

Das Betriebskonzept der S-Bahn Munchen im Ohnefall entspricht im Wesentli-
chen dem Fahrplanzustand 2010 mit dem neuen Haltepunkt Hirschgarten. Fur
den Ohnefall mit dem Prognosehorizont 2020 wird zusatzlich noch der Halt Frei-
ham (zwischen Harthaus und Neuaubing an der S8 West) unterstellt. Es ergeben
sich die folgenden Linienfihrungen:

S1: Freising/Flughafen Minchen - Ostbahnhof
S2: Petershausen - Erding

S3:  Mammendorf - Holzkirchen

S4: Geltendorf - Ebersberg

S6: Tutzing - Zorneding bzw. Grafing Bahnhof
S7: Wolfratshausen - KreuzstraB3e

S8: Herrsching - Flughafen Minchen

S20: Pasing - Deisenhofen

S27: Hauptbahnhof (Starnberger Bf) - Deisenhofen
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In Ergdnzung zu den oben genannten Linien verkehren zur morgendlichen
Hauptverkehrszeit noch die folgenden Verstarkungszlge: Eine Fahrt auf dem
Laufweg der S1 zwischen Freising und Hauptbahnhof (oben) sowie zwei Fahrten
auf dem Laufweg der S4 zwischen Grafrath und Hauptbahnhof (oben). Zwei
Fahrten der S20 (Sendlinger Spange) beginnen bereits in Buchenau und verstar-
ken bis Pasing die S-Bahnlinie S4.

In der Abbildung A 4.1 ist das Bedienungskonzept mit Angabe der Fahrtenpaare
auf der jeweiligen Teilstrecke an einem Normalwerktag (Schultag) dargestellt.

Ein Betriebstag mit 20 Stunden an Werktagen setzt sich zusammen aus
= 6 Stunden Hauptverkehrszeit (HVZ),

= 9 Stunden Nebenverkehrszeit (NVZ) und

= 5 Stunden Spétverkehrszeit (SVZ).

Die Zahlenangabe 60 Fahrtenpaare weist auf einen ganztagigen 20-Minuten-
Takt und die Ziffer 78 auf die weitere Taktverdichtung zu den Hauptverkehrszei-
ten (HVZ) auf einen 10-Minuten-Takt hin. Der durchgehende 10-Minuten-Takt zur
HVZ wird bis Dachau, Maisach, Germering-Unterpfaffenhofen, Deisenhofen und
Zorneding angeboten. Nur zur morgendlichen Hauptverkehrszeit verkehren finf
zusatzliche Verstarkungsfahrten in Lastrichtung zwischen Markt Schwaben und
Ostbahnhof, die ausschlieBlich die Zwischenhalte Riem und Leuchtenbergring
bedienen.
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Bedienungskonzept S-Bahn im Ohnefall 2020

Abb. A 4.1:
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4.2.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall 2020

4.3

Im Ohnefall 2020 werden innerhalb des gesamten Untersuchungsgebietes in der
Summe aus dem &ffentlichen Personennahverkehr und motorisierten Individual-
verkehr je Werktag anndhernd 6,0 Mio. Fahrten zurlickgelegt. Bezogen auf den
gesamten MVV-Raum entspricht der OV-Anteil im Ohnefall 2020 mit 37 % dem
Vergleichswert des Istzustandes.

In der nachfolgenden Tabelle A 4.1 sind die Nachfrageveranderungen an ausge-
wahlten Querschnitten im Vergleich zwischen dem Istzustand (Analysejahr 2005)
und dem Prognosehorizont 2020 (ohne 2. S-Bahn-Stammstrecke) dargestellt.

Zuwachs

Querschnitt 2005 2020

absolut in %
Pasing - Laim 153.400 167.200 13.800 9,0
Laim - Hirschgarten " 213.300 224.200 10.900 5,1
Hackerbrlcke - Hauptbahnhof 223.000 234.100 11.100 5,0
Stachus - Marienplatz 222.200 227.600 5.400 2,4
Isartor - Rosenheimer Platz 193.600 201.100 7.500 3,9
Rosenheimer Platz - Ostbahnhof 168.300 176.800 8.500 5,1

R im Istzustand 2005 Laim - Donnersbergerbriicke

Tab. A 4.1:  Ausgewahlte Querschnittsbelastungen im Vergleich 2005/2020
(Angaben in Personenfahrten je Werktag)

Bei den Bahnhofsbelastungen (Ein-, Aus- und Umsteiger) an den Hauptumstei-
geknoten Hauptbahnhof und Marienplatz sind folgende Veranderungen zu erwar-
ten: Ausgehend vom Analysejahr 2005 wird sich am S-Bahnhof Hauptbahnhof
die Bahnhofsbelastung von 146.800 Personen um weitere 7.800 Personen auf
154.600 Personen je Werktag zum Prognosehorizont 2020 erhéhen. Am Marien-
platz bleibt das derzeitige Fahrgastautkommen von annghernd 191.000 Perso-
nen je Werktag nahezu unverandert.

Konzeption des Mitfalles

Im Mitfall wird der Bau der 2. S-Bahn-Stammstrecke zwischen den Bahnhdéfen
Laim und Leuchtenbergring unterstellt. Die Ausfadelung der 2. S-Bahn-Stamm-
strecke aus der bestehenden Stammstrecke ist unmittelbar éstlich des Bahnhofs
Laim vorgesehen.
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4.4

Entlang der 2. S-Bahn-Stammstrecke werden ausschlieBlich die Zwischenhalte
am Hauptbahnhof, am Marienhof und am Ostbahnhof bedient. Bei allen drei un-
terirdischen Stationen wurde eine Lage unterhalb der bestehenden U-Bahn-
strecken unterstellt. Die Anbindungs- und Umsteigezeiten berlcksichtigen jeweils
die tiefe Lage.

In Ergédnzung zur 2. S-Bahn-Stammestrecke sind auf den Zulaufstrecken umfang-
reiche Investitionsaufwendungen zu tatigen.

Beschreibung des Express-S-Bahn-Systems

Die Realisierung der 2. S-Bahn-Stammstrecke ermdglicht erstmals im Minchner
S-Bahnsystem die Einrichtung von Expresslinien. Vorangegangene Uberlegun-
gen ergaben, dass ein Express-S-Bahn-System nicht auf Basis des derzeitigen
10/20-Minuten-Grundtaktes, sondern nur auf Basis eines 15/30-Minuten-
Grundtaktes sinnvoll zu betreiben ist.

Der Grundgedanke des Express-S-Bahn-Systems ist in der nachfolgenden
Schemaskizze A 4.2 dargestellt.

Endpunkt Mittelzentrum Innenstadt
Express

S S S —— ——
G S — a—C
G G o

Abb. A 4.2: Schemaskizze des Express-S-Bahn-Systems zur HVZ

Die Zlige der Express-S-Bahn starten werktags zur HVZ und NVZ im 30-Minuten-
Takt an den auBeren Endpunkten und bedienen bis zum Mittelzentrum samtliche
Zwischenstationen. Am Mittelzentrum bestehen Anschlisse zur konventionellen
S-Bahn. Die weitere Fahrt bis zu den maBgeblichen Umsteigestationen in der In-
nenstadt erfolgt nonstop. Zusatzlich verkehren konventionelle S-Bahnen auf der
Gesamtstrecke mit Halt an allen Stationen.

Grundvoraussetzung fir die Einrichtung eines Express-S-Bahn-Systems ist eine
systemeigene, unabhangig gefiihrte Trasse flr den Betriebszweig S-Bahn. Im
Muanchner S-Bahn-System sind diese Grundvoraussetzungen auf den nachfol-
genden Streckenabschnitten im Zulauf auf die bestehende Stammstrecke gege-
ben:
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4.5

= Petershausen - Dachau - Laim (Expressbedienung ab Dachau)

= Mammendorf - Maisach - Pasing (Expressbedienung ab Maisach)

= Herrsching - WeBling - Pasing (Expressbedienung ab WeBling)

= Tutzing - Gauting - Pasing (Expressbedienung ab Gauting)

= Holzkirchen - Deisenhofen - Ostbahnhof (Expressbedienung ab Deisenhofen)

= Ebersberg - Grafing Bahnhof - Ostbahnhof (Expressbedienung ab Grafing
Bahnhof)

Entsprechend den Erkenntnissen aus vorangegangenen Untersuchungen wird
hier auf die Expressbedienung zwischen Gauting und Pasing verzichtet.

Verkehrsangebot im Mitfall

Das Verkehrsangebot im Mitfall der aktuellen Nutzen-Kosten-Untersuchung
(NKU) geht von einer Realisierung der 2. S-Bahn-Stammstrecke mit einem neuen
S-Bahn-Haltepunkt Ostbahnhof in Tieflage aus. Der Siidast in Richtung Giesing
ist nicht Bestandteil des hier beschriebenen Mitfalles.

Die nachfolgenden Ausfihrungen beinhalten ausschlieBlich eine Beschreibung
des Bedienungskonzeptes im Betriebszweig S-Bahn. In den Betriebszweigen
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ohne S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn und
Stadtbus ergeben sich bei Realisierung des Mitfalles keinerlei Anderungen des
Bedienungsangebotes und geméaB den Ergebnissen der Dimensionierungspri-
fungen auch keine Anderungen der eingesetzten Fahrzeugtypen bzw. der Zug-
lange.

Die Linien aus Richtung Giesing verkehren analog zum Ohnefall mit Kopfmachen
am Ostbahnhof Uber die bestehende Stammstrecke. Das derzeitige Taktraster
mit dem 10/20-Minuten-Grundtakt bleibt dort bestehen. Auch der Grundtakt auf
den Linien S20 und S27 bleibt erhalten.

Die verbleibenden Linien verkehren im 15/30-Minuten-Taktraster mit Halt an allen
Stationen. Uberlagert wird dieses Grundangebot durch ein Express-S-Bahn-
System im 30-Minuten-Takt mit einer Bedienung der maBgeblichen Stationen.
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Das Bedienungskonzept im Mitfall sieht die folgenden Linien flr die 2. S-Bahn-
Stammstrecke vor:

S1:  Freising - Neufahrn - Laim - Marienhof - Ostbahnhof tief - Leuchtenberg-
ring

S6:  Tutzing - Starnberg - Pasing - Laim - Marienhof - Ostbahnhof (tief) -
Leuchtenbergring - Markt Schwaben - Erding

S11: Flughafen Minchen - Neufahrn - Laim - Marienhof - Ostbahnhof (tief) -
Leuchtenbergring

S13: Mammendorf - Maisach - Pasing - Laim - Marienhof - Ostbahnhof (tief) -
Leuchtenbergring - Zorneding - Grafing Bahnhof - Ebersberg

S15:  Herrsching - WeBling - Germering-Unterpfaffenhofen - Pasing - Laim -
Marienhof - Ostbahnhof (tief) - Leuchtenbergring — Riem

Auf der bestehenden Stammstrecke verbleiben die folgenden Linien:

S2:  Petershausen - Dachau - Laim - Marienplatz - Ostbahnhof - Deisenhofen -
Holzkirchen

S3:  Maisach - Pasing - Laim - Marienplatz - Ostbahnhof - Leuchtenbergring -
Zorneding - Grafing Bahnhof

S4:  Geltendorf - Grafrath - Buchenau - Pasing - Laim - Marienplatz - Ost-
bahnhof

S7:  Wolfratshausen - Hdéllriegelskreuth - Heimeranplatz - Marienplatz - Ost-
bahnhof - H6henkirchen-Siegertsbrunn - KreuzstraBe

S8:  Herrsching - WeBling - Germering-Unterpfaffenhofen - Pasing - Laim -
Marienplatz - Ostbahnhof - Leuchtenbergring - Ismaning - Flughafen
Minchen

Zusatzlich verkehren noch zwei weitere Linien, die beide Tunnelstrecken nicht
bedienen:

S20: Pasing - Heimeranplatz - Deisenhofen
S27: Hauptbahnhof (Starnberger Bf) - Heimeranplatz - Deisenhofen

Das im Mitfall konzipierte S-Bahn-Liniennetz ist als Startkonzept fir ein zukinfti-
ges S-Bahn-Netz mit weiteren Express-S-Bahnlinien nach Ausbau der jeweiligen
Streckenaste zu betrachten. Die Einbindung des Flughafens Minchen in das Ex-
press-System wird durch eine entsprechende zusatzliche Infrastruktur zwischen
Daglfing und Johanneskirchen erméglicht. Diese zuséatzliche Infrastruktur ist nicht
Gegenstand dieses Mitfalles, sondern Bestandteil eines zukunftigen Konzeptes
zur Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Minchen.
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In der Abbildung A 4.3 ist das Linienkonzept des Mitfalles am Werktag fur den
Betriebszweig S-Bahn dargestellt.

Die bestehende Stammstrecke wird im Mitfall zur Hauptverkehrszeit mit 21 stiind-
lichen Fahrtenpaaren befahren. Entlang der 2. S-Bahn-Stammstrecke verkehren
12 Fahrtenpaare je Stunde im entsprechenden Betriebszeitraum. Eine detaillierte
Darstellung zur Verteilung des Fahrtenangebotes zwischen bestehender Stamm-
strecke und 2. S-Bahn-Stammstrecke ist in der Tabelle A 4.2 zu finden.

bestehende Stammstrecke 2. S-Bahn-Stammstrecke
Linie | Verlauf Fahrtenpaare je Std. ) Fahrtenpaare je Std. )

Hvz | Nz | svz | @9 | Hvz | Nvz | svz | P9
S Freising - Leuchtenbergring -- - - -- 2 2 2 40
S2 Petershausen - Holzkirchen 6 3 3 78 - -- -- -
S3 Maisach - Grafing Bahnhof 4 4 2 70 - - - --
S4 Geltendorf - Ostbahnhof 4 4 2 70 - -- -- --
S6 Tutzing - Erding -- - - -- 4 4 2 70
S7 Wolfratshausen - KreuzstraBBe 3 3 3 60 - -- -- -
S8 Herrsching - Flughafen 4 4 4 84 -- - - -
S11 Flughafen - Leuchtenbergring -- -- -- -- 2 2 2 40
S13 | Mammendorf - Ebersberg -- - - -- 2 2 2 40
S15 | Herrsching - Riem -- - - -- 2 2 2 40
Summe 21 18 14 362 12 12 10 230

Tab. A 4.2: Aufteilung der Fahrtenpaare je Werktag im Mitfall auf die beste-
hende Stammstrecke und die 2. S-Bahn-Stammstrecke
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Bedienungskonzept S-Bahn an Werktagen im Mitfall

Abb. A 4.3:
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4.6

Das Verkehrsangebot der Regionalbusse wurde an das geédnderte Taktiraster des
Betriebszweiges S-Bahn angepasst. Bei den Linien, die eine eindeutige Zubrin-
gerfunktion zur S-Bahn besitzen, erfolgte eine Umstellung auf einen 15/30-
Minuten-Grundtakt. Regionalbuslinien mit starker Nachfrage werden auf einen
15-Minuten-Takt verdichtet, Linien mit geringem Fahrgastaufkommen verkehren
im 30-Minuten-Takt.

Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Mitfall

Zur Berechnung der Nachfragednderungen des Mitfalles gegenliber dem Ohne-
fall kam das Verfahren der Standardisierten Bewertung in der aktuellen Version
2006 zur Anwendung.

Durch die Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-Stammstrecke geman dem unterstellten
Bedienungskonzept ergeben sich auf die Verkehrsnachfrage OPNV/MIV die
nachfolgend beschriebenen Auswirkungen:

= Insgesamt werden durch diese MaBnahme 39.300 Personenfahrten je Werk-
tag vom MIV zum OPNV verlagert.

= Unter Berlcksichtigung der induzierten Verkehre in H6he von 9.800 Perso-
nenfahrten je Werktag wird fir den OPNV ein Mehrverkehr von 49.100 Per-
sonenfahrten je Werktag erzielt.

= Die Verkehrsleistung im Betriebszweig S-Bahn steigt je Werktag um
1.334.900 Personenkilometer. Die MIV-Verkehrsleistung sinkt dagegen um
750.200 Pkw-km/Werktag.

Eine Differenzierung des Mehrverkehrs nach den Hauptrelationen fihrt zu den
nachfolgend beschriebenen Ergebnissen.

Im Binnenverkehr der Landeshauptstadt Minchen werden durch die Inbetrieb-
nahme der 2. S-Bahn-Stammstrecke 13.500 Personenfahrten je Werktag vom
MIV zum OPNYV verlagert. Der OV-Anteil steigt von 48,5% im Ohnefall auf 48,9%
im Mitfall zum Prognosehorizont 2020. Dem Stadt-Umland-Verkehr sind mit
25.700 verlagerten Personenfahrten je Werktag Uber 50% der gesamten Ver-
kehrsverlagerungen zuzuordnen. Bei diesen Relationen wirken sich die Vorteile
des Express-S-Bahn-Systems besonders aus. Der OV-Anteil steigt von 36,2%
auf 38,2% im Mitfall.

Auch im Umland-Umland-Verkehr gibt es mit einem Mehrverkehr von 9.900 Per-
sonenfahrten je Werktag nennenswerte Verlagerungen zum OPNV, obwohl zu
beachten ist, dass bei diesen Relationen aufgrund des Grundprinzips des
S-Bahn-Express-Systems in verstarktem MaBe Umsteigezwange auftreten. Im
Mitfall kann abweichend vom Ohnefall nicht mehr jeder Bahnhof entlang der je-
weiligen Achse umsteigefrei erreicht werden.
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4.7 Umlegung der OV-Verkehrsnachfrage

Die teilstreckenbezogenen Querschnittsbelastungen fir die OV-Betriebszweige
(Summe der Fahrgaste je Werktag zwischen zwei benachbarten Halten) sind das
Ergebnis der Umlegung der fiir den Mitfall errechneten OV-Verkehrsstrommatrix
auf das OV-Netz des Mitfalles.

Die Veranderungen der Querschnittsbelastungen gegentiber dem Ohnefall sind
fir ausgewahlte Streckenabschnitte in der nachfolgenden Tabelle A 4.3 ausge-
wiesen. Die Angaben beziehen sich jeweils auf Personenfahrten am Werktag in
der Summe aus Richtung und Gegenrichtung.

Mitfall Ohnefall Differenz

Querschnitt
in Personenfahrten je Werktag

Westkreuz - Pasing 82.200 68.000 14.200
Pasing - Laim 192.200 167.200 25.000
Laim - Hirschgarten 142.900 224.200 -81.300
Donnersbergerbriicke - Hackerbricke 154.900 229.600 -74.700
Laim — Hauptbahnhof (2. SBSS) 118.300 -- 118.300
Marienhof — Ostbahnhof (2. SBSS) 84.100 -- 84.100
Hauptbahnhof - Stachus 171.500 231.400 -59.900
Rosenheimer Platz - Ostbahnhof 128.800 176.800 -48.000
Leuchtenbergring - Daglfing 55.700 48.400 7.300
Leuchtenbergring - Berg am Laim 94.100 77.800 16.300
Ostbahnhof - St. MartinstraBe. 58.700 56.200 2.500

Tab. A 4.3:

Vergleich ausgewahlter Querschnittsbelastungen der S-Bahn im

Minchner Stadtgebiet zwischen Mitfall und Ohnefall

Auf der im Mitfall unterstellten Neubaustrecke wird die maximale Querschnittsbe-
lastung von 118.300 Personenfahrten je Werktag zwischen den Stationen Laim
und Hauptbahnhof erreicht. Zwischen Marienhof und Ostbahnhof werden
84.100 Fahrgaste je Werktag angetroffen. Im Vergleich zum Ohnefall ist insbe-
sondere auf den Zulaufstrecken zu den beiden S-Bahn-Stammstrecken mit ei-
nem deutlichen Anstieg des Fahrgastaufkommens zu rechnen. So werden bei-
spielsweise zwischen Westkreuz und Pasing 14.200 zusétzliche Personenfahrten
je Werktag prognostiziert.
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Die bestehende Stammstrecke wird durch die Realisierung der 2. S-Bahn-
Stammstrecke in erheblichem MaBe entlastet. Zwischen den Stationen Laim und
Hirschgarten verringert sich im Mitfall die Querschnittsbelastung um 81.300 Per-
sonenfahrten je Werktag.

An einem der Hauptverkehrsknoten des Minchner Schnellbahnnetzes, dem Ma-
rienplatz, fihrt die 2. S-Bahn-Stammstrecke zu erheblichen Veranderungen der
Umsteigestrdme zwischen S-Bahn und U-Bahn sowie der gesamten Bahnhofsbe-
lastung inkl. der Ein- und Aussteiger (vgl. Abbildung A 4.4).

Ohnefall 2020 Mitfall

X:79.600

@ Marienhof
A

A4

@ Marienplatz @ Marienplatz

70.200
1.700

X:190.600 X: 153.500

Abb. A4.4: Vergleich der Bahnhofsbelastungen am Marienplatz
(Angaben in Personen/Werktag)

Im Ohnefall betragt die gesamte Verkehrsnachfrage des S-Bahnhofes Marien-
platz etwa 190.600 Fahrgaste am Werktag (Summe der Ein-, Aus- und Umstei-
ger). Zwischen der S-Bahn und der U-Bahn steigen an einem Werktag etwa
70.200 Fahrgaste um.

Mit Realisierung der 2. S-Bahn-Stammstrecke verringert sich die gesamte Bahn-
hofsbelastung des S-Bahnhofes Marienplatz um etwa 37.000 Fahrgaste auf
153.500 Fahrgaste am Werktag. Fir den neuen S-Bahnhof Marienhof wird eine
Bahnhofsbelastung von 79.600 Fahrgésten prognostiziert. Im Mitfall steigen ge-
genuber dem Ohnefall etwa 20.000 Fahrgaste weniger vom S-Bahnhof Marien-
platz zu den U-Bahn-Linien U3/U6 um. Von der neuen Station Marienhof steigen
38.700 Fahrgéste zur U-Bahn um. Insgesamt steigt damit die Anzahl der Umstei-
ger von und zur U-Bahn, gleichzeitig wird die derzeitige ungleichmaBige Vertei-
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4.8

4.8.1

lung der wartenden Fahrgaste mit Schwerpunkt auf den sidlichen Teil der
U-Bahnsteige vermieden, da die neue S-Bahn-Station Marienhof sich am Nord-
kopf des U-Bahnhofes Marienplatz befindet.

Mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke werden hauptséachlich die beiden U-Bahn-Linien
U2 und U5 zwischen Hauptbahnhof und Giesing bzw. Ostbahnhof entlastet. Im
Mitfall verringern sich die Querschnittsbelastungen beispielsweise auf der U5 um
bis zu 8.000 Personenfahrten/Werktag. Auf den U-Bahn-Linien U3/U6 wird durch
die 2. S-Bahn-Stammstrecke eine erhéhte Verkehrsnachfrage vor allem zwischen
Odeonsplatz und Sendlinger Tor erwartet. Der Anstieg ist jedoch nicht so stark,
dass dadurch die zulassigen Fahrzeugauslastungsrichtwerte in der Spitzenstun-
de Uberschritten werden.

Betriebliche Anforderungen an die Anlagen

Regelbetrieb

Im Regelbetrieb werden die fahrplanmaBigen Linien auf beide Stammstrecken
aufgeteilt. Dabei wird die S-Bahnlinie aus Richtung Wolfratshausen aufgrund der
gegebenen Infrastruktur weiterhin Uber die bestehende S-Bahn-Stammstrecke
verkehren. Auch die aus Richtung Holzkirchen und KreuzstraBe kommenden Zu-
gen werden weiterhin am Ostbahnhof Kopfmachen und auf dem weiteren Li-
nienweg in die Innenstadt auf der bestehenden Stammstrecke verkehren.

Das unterstellte Bedienungskonzept im Betriebszweig S-Bahn zwischen Pasing
und Ostbahnhof bzw. Leuchtenbergring sieht ein attraktives Zugangebot auf bei-
den Stammstrecken auch auBerhalb der Hauptverkehrszeit vor.

Der Ubergang im Angebotsumfang zur bzw. von der HVZ muss geniigend Re-
serven im Fahrplan bertcksichtigen, um zum Starken ein Beistellen und zum
Schwéachen ein Absetzen im Ostbahnhof bzw. Leuchtenbergring zu gewahrleis-
ten. Dies ist bei Realisierung des Mitfalles gewahrleistet.

Durch den Einsatz eines KS-Signalsystems sowie LZB-Technik kann eine theore-
tische Mindestzugfolgezeit von 1,6 Minuten angesetzt werden. Bei Ausfall der
LZB-Technik wird eine Mindestzugfolgezeit von 2,4 Minuten erreicht. Zur Erzie-
lung eines stabilen Fahrplanes wird eine durchschnittliche Zugfolgezeit von mi-
nimal 2,0 Minuten angesetzt.

Um kurze Fahrgastwechselzeiten innerhalb des Tunnelbereichs der 2. S-Bahn-
Stammstrecke zu erzielen, sieht die Bahnsteigkonzeption der Stationen Haupt-
bahnhof in Tieflage und Marienhof eine ,Spanische Lésung® mit getrennten Ein-
und Ausstiegsmoglichkeiten am jeweiligen Bahnsteig vor. Es werden Bahnhofs-
belastungen von 62.000 bzw. 79.600 Personen je Werktag prognostiziert.
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4.8.2

4.9

An der geplanten Station Ostbahnhof in Tieflage ist angesichts der geringeren
prognostizierten Bahnhofsbelastung mit 41.900 Personen die Realisierung der
Spanischen Lésung nicht vorgesehen.

Storfallbetrieb

Im Stoérfall auf einer der beiden S-Bahn-Stammstrecken (Teil- oder Vollsperrung)
werden die vorhandenen Kapazitaten der anderen Stammstrecke genutzt, um die
entsprechenden Linien auf diese umzuleiten und damit die Aufrechterhaltung ei-
nes durchgehenden Grundangebotes auf allen Linien zu gewahrleisten. Der
Streckenast Richtung Leuchtenbergring dient in diesem Fall dazu, als Bypass ei-
ne Uberlastung der bestehenden Station Ostbahnhof zu verhindern.

Zusammenfassung

Die Personenfahrten werden bis zum Jahr 2020 im MVV-Raum in nahezu allen
Verkehrsbeziehungen zunehmen, wobei jedoch der MIV in starkerem MaBe zu-
nehmen wird als der OPNV, wenn nicht entsprechende infrastrukturelle MaB-
nahmen eine Verbesserung des OPNV-Angebotes ermdglichen.

Die Untersuchungen in verkehrlicher und betrieblicher Hinsicht haben gezeigt,
dass die an eine 2. S-Bahn-Stammestrecke gestellten Forderungen hinsichtlich

= Erhdhung der Streckenkapazitat der S-Bahn im Innenstadtbereich zur Aus-
weitung eines nachfragegerechten Fahrplanangebotes,

= Entlastung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und ihrer zentralen Hal-
tepunkte,

= Aufrechterhaltung des S-Bahn-Betriebes im Innenstadtbereich im Stérfall,
= sowie weiterer Anforderungen im Regel- und Stérfallbetrieb

von der gewahlten Lésung vollumfanglich erflllt werden und die betrachteten Be-
triebskonzepte im Vergleich zum Ohnefall auch zu einem Anstieg der Fahrten mit
dem OPNV fiihren.

Eine abschlieBende Entscheidung Uber das zukiinftige Angebots- und Betriebs-
konzept erfolgt auf Basis weiterer Untersuchungen. Die Dimensionierung der Inf-
rastruktur der 2. S-Bahn-Stammstrecke wird dem unterstellten Bedienungskon-
zept gerecht.
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5 Ausbaualternativen und Trassenvarianten

Im Rahmen vorangegangener Machbarkeitsstudien wurden verschiedene Varian-
ten fur eine 2. S-Bahn-Stammstrecke hinsichtlich baulicher Realisierbarkeit, ver-
kehrlicher Wirkung, rechtlicher Durchsetzbarkeit sowie weiterer Kriterien unter-
sucht und bewertet. Dabei lagen die untersuchten Trassen innerhalb von drei
Korridoren (Ubersichtsplan Anlage 3.2):

= Korridor 1 fUhrt anndhernd parallel zur bestehenden S-Bahn-Stammstrecke
von Laim im Westen die Altstadt querend zum Bf Minchen Ost / Leuchten-
bergring im Osten;

= Korridor 2 fOhrt von Laim entlang bestehenden Gleisanlagen Uber den
Bf Mlinchen Sid zum Bf Minchen Ost;

= Korridor 3 entspricht dem Korridor flr das Projekt Minchen 21 und fihrt vom
Hauptbahnhof Gber Sendlinger Tor siidlich der Altstadt zum Bf Minchen Ost.

Grundlage der vorliegenden Planfeststellungsunterlagen ist die Variante D 3.1.
Sie wird nachfolgend kurz beschrieben:

Vorzugsvariante D 3.1

Die 2. S-Bahn-Stammstrecke hat ihren westlichen Beginn im Bereich des
Bf Laim. Dieser wird entsprechend den betrieblichen und verkehrlichen Anforde-
rungen ausgebaut. Ostlich des Bf Laim verlauft die zweigleisige und elektrifizierte
Strecke auf rd. zwei Kilometer Lange parallel zur bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke auf deren nérdlicher Seite. Die Verknipfung beider Strecken er-
folgt unmittelbar éstlich des Bf Laim héhenfrei.

Westlich der Donnersbergerbriicke taucht die 2. S-Bahn-Stammstrecke in einen
Tunnel ab, der unterhalb der Gleise zum Hauptbahnhof flhrt. In rd. 42 m Tiefe
unterhalb des Hauptbahnhofes in dessen Mittelachse befindet sich der gleichna-
mige S-Bahnhof. Von dieser Station aus schwenkt die Tunneltrasse in nérdlicher
Richtung, umféhrt das Stachusbauwerk und folgt soweit als méglich den beste-
henden StraBenzigen MaxburgstraBe und Léwengrube zum Marienhof. Dabei
werden die U1/U2 am Hauptbahnhof, die bestehende S-Bahn-Stammstrecke in
der PrielmayerstraBe, die U4/U5 am Karlsplatz und die U3/U6 am Marienhof un-
terfahren. Am Marienhof wird in rd. 40 m Tiefe die gleichnamige Station angeord-
net.

Im Anschluss an die Station schwenkt die Trasse zur MaximilianstraBe und folgt
dieser bis zur Isar. Nach der Isarunterfahrung wird die Abzweigstelle Praterinsel
erreicht. Die Abzw Praterinsel ermdglicht eine spatere Einbindung der stdlichen
Streckenaste des S-Bahnnetzes aus Richtung Giesing in die 2. S-Bahn-
Stammstrecke (Stidast).
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5.1

5.1.1

5.1.1.1

Im Anschluss an die Abzw Praterinsel schwenkt die Strecke nach Siden und er-
reicht anschlieBend aus westlicher Richtung kommend den Orleansplatz. Dieses
ermdglicht im Weiteren die Fortfihrung der Trasse in Ostlicher Richtung, so dass
die Einbindung in das bestehende Gileisfeld nach Unterfahrung der Berg-am-
Laim-StraBe noch vor dem Hp Leuchtenbergring erfolgen kann. Zur engen ver-
kehrlichen VerknlUpfung mit dem Fern- und Nahverkehr wird unter dem Orleans-
platz ein neuer Haltepunkt erstellt.

Trassenvarianten

Die Beschreibung der weiteren, neben der Variante D3.1 betrachteten Varianten
erfolgt entsprechend dem chronologischen Ablauf der vorangegangenen Unter-
suchungen und Planungen:

= Erganzungsuntersuchung S-Bahn“ im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum
Projekt Miinchen 21 vom September 2000 (Variantenbezeichnung mit voran-
gestelltem ,A®)

= Vergleichende Untersuchung Ausbau S-Bahn-Sudring / Zweiter
S-Bahntunnel“ im Rahmen der Machbarkeitsstudie S-Bahnausbau Minchen
vom Marz 2001 (Variantenbezeichnung mit vorangestelltem ,B)

= Vertiefende Untersuchung 2. S-Bahn-Stammstrecke” im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie S-Bahnausbau Minchen vom November 2002 (Variantenbe-
zeichnung mit vorangestelltem ,C*)

= Genehmigungsplanung und Optimierung fir die 2. S-Bahn-Stammstrecke
(Variantenbezeichnung ,D").

Varianten A Allgemeines

Das Projekt Minchen 21 sieht eine direkte Verbindung des Hauptbahnhofes und
des Ostbahnhofes mittels eines viergleisigen Tunnels (City-Tunnel) unter der
sudlichen Innenstadt vor (entsprechend der damaligen Variante A der Machbar-
keitsuntersuchung zum Projekt Miinchen 21). Ein unterirdisch gelegener Bahnhof
ist im Kreuzungsbereich mit den U-Bahnlinien U1 /U2 und U3/ U6 am Sendlin-
ger Tor vorgesehen. Der City-Tunnel bindet von Stidwesten her in den Ostbahn-
hof ein.

Variante A 1: Mitnutzung des City-Tunnels gemaB Minchen 21, Variante A

Die S-Bahn wird im Westen 6stlich des Bf Laim Gber den bestehenden Posttun-
nel an der Donnersbergerbriicke héhenfrei in den City-Tunnel eingebunden. Der
geplante Bahnhof am Sendlinger Tor ist um zwei Bahnsteigkanten zu erweitern.
Kurz vor dem Ostbahnhof werden die S-Bahngleise aus dem City-Tunnel héhen-
frei ausgefadelt und in den Ostbahnhof gefihrt.
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5.1.1.2

5.1.1.3

5.1.1.3.1

Eine Untervariante sieht eine Trassenfiihrung Uber Marienplatz statt Gber Send-
linger Tor vor.

Variante A 2: Mithutzung des durch Miinchen 21 entlasteten Sudringes

Die S-Bahn wird ab dem Bf Laim lber den durch Miinchen 21 vom Reisezugver-
kehr befreiten Sidring mit den Haltepunkten Friedenheimer Briicke, Heimeran-
platz und PoccistraBe zum Ostbahnhof geflihrt. Der Betrieb erfolgt zusammen mit
dem auf dem Sidring verbleibenden Guterverkehr im Mischbetrieb. Ein Ausbau
des Sudringes ist bei dieser Variante nicht vorgesehen.

Variante A 3: Neubau eines zweigleisigen S-Bahntunnels unabhangig von
Miinchen 21

Fur die S-Bahn wird ein von Minchen 21 unabhéangiger zweigleisiger Tunnel un-
ter der Innenstadt hindurch erstellt. Die S-Bahnstrecke, beginnend im Bf Laim
verlauft Uber den Hauptbahnhof und nach nérdlicher Umfahrung des Stachus-
bauwerkes dem StraBenzug MaxburgstraBe — Léwengrube folgend zum Marien-
hof. Uber die MaximilianstraBe fiihrt die Strecke zum Max-Weber-Platz und miin-
det von Nordosten her in den Ostbahnhof. Die am Max-Weber-Platz abzweigen-
de Verbindungskurve fuhrt zum Bft Leuchtenbergring. Im Zusammenhang mit ei-
nem neuen zweigleisigen S-Bahntunnel wurden mehrere kleinrAumige Trassen-
varianten untersucht.

Variante A 3.1 Nordlicher Korridor Laim — Karlsplatz (MarsstraBe)

Die Trasse der Variante A 3.1 verlauft im Abschnitt Laim — Hauptbahnhof Uber-
wiegend in groBerem Abstand zu den bestehenden Gleisanlagen. Nahe dem
Bf Laim, auf Héhe der Friedenheimer Briicke, taucht die Trasse in einem Tunnel
ab und schwenkt in nordliche Richtung bis zur ArnulfstraBe. Nach Unterfahrung
der Landshuter Allee folgt sie dem Verlauf der MarsstraBe und der ElisenstraB3e,
um im Bereich Karlsplatz / Lehnbachplatz wieder an die unter Ziffer 5.1.1.3 be-
schrieben Trasse Richtung Marienhof und Ostbahnhof anzuschlieBen.

Haltepunkte sind am Birketweg, an der Landshuter Allee und in der MarsstraBe
geplant. Die neue S-Bahnstation Hauptbahnhof liegt in geringer Tiefe im Kreu-
zungsbereich MarsstraBe / LuisenstraBe.

GemalB einer Untervariante zu der beschriebenen Variante A 3.1 folgt die Trasse
Uber den Birketweg nach Unterquerung der Landshuter Allee weiterhin der Arnul-
fstraBe bis zum Hauptbahnhof und schwenkt nicht zur nérdlich gelegenen Mars-
straBe. Der Bahnsteig am Hauptbahnhof ist dann in groBer Tieflage unterhalb
des Hauptbahnhofes angeordnet.
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5.1.1.3.2 Variante A 3.2: Sudlicher Korridor Laim — Karlsplatz (Bahnflachen)

5.1.1.3.3

5.1.1.4

Die Variante A 3.2 sieht im Abschnitt Laim — Hauptbahnhof eine Streckenfiihrung
parallel zur bestehenden S-Bahn-Stammstrecke vor. Das westliche Tunnelportal
liegt nahe der Donnersbergerbriicke, da eine gelandegleiche Trassenflihrung im
Bereich des ehemaligen Containerbahnhofes (jetzt als Arnulfpark bezeichnet)
aufgrund der geplanten Bebauung gemaB dem Projekt Hauptbahnhof — Laim —
Pasing (HLP) nicht realisierbar ist. Der Bahnsteig am Hauptbahnhof ist in groBer
Tieflage unterhalb des Hauptbahnhofes angeordnet.

Eine Untervariante sieht eine Verschwenkung der Trasse ab der Donnersberg-
erbricke in nérdlicher Richtung zur Trasse gemaB Variante A 3.1 vor.

Variante A 3.3: Trassenvariante Isartorplatz

Die Variante A 3.3 sieht zwischen Marienhof und Max-Weber-Platz eine Ver-
schwenkung der Trasse in Richtung Siden mit einem zusatzlichen Haltepunkt
nahe dem lIsartorplatz vor.

Trassenentscheidung Varianten A

Hinsichtlich der beabsichtigten Angebotserweiterung im S-Bahnnetz und der st6-
rungsfreien Betriebsabwicklung stellt ein von Mdinchen 21 unabhéangiger
S-Bahntunnel aufgrund der Vermeidung von Mischbetrieb die beste Lésung dar.
Gleichzeitig kann mit dem S-Bahntunnel die zeitliche Abhangigkeit von der noch
nicht sichergestellten Realisierung von Minchen 21 vermieden werden.

Ein gemeinsamer Betrieb von S-Bahn und Guterverkehr auf dem Sidring geman
Variante A 2 ist aufgrund der in der Regel groBen Schwankungen in der Fahr-
plangenauigkeit beim Guterverkehr und der eingeschréankten Leistungsfahigkeit
infolge des Mischbetriebes nicht zielfiihrend.

Eine Trassenfihrung im nérdlichen Korridor gemaB Variante A 3.1 erschlieB3t
teilweise neue Gebiete, 16st jedoch gleichzeitig hbhere Betroffenheiten Dritter aus
und ist aufgrund der gréBeren Tunnellange mit deutlich héheren Investitionskos-
ten verbunden. Die Station Hauptbahnhof im Kreuzungsbereich MarsstraBe / Lui-
senstraBe weist lange horizontale Wege zum Hauptbahnhof auf, eine direkte
Verknipfung mit dem U-Bahnhof der U1 / U2 ist nicht méglich.

Eine FUhrung des S-Bahntunnels Uber den lsartorplatz gemaB Variante A 3.3
bedingt einen langeren Tunnel, ohne wesentliche NeuerschlieBungen zu ermég-
lichen.

Aus diesen Grinden erfolgte eine Entscheidung fur die Trassenflhrung geméan
Variante A 3.2 mit einem Haltepunkt Hauptbahnhof in Tieflage.
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5.1.2 Varianten B Aligemeines

5.1.2.1

5.1.2.2

Die Trassenflihrung Uber den Sidring (Variante B 2) hat die Landeshauptstadt
Munchen bereits im Jahr 1995 untersuchen lassen. Um eine Vergleichbarkeit der
Varianten durch die Innenstadt (Variante B1) und Ulber den Sudring sicher zu
stellen, wurde der bis dahin unterschiedliche Planungstiefgang der Varianten
A 3.2 und B 2 vereinheitlicht und z. B. um die Betrachtung rechtlicher und ver-
kehrlicher Belange ergéanzt. Dabei wurden auch aktuelle Planungen wie z.B. die
Sendlinger Spange (S-Bahn-Verbindung Pasing — Heimeranplatz — Harras) be-
ricksichtigt.

Variante B 1: 2. S-Bahntunnel

Die Trassenflhrung der Variante B 1 entspricht der zuvor ausgewahlten Trasse
gemaB Variante A 3.2: Verlauf Laim — Donnersbergerbriicke parallel zur beste-
henden S-Bahn-Stammstrecke, anschlieBend weiter unterhalb des Arnulfparks,
tiefliegende Station Hauptbahnhof unterhalb der nérdlichen Hélfte des Haupt-
bahnhofes, weiterer Verlauf Gber nérdlichen Karlsplatz, MaxburgstraBe, Lowen-
grube zur Station Marienhof, anschlieBend Verschwenkung in die Maximilian-
straBe und weiter unter Haidhausen hindurch zum Ostbahnhof.

Diese Trasse ist im Rahmen der Untersuchungen in Teilbereichen weiterentwi-
ckelt worden. So wurde eine gelandenahe Lage des Hp Hauptbahnhof mit relativ
kurzen Wegen zur Oberflache unterhalb der nérdlichen Bebauung der Arnulfstra-
Be entwickelt. Die Trasse wird dazu von Laim nahezu parallel zur bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke kommend auf Héhe der Hackerbriicke nach Norden in die
ArnulfstraBe verschwenkt und liegt nachfolgend parallel zum bestehenden
S-Bahntunnel. Im Anschluss an den Haltepunkt verlauft die Trasse in einem Bo-
gen unterhalb des Alten Botanischen Gartens und bindet im Bereich des Karl-
platzes / Lenbachplatzes in die urspringliche Trasse Richtung Marienhof wieder
ein.

Variante B 2: Ausbau S-Bahn-Sidring

Die Trassenflihrung der Variante B 2 (ber den Sudring entspricht derjenigen ge-
maB Variante A 2 (Von Laim Uber den Siidring zum Heimeranplatz, weiter paral-
lel zum bestehenden Sidring und den Bf Minchen Sid zum Bf Miinchen Ost. Es
werden nun jedoch zwei zuséatzliche Gleise allein fir die S-Bahn zwischen Laim
und Ostbahnhof beriicksichtigt. Damit ist der Bau unabhangig von der Realisie-
rung vom Projekt Minchen 21 méglich, auBerdem wird ein Mischbetrieb mit an-
deren Zuggattungen weitgehend vermieden.
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Die Variante B 2 sieht Haltepunkte an der Friedenheimer Brlicke, am Heimeran-
platz, an der PoccistraBe (Stidbahnhof) und am Kolumbusplatz vor. Uber die drei
zuletzt genannten Haltepunkte kann eine VerknlUpfung mit allen bestehenden
U-Bahnlinien erreicht werden.

Der S-Bahn-Siidring verlauft weitgehend oberirdisch. Ostlich des Bf Laim fadelt
der S-Bahn-Sidring aus der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke aus und unter-
quert diese und die parallel in Richtung Hauptbahnhof verlaufenden Fern- und
Regionalbahngleise im Bereich der Eisenbahniberfihrung Objekt V in Richtung
Siiden. Bei dem Objekt V handelt es sich um das westlich der Friedenheimer
Briicke gelegene Kreuzungsbauwerk der Gleise Hauptbahnhof Minchen — Min-
chen Pasing (km 3,2+30) und der Gleise des Sudringes zwischen Miinchen Laim
und Miinchen Heimeranplatz (km 1,0+40). Die durch den S-Bahn-Sidring zu un-
terquerenden Briickenbauwerke Objekt V und Landsberger StraBe sind zu erwei-
tern.

Im Bereich zwischen der StraBeniberfihrung Landsberger StraBe und der Ei-
senbahnlberfiihrung WestendstraBBe erfolgt eine Verknipfung mit der ebenfalls
fir den S-Bahn-Verkehr geplanten Sendlinger Spange zwischen Pasing und Har-
ras. Von beiden Strecken wird der neue stidwestlich angeordnete Mittelbahnsteig
am Heimeranplatz (Ubergang zur U5) angefahren.

Nach dem Haltepunkt Heimeranplatz unterqueren die S-Bahngleise die beste-
henden vier Gleise Hauptbahnhof - Bf Minchen Sid und die S-Bahn-Gleise
Hauptbahnhof — Heimeranplatz — Harras, um im Weiteren auf der Nordseite pa-
rallel zu den bestehenden Gleisen zum Ostbahnhof zu verlaufen. Damit ist der
Bahnkdérper auf zukinftig sechs (westlich der Unterfahrung der alten Messe) bzw.
sieben (6stlich der Unterfahrung der alten Messe) Gleise zu erweitern. Nach Un-
terfahrung des ehemaligen Messegelandes folgt 6stlich der Eisenbahniberflih-
rung LindwurmstraBe der Haltepunkt PoccistraBe (Ubergang zur U3 / UB). In die-
sem Abschnitt ist der Bahnkorper zum Teil auf Fremdgrund zu erweitern.

Durch Umbau und Verschiebung der umfangreichen Gleisanlagen im Ostkopf
des Bf Minchen Sud wird ein erheblicher baulicher Eingriff in die Gebaude an
der ReifenstuelstraBe vermieden.

Die nachfolgende Isarquerung ist um zwei eingleisige Uberbauten zu erweitern.

An die Isarquerung schlieBt sich der von zwei auf vier Gleise zu erweiternde
Streckenabschnitt in Dammlage an, an welchen bereits heute Wohngebauden
angrenzen. Die bestehenden Eisenbahniberfihrungen sind anzupassen bzw.
neu zu errichten. Im heute weitgehend auf Bricken liegenden Abschnitt Pilgers-
heimer StraBe / Kolumbusplatz ist neben der Verdopplung der Gleise der Halte-
punkt Kolumbusplatz mit einem Bahnsteig (Ubergang zur U1 / U2) vorzusehen.
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5.1.2.3

Ostlich schlieBt sich der Einschnitt Am Nockherberg / BalanstraBe an, der aufzu-
weiten ist. Zur Eingriffsreduzierung sind Stiitzwande zu errichten. Die kreuzenden
StraBenlberfihrungen sind anzupassen.

Im Bereich des Westkopfes des Bf Minchen Ost ist das Brickenbauwerk der
S-Bahnlinien in Richtung Giesing zu kreuzen. Es ist sowohl ein Teilneubau die-
ses Bauwerkes als auch eine Inanspruchnahme von Fremdgrund, verbunden mit
Eingriffen in bestehende Bausubstanz auf der Nordseite der Gleise notwendig.

Mit Einbindung des S-Bahn-Siidringes aus Richtung Westen in den Ostbahnhof
sind dort zwei zusatzliche Bahnsteiggleise flr den S-Bahn-Verkehr erforderlich.
Wegen der eingeschrankten Platzverhéltnisse erfordert dies die Umwandlung
mindestens eines Bahnsteiggleises vom Fernverkehr fir den S-Bahnverkehr,
wodurch eine umfassende Umgestaltung des Fernbahnteils ausgeldst wird.

Die an den Ostbahnhof anschlieBenden Abstellanlagen und die Verbindung zum
Betriebsbahnhof Steinhausen sind wesentlich zu erweitern, um den steigenden
Kapazitatsanforderungen gerecht zu werden.

Die Kapazitaten und betrieblichen Abhangigkeiten werden dennoch durch die
nach wie vor erforderlichen Fahrtrichtungswechsel in Richtung Giesing einge-
schrankt.

Trassenentscheidung Varianten B

Die Vorzuge der Variante B 1 gegenlber der Variante B 2 Uiber den Sidring sind
wie folgt begriindet:

Betrieb

Aus betrieblicher Sicht verbessert der 2. S-Bahntunnel gemaB Variante B 1 die
bestehende Situation erheblich, da

= das Wenden der S-Bahnlinien nach Holzkirchen und zur KreuzstraBe am
Ostbahnhof entféllt und der Ostbahnhof dadurch an Leistungsfahigkeit ge-
winnt,

= mit dem Nebenast Richtung Leuchtenbergring eine Umfahrungsmaéglichkeit
des gesamten Ostbahnhof im Stérfall geschaffen wird,

= das Einleiten der zusatzlichen Ziige in das S-Bahnnetz vom Bbf Steinhausen
aus zu Beginn der Hauptverkehrszeit erleichtert wird.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 78 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil A Allgemeiner Teil

5.1.3

Der Sidring schreibt dagegen den betrieblichen Status Quo am Ostbahnhof dem
Grunde nach fest, d.h. es ist auch weiterhin ein Kopfmachen von S-Bahnziigen
erforderlich und eine Umfahrung des Ostbahnhof ist im Stérfall nicht mdglich.
Hinzu kommt ein erheblicher infrastruktureller Umbau des gesamten
Bf Munchen Ost aufgrund der dann zwei parallel aus Richtung Westen einbin-
denden S-Bahn-Stammstrecken.

Verkehrswirksamkeit

Die verkehrlichen Untersuchungen haben ergeben, dass durch einen
2. S-Bahntunnel die gewlnschte Entlastungswirkung der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke und des Ostbahnhofes grdBer ist, als durch den Sidring.

Weiterhin ergab sich, dass der Sidring im Vergleich zum 2. S-Bahntunnel eine
deutliche verkehrlich schwachere Auslastung aufweist.

Betroffenheit Dritter

Dem grundsatzlich eher Gberschaubaren Risiko der zu erwartenden Eigentums-
eingriffe im Tunnelbereich stehen gravierende Eigentumseingriffe und Probleme
der Umweltvertraglichkeit (z. B. Schallimmissionen) bei der Variante Stidring ge-
genlber. Damit wird auch der Abstimmungs- und Genehmigungszeitraum wegen
des vielfaltigen Abstimmungsbedarfes fir die Variante Sidring hdher einge-
schatzt, so dass die langere Bauzeit des 2. S-Bahntunnel relativiert wird.

Zusammenfassende Feststellung

Zusammenfassend ist fest zu stellen: Die gewéhlte Trasse gemaR Variante B 1
ist an die beiden Hauptverkehrsknotenpunkte Hauptbahnhof und Marienplatz an-
gebunden. Sie ermdglicht die verkehrlich notwendigen Weiterentwicklungen im
S-Bahn-System und bildet eine vollwertige zweite S-Bahn-Stammstrecke, die ein
ausreichendes Angebot auch im Stérfall gewahrleistet.

Die Vorzugswirdigkeit einer Tunneltrasse gegentiber dem Siidring wird bestatigt
durch im Jahr 2009 vom Freistaat Bayern und der Landeshauptstadt Minchen im
Jahr 2009 in Auftrag gegebene Vergleichende Untersuchung.

Varianten C Allgemeines

Waéhrend bei den vorangegangenen Untersuchungen A und B jeweils sich we-
sentlich unterscheidende Trassenkonzepte miteinander verglichen und bewertet
wurden erfolgte in der nachfolgenden Untersuchung (C) eine schrittweise Opti-
mierung der zuvor ausgewahlten Trasse. Diese Optimierungen erfolgten insbe-
sondere im Bereich der Stationen Hauptbahnhof und Marienhof
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5.1.3.1 Variante C 1: Stationen Hauptbahnhof (ArnulfstraBe) und Marienhof in

5.1.3.2

Hochlage

Die Variante C 1 entspricht der Variante B 1 der vorangegangenen Trassenaus-
wahl: Verlauf Laim — Donnersbergerbriicke parallel zur bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke, anschlieBend weiter unterhalb des Arnulfparks, gelandenah lie-
gende Station Hauptbahnhof nérdlich des bestehenden S-Bahn-Haltepunktes,
weiterer Verlauf Uber ElisenstraBe, nordlichen Karlsplatz, MaxburgstraBe, L6-
wengrube zur gelandenah gelegenen Station Marienhof, anschlieBend Ver-
schwenkung in die MaximilianstraBe und weiter unter Haidhausen hindurch zum
Ostbahnhof.

Die Variante wurde soweit als méglich bautechnisch optimiert. W&hrend fur den
Hp Marienhof in Hochlage (oberhalb der zu kreuzenden U-Bahntunnel der
U3/ U6, Schienenoberkante rd. 18 m unter Gelande) die Berlcksichtigung von
Bahnsteigen gemaB Spanischer Losung (getrennte Ein- und Aussteigebahnstei-
ge) grundsatzlich mdéglich jedoch baulich aufwendig und verbunden mit erhéhtem
Risiko ist, ergab die detailliertere Untersuchung, dass diese Mdglichkeit am
Hauptbahnhof aufgrund der baulichen Zwangspunkte und unter Bertcksichtigung
der rechtlichen Aspekte nicht mehr in Betracht zu ziehen ist.

Variante C 2: Bf Hauptbahnhof in Tieflage und Marienhof in Tieflage

Flr beide Haltepunkte wurden Tieflagen von rd. 40 m unter Gelande untersucht,
bei denen jeweils die zu kreuzenden U-Bahnlinien unterfahren werden. Damit
wird es am Hauptbahnhof grundsétzlich méglich, Bahnsteige geman der Spani-
schen Ldsung anzuordnen. Gleichzeitig werden der Haltepunkt Hauptbahnhof
und die anschlieBende Trasse in eine mehr zentrale Lage unter die nérdliche
Halfte der Gleisanlagen bzw. des Empfangsgebaudes gerlckt und damit die Er-
schlieBung der tiefliegenden Station verbessert.

Im Zusammenhang mit der tiefliegenden Station Marienhof wurde eine bereits in
Phase A betrachtete Trassenfiihrung vom Hauptbahnhof Gber Lenbachplatz, und
Promenadeplatz zum Marienhof nochmals geprift. Bei einer gelandenahen Tras-
senflhrung ist eine solche Trassenlage aufgrund der bestehenden tiefgegrinde-
ten Bebauung (z.B. Schafflerblock) nicht umsetzbar. Bei einer Weiterflihrung
Richtung MaximilianstraBe ist der Bau der umfangreichen Station zum Teil unter-
halb der bestehenden Bebauung nérdlich des Marienhofes notwendig, was un-
gunstige ErschlieBungswege zur Folge hat, baulich sehr aufwendig ist und erheb-
liche Eingriffe in Eigentum Dritter bedeutet.
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5.1.3.3

Eine Verschwenkung der Trasse vom Promenadeplatz in stdliche Richtung mit
einer anschlieBenden Trassenfihrung Marienhof — Platzl — HildegardstraBe —
Maximilianeum wirde die Situation fir das Zugangsbauwerk etwas verbessern,
gleichzeitig aber erhebliche zusatzliche Betroffenheiten Dritter im weiteren Ver-
lauf der Strecke zur Folge haben.

Zwischenentscheidung Trasse und Station Marienhof

Den gréBten Anteil ders Verkehrsaufkommens einer zukiinftigen S-Bahnstation
Marienhof bilden laut der verkehrlichen Untersuchung die Umsteiger zwischen
der S-Bahn und der U-Bahn. Daher ist eine nahe Lage zur bestehenden
U-Bahnstation mit kurzen Umsteigewegen anzustreben. Die Ubrigen Fahrgéste
haben als Ziel das umliegende Stadtzentrum. Sowohl die gelandenahe, wie auch
die tiefe Lage der Station gewahrleisten kurze Umsteigewege zur U-Bahn.

Hinsichtlich der Wege fir die Fahrgaste mit Ziel Oberflache liegt die Station in
Tieflage ungunstiger. Dieses lasst sich jedoch durch entsprechende Kapazitaten
an Schnellaufziigen und Fahrtreppen kompensieren.

Gleichzeitig weist die Tieflage der Station Marienhof gegeniber einer geléande-
nahen Lage bei Berlicksichtigung der Tatsache, dass jeweils mindestens ein Drit-
tel der Station unterhalb bestehender Bebauung liegen muss, folgende Vorteile
auf:

= das bauliche und damit auch das finanzielle Risiko ist bei den erforderlichen
Tunnelquerschnitten fir eine Station mit der Spanischen Lésung infolge des
gréBeren Abstandes zur bestehenden Bebauung erheblich geringer

= der Eingriff in Eigentum Dritter ist durch den gréBeren Abstand des Tunnel-
firstes zur Oberflache und die damit geringeren bis nicht mehr gegebenen
Einschrankungen hinsichtlich der Bebauung von Grundstlicken ebenfalls ge-
ringer.

Eine Lage des Zugangsbauwerkes teilweise unter bestehender Bebauung nérd-
lich des Marienhofes bei einer Trasse Promenadeplatz — MaximilianstraBBe wird
aufgrund der erschwerten verkehrlichen ErschlieBung (z.B. bei Aufzligen), des
gréBeren Umsteigeweges zur U-Bahnstation und der baulichen Risiken den An-
forderungen nicht gerecht.

Eine Trasse Promenadeplatz — Platzl — HildegardstraBe fuhrt zu einer gréBeren
Zahl von Betroffenheiten Dritter und erschwert damit die rechtliche Durchsetzbar-
keit.

Daher wird die Trassenfiihrung MaxburgstraBe — Léwengrube — Marienhof - Ma-
ximilianstraBe mit einer Station Marienhof in Tieflage der weiteren Planung zu-
grunde gelegt.
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5.1.34

Fur die Station Hauptbahnhof wurde die Variantenuntersuchung auch im Zu-
sammenhang mit den Planungen zum Neubau des Empfangsgebaudes des
Hauptbahnhofes weitergefthrt.

Variante C 3: Bf Hauptbahnhof in Hochlage unterhalb des nérdlichen Flii-
gels

Wahrend bei den zuvor beschriebenen Varianten immer eine Berthrung des frei-
zuhaltenden Korridors fir das Projekt Minchen 21 vermieden wird, wird bei die-
ser Variante bewusst eine Beeintrachtigung des Korridors in Kauf genommen,
um eine geldndenahe Lage in nahezu zentraler Lage zu erméglichen.

Die neuen S-Bahnsteige des Hauptbahnhofes liegt liegen unterhalb des Quer-
bahnsteiges bzw. der Fernbahngleise in der nérdlichen Hallenhélfte in rd. 18 m
Tiefe. Es werden Bahnsteige geman der Spanischen Lésung angeordnet.

Die Variante C3 stellt sich wie folgt dar:

Verkehrlich:

Die vergleichsweise geringe Tiefe der Station erlaubt kurze Wege zur Oberflache
mit entsprechend geringerem Aufwand fir maschinentechnische Anlagen (Auf-
zlge, Fahrtreppen). Die Verbindung mit der U1/ U2 erfordert jedoch aus bau-
technischen Griinden Umsteigewege mit verlorenen Héhen, d.h. gegenlber einer
direkten Verbindung missen zusatzliche Stockwerke durchquert werden, und
fuhrt zur zuséatzlichen Belastung bereits stark genutzter Fahrtreppen.

Die baulichen Zwangspunkte in der Hochlage erlauben keine optimale Situierung
der Bahnsteige und fiihren damit im Zusammenhang mit den Ubergangen zu den
anderen Verkehrsmitteln zu einer Konzentration des Fahrgastaufkommens am
Ostlichen Bahnsteigende.

Die Mdglichkeit, den Bereich des Karlsplatzes / Stachus mit einem Zugang direkt
an den neuen S-Bahn-Haltepunkt anzubinden, ist aufgrund baulicher Zwangs-
punkte nicht gegeben und erscheint auch aufgrund der Lage westlich des
U-Bahnhofes und den damit verbundenen langen Wegen nicht sinnvoll.

Erganzende Schnellaufziige haben aufgrund des relativ geringen Abstandes des
S-Bahn-Haltepunktes zur Oberflache nur eine begrenzte Wirkung hinsichtlich ei-
nes beschleunigten Personentransportes.
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Baulich:

5.1.3.5

Die sich ergebende Haltepunktilage erfordert im weiteren Streckenverlauf eine
baulich aufwendige Durchfahrung des 6stlich liegenden U-Bahnbauwerkes der
U1/ U2 in dessen nérdlichem Drittel. Es folgt eine Gefallestrecke mit 40 %., um
im Bereich der PrielmayerstraBe den bestehenden S-Bahntunnel direkt unterfah-
ren zu kénnen. Da der U-Bahnhof Karlsplatz der U4 / U5 aufgrund der Langen-
entwicklung nur UOberquert werden kann, ist nach der Kreuzung des
S-Bahntunnels eine Steigung von 40 %. notwendig. Bei einer Verknlpfung der
Trasse mit dem tiefliegenden Haltepunkt Marienhof ist trotz eines weiteren
40 %o.-Gefalles dieser um rd. 40 m gegenuber der symmetrischen Lage zum Ma-
rienhof nach Osten zu verschieben.

Zwischen Hauptbahnhof und Karlsplatz / Stachus sind zahlreiche wechselnde
Sonderbauverfahren erforderlich (Durchfahrung U-Bahnhof U1 /U2, Unterfah-
rung Kaufhaus Hertie, Unterfahrung bestehender S-Bahntunnel ohne Uberde-
ckung) verbunden mit erheblichen baulichen (z.B. Setzungen) aber auch betrieb-
lichen Risiken fir die zu kreuzenden S- und U-Bahnlinien. Ein durchgangiger
Schildvortrieb ist nicht méglich.

Die Variante C 3 schlieBt eine spatere Realisierung des Projektes Miinchen 21
nicht aus, erfordert aber dessen teilweise Anpassung.

Betroffenheit Dritter

Aufgrund des geringen Flurabstandes im Bereich des Kaufhauses Hertie und
nérdlich des Karlplatzes sind die Betroffenheiten Dritter im Zusammenhang mit
einer gelandenahen Lage unter Privatgrund nicht unerheblich.

Variante C 4: Hauptbahnhof in Tieflage unterhalb Bahnhofsachse

Variante C 4 stellt eine Optimierung der Variante C 2 im Bereich des Hauptbahn-
hofes dar. Sie ist Ergebnis eines Workshops, der von der Landeshauptstadt
Minchen unter Beteiligung des Bayerischen Staatsministeriums fur Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie, der DB AG und weiterer Behdrden und
Institutionen im April 2003 veranstaltet wurde. Die Ergebnisse des Workshops
wurden am 08.04.2003 durch den Lenkungskreis ,Hauptbahnhof* bestatigt.

Die Bahnsteige des Hauptbahnhofes liegen in einer Tieflage von rd. 40 m unter
Gelande unterhalb des Empfangsgebaudes bzw. des U-Bahnhofes der U1/ U2.
Im Gegensatz zur Variante C 2 liegt die Station in der Symmetrieachse des
Hauptbahnhofes, wodurch eine optimierte Anbindung an die Oberflache und die
U-Bahn geschaffen werden kann. Eine spatere Realisierung von Minchen 21
wird dadurch nicht ausgeschlossen.

Variante C 4 weist folgende Vorteile gegentiber einer gelandenahen Lage geman
Variante C 3 auf:
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Verkehrlich:

5.1.3.6

Die geringeren baulichen Zwangspunkte in der zentralen Tieflage erlauben eine
lagemé&Big verbesserte Anordnung der Bahnsteige und damit der Ubergénge zu
den anderen Verkehrsmitteln unter Vermeidung einer Konzentration des Fahr-
gastaufkommens an einem der Bahnsteigenden.

Die gegentber der Variante C 3 grdBeren vertikalen Wege kénnen durch Anord-
nung von leistungsféahigen Schnellaufziigen in ihrer Auswirkung reduziert wer-
den.

Es besteht die Méglichkeit den Bereich des Karlsplatz/Stachus mit einem Zugang
direkt an den neuen S-Bahn-Haltepunkt anzubinden.

Baulich:

Es ist ein durchgehender Schildvortrieb im Bereich Westportal - Isarquerung
maoglich. Damit werden Umfang und Anzahl der erforderlichen Eingriffe an der
Oberflache minimiert.

Die baulichen Risiken sind fur die Variante C 4 aufgrund des ausreichend groBen
Abstandes zu bestehenden Bauten geringer als bei der Variante C 3.

Betroffenheit Dritter

Variante C 4 reduziert aufgrund des gréBeren Flurabstandes die Betroffenheit
Dritter im Zusammenhang mit einer gelandenahen Lage unter Privatgrund.

Trassenentscheidung Varianten C

Aus verkehrlicher und betrieblicher Sicht sind Bahnsteiganlagen geman der Spa-
nischen Lésung fir die beiden Stationen Hauptbahnhof und Marienhof erforder-
lich. Damit ist die Variante C 1 fir den Hauptbahnhof nicht zielfihrend.

Da die Tieflage gemaB Variante C 4 eine Optimierung der Variante C 2 darstellt,
wird die Variante C 2 nicht mehr weiter beurteilt.

Eine Hochlage des Hauptbahnhofes gemaB der Variante C 3 ist aus verkehrli-
cher Sicht aufgrund des groBen prognostizierten Anteils von Ein-, Aus- und Um-
steigern von der bzw. zur Oberflache glnstig. Dieser Vorteil ist jedoch bei dem
vorgesehenen ErschlieBungskonzept mit Schnellaufziigen fir die Tieflage von
untergeordneter Bedeutung.

Aus rechtlicher Sicht fihrt eine gelandenahe Trassenfiihrung wegen der qualita-
tiv und quantitativ starkeren Beeintrachtigung privaten Eigentums zu erheblichen
Durchsetzbarkeitsrisiken, nachdem diese Trasse nicht durch deutliche verkehrli-
che, betriebliche, technische oder finanzielle Vorteile gegeniber der Trassenfih-
rung in Tieflage gerechtfertigt ist.
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5.1.4

5.1.4.1

5.1.4.2

Werden Haltepunkte und freie Strecke in der Gesamtheit betrachtet, so ist die
Variante C 4 in rechtlicher Hinsicht (s.0.) wesentlich glinstiger zu beurteilen als
die Variante C 3.

Im Vergleich zu den Ubrigen untersuchten Varianten A 3.1 — A 3.3, die einen
2. S-Bahntunnel vorsehen, zeichnet sich die Trasse gemaB der Variante C 4
durch die geringste Strecken- und Tunnelldnge aus. Gleichzeitig hat sie, auch
gegenuber der Variante B 2 Stdring, die gréBte verkehrliche Wirkung.

Durch die im Zuge der Genehmigungsplanung zur 2. S-Bahn-Stammstrecke
durch die Planungstrager des Projektes Minchen 21 getroffene Entscheidung,
das Projekt Minchen 21 in dem bisher freigehaltenen Korridor baulich nicht mehr
zu bericksichtigen, ergibt sich keine andere Bewertung der untersuchten Varian-
ten.

Varianten D Allgemeines

Im Zuge der Vor-, Entwurfs- und Genehmigungsplanung mit schrittweiser Detail-
lierung der Planungen und vertieften Erkenntnissen ergaben sich in technischer
Hinsicht verschiedene Aspekte, die eine Uberarbeitung bzw. Optimierung der mit
der Variante C4 gefundenen Ldsung erforderlich machten. Des Weiteren machte
die im Jahr 2008 getroffene Entscheidung, die geplante Magnetschnellbahnstre-
cke zur Anbindung des Flughafens Minchen an das Eisenbahnfernverkehrsnetz
am Hauptbahnhof Mlnchen nicht zu realisieren, es erforderlich, die Verknlpfung
des Flughafens mit dem Fernverkehrsnetz und der Stadt Miinchen Uber das aus-
zubauende S-Bahnnetz so optimal wie méglich zu gestalten.

Variante D 1: Konkretisierte Variante C4 mit Haupt- und Nebenast

Die Variante D 1 entspricht im Wesentlichen der Variante C 4 mit der Strecken-
fihrung zwischen Laim und Isar einschlieBlich der beiden neuen unterirdischen
Haltepunkte Hauptbahnhof tief und Marienhof sowie den beiden Streckenasten
zum Ostbahnhof (Hauptast) und zum Leuchtenbergring (Nebenast).

Variante D 2: Geanderte Streckenfiihrung dstlich der Isar mit Sid- und Ost-
ast

Wahrend der Regelbetrieb mit der bisher verfolgten Gesamtlésung (Variante D 1)
im Endzustand in sehr guter Qualitat abgewickelt werden kann, hat sich in der
weiteren Detaillierung der betrieblichen Untersuchungen gezeigt, dass sich wéh-
rend der Bauzeit betriebliche Engpasse bilden kénnen. Im Abschnitt Ostbahnhof
— Leuchtenbergring muss aufgrund des umfangreichen Spurplanumbaus Uber ei-
nen langeren Zeitraum mit zum Teil nicht zu vernachlassigenden Behinderungen
des S-Bahn-Betriebes gerechnet werden Weiterhin kann der Bereich Ostbahnhof
im Endzustand bei Storféllen weiterhin einen betrieblichen Engpass bilden.
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Aus diesem Grund wurde eine optimierte Streckenflhrung untersucht, die das
verkehrliche und betriebliche Grundkonzept der 2. S-Bahn-Stammstrecke beibe-
halt, zugleich aber die mdgliche Engpasse im Bereich Ostbahnhof vermeidet.

Der Trassenverlauf, die Gradiente und die Stationen zwischen Laim und dem
westlichen Isarufer bleiben in der Variante D 2 gegentber der Variante D 1 na-
hezu unveréndert.

Nach der Unterfahrung der Isar wird das Maximilianeum sudlich umfahren und
anschlieBend die Abzw Wiener Platz erreicht.

Der Ostast in Richtung Leuchtenbergring folgt in dstlicher Richtung der Wérth-
straBe und dem Bordeauxplatz und schwenkt auf Héhe der Pariser StraBe nach
Norden. Nach Unterfahrung der Bebauung nérdlich des Orleansplatzes verlauft
die Strecke parallel zur OrleansstraBe auf deren Gstlicher Seite, unterfahrt die
Berg-am-Laim-StraBe und bindet anschlieBend in die Gleisanlagen des
Bft Leuchtenbergring ein.

Ab Hbhe Maxmonument weisen die beiden Richtungsgleise unterschiedliche
Gradienten auf, so dass die Tunnel im Bereich der Abzw Wiener Platz lberei-
nander liegen, um so das Ausfadeln beider Gleise des Sldastes auf der 6stli-
chen Seite zu ermdglichen.

Die beiden Gleise des zum Leuchtenbergring fiihrenden Ostastes erreichen auf
Hohe BelfortstraBe wieder das gleiche Niveau, unterqueren die Tunnel von Sid-
ast und U5 und steigen danach auf eine Lange von rd. 1000 m mit 40 %. bis zum
Bft Leuchtenbergring hin an.

Der Sidast zweigt auf Hohe des Wiener Platzes in norddstlicher Richtung aus
dem Ostast ab und fuhrt in einem Rechtsbogen unter bestehender Bebauung
nach Suden, so dass dieser im Bereich Orleansplatz parallel zur bestehenden
U-Bahnlinie U5 verlauft. Im Anschluss an den hier angeordneten neuen Halte-
punkt unterquert der Siidast die Gleisanlagen des Ostbahnhofes, die Rosenhei-
mer StraBe und die BalanstraBe und bindet dann nérdlich des Hp St. Martinstra-
Be in die Gleise der bestehenden Strecke Ostbahnhof — Deisenhofen ein.

Die Gleise des Siidastes steigen in Richtung Ostbahnhof an und liegen kurz vor
der neuen unterirdischen Station Ostbahnhof tief wieder auf gleichem Niveau
rd. 22 m unter der Gelandeoberflache. Kurz vor der Station erfolgt die Kreuzung
der Tunnel des Ostastes.

Im Anschluss an die neue Station steigt die Gleisgradiente auf rd. 600 m mit
40 %o zur Einbindung in die Strecke in Richtung Giesing unmittelbar vor dem
Hp St. MartinstraBBe an.

Zwischen dem Hp St. MartinstraBe und dem Bft Giesing erfolgt eine Anpassung
der bestehenden Gleisanlagen an die kinftigen betrieblichen Erfordernisse.
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5.1.4.3

Durch eine entsprechende Gleisfihrung unmittelbar nach der Abzw Wiener Platz
wird eine Umstellung des generellen Rechtsfahrbetriebes in einen Linksfahrbe-
trieb im nachfolgenden Streckenabschnitt des Siidastes erreicht. Dieses erlaubt
den Verzicht auf einen Umbau des sudlichen Bahnhofkopfes des Bft Miinchen
Giesing.

Der zusatzliche Hp Ostbahnhof tief ist unterhalb des Orleansplatzes und der std-
lich anschlieBenden Bebauung sowie westlich der parallel liegenden
U-Bahnstation in rd. 22 m Tiefe (SO) angeordnet. Der Haltepunkt erhalt einen
Mittelbahnsteig mit einer Lange von 210 m.

Die ErschlieBung erfolgt Gber Fest- und Fahrtreppenanlagen. Weiterhin wird ein
Aufzug installiert.

Die Aufgange fuhren zum Sperrengeschoss unterhalb des Orleansplatzes und
ermdglichen Verknupfungen mit dem Ostbahnhof und der U-Bahnstation sowie
zur Oberflache.

Variante D 3: Verkniipfung des Ostastes am Ostbahnhof mit dem bestehen-
den Fern- und Nahverkehr

Im Zusammenhang mit der Entscheidung, die geplante Magnetschnellbahnstre-
cke zur Anbindung des Flughafens Minchen an das Eisenbahnfernverkehrsnetz
am Hauptbahnhof Miinchen nicht zu realisieren, bekam die Optimierung der Ver-
knlpfung zwischen dem Ostast und dem bestehenden Ostbahnhof eine neue
Bedeutung. Um den Regional- und Fernverkehr mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke
und dem Flughafen Minchen optimal zu verknipfen, ist ein Haltepunkt Ostbahn-
hof im Zuge des Ostastes erforderlich. Aufgrund der 6rtlichen Situation am Ost-
bahnhof (u.a. bestehende Bebauung, U-Bahn-Linie U5) sowie den trassierungs-
technischen Anforderungen an einen neuen S-Bahn-Haltepunkt ist nur eine un-
terirdische Station mdglich. Zur Optimierung der Umsteigebeziehungen sowohl
zu Fern-, Regional- und S-Bahnverkehr wie auch zur U5 wurde eine méglichst
geringe horizontale und vertikale Distanz zum bestehenden Bahnhof angestrebt.
Dazu wurden verschiedene Untervarianten betrachtet.

Variante D 3.1

Die Station liegt diagonal unter dem Orleansplatz bzw. der WeiBenburger StraBe
in rd. 36 m Tiefe und somit unterhalb der U-Bahnstation der Linie U5, die recht-
winklig gekreuzt wird. Uber den Ostkopf der neuen Station erfolgt die kurze An-
bindung an den bestehenden Ostbahnhof.
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Um die Stationslage zu ermdglichen, schwenkt die Tunneltrasse ab der Isar wei-
ter nach Stiden aus, unterquert die Johanneskirche und erreicht Uber Kellerstra-
Be und Pariser Platz die WeiBenburger StraBe. Im weiteren Verlauf Richtung
Leuchtenbergring liegt die Tunneltrasse teilweise unter dem kinftigen Bebau-
ungsgebiet zwischen der OrleansstraBe und den Gleisanlagen und teilweise un-
ter den bestehenden Gleisanlagen selbst.

Die Streckentunnel werden gréBtenteils bergménnisch mit Tunnelvortriebsma-
schinen aufgefahren, die Station wird teilweise bergmannisch, teilweise in De-
ckelbauweise hergestellt.

Variante D 3.2

Die Station liegt parallel zur Orleanstrasse unter dem Orleansplatz in rd. 36 m
Tiefe und somit unterhalb der U-Bahnstation der Linie U5, die schiefwinklig ge-
kreuzt wird. Uber den Ostkopf erfolgt die Anbindung an den bestehenden Ost-
bahnhof.

Die Strecke zwischen der Isar und dem Ostbahnhof ist aufgrund der einzuhalten-
den Trassierungsparameter langer als bei der Variante D 3.1.

Die Tunneltrasse 6stlich des Hp Ostbahnhof tief verlauft weitgehend unter der
OrleansstraBe und teilweise unter dem kinftigen Bebauungsgebiet zwischen der
OrleansstraBe und den Gleisanlagen.

Die Streckentunnel werden gréBtenteils bergmannisch mit Tunnelvortriebsma-
schinen aufgefahren, die Station wird teilweise bergmannisch, teilweise in De-
ckelbauweise hergestellt.

Variante D 3.3

Die Station liegt parallel zur Orleanstrasse unter dem Orleansplatz in rd. 9 m Tie-
fe und somit oberhalb der U-Bahnstation der Linie U5, die schiefwinklig durchfah-
ren wird. Die Anbindung an den bestehenden Ostbahnhof erfolgt teilweise tUber
die StraBe.

Die Strecke zwischen der Isar und dem Ostbahnhof ist aufgrund der einzuhalten-
den Trassierungsparameter langer als bei der Variante D 3.1.

Die Tunneltrasse 6stlich des Hp Ostbahnhof tief verlduft weitgehend gelandenah
unter der OrleansstraBBe und teilweise unter dem kiinftigen Bebauungsgebiet zwi-
schen der OrleansstraBe und den Gleisanlagen.

Die Streckentunnel in der OrleansstraBe und die Station werden in Deckelbau-
weise hergestellt. Wahrend der Bauzeit sind umfangreiche Eingriffe in das beste-
hende U-Bahnbauwerk erforderlich, wodurch mit erheblichen Betriebsbehinde-
rungen im U-Bahnbetrieb gerechnet werden muss.
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5.1.4.4

Variante D 3.4

Die Station liegt parallel zur den S-Bahngleisen (Gleis 1 bis 5) unter dem Ost-
bahnhof in rd. 36 m Tiefe und somit unterhalb der U-Streckentunnel der Linie U5,
die schiefwinklig gekreuzt werden. Die Anbindung an den bestehenden Ostbahn-
hof erfolgt Uber seitlich angeordnete Aufgange ins Sperrengeschoss am Or-
leansplatz.

Die Strecke zwischen der Isar und dem Ostbahnhof ist aufgrund der einzuhalten-
den Trassierungsparameter langer als bei der Variante D 3.1.

Die Tunneltrasse 6stlich des Hp Ostbahnhof tief verlauft weitgehend unter den
bestehenden Gleisanlagen und teilweise unter dem kinftigen Bebauungsgebiet
zwischen der OrleansstraBe und den Gleisanlagen.

Die Streckentunnel werden bergméannisch mit Tunnelvortriebsmaschinen aufge-
fahren.

Die Station wird Uberwiegend bergmannisch hergestellt, wobei die Anschliisse an
den Bestand teils in bergménnischer, teils in offener / Deckelbauweise hergestellt
werden mussen. Eine direkte Verbindung der neuen Station mit den darUber lie-
genden oberirdischen Bahnsteigen A bis C (Gleise 1 — 5) erfordert ein dazwi-
schen angeordnetes Verteilergeschoss. Dies ware nur mit erheblichen Ein-
schrankungen und Behinderungen des S-Bahnbetriebes Uber einen langen Zeit-
raum herstellbar. Daher werden die Aufgédnge von der neuen Station in berg-
mannischer Bauweise seitlich unter dem Empfangsgebaude hindurch in Richtung
Orleansplatz gefiihrt und dort an das bestehende Sperrengeschoss angebunden.

Waéhrend der Bauzeit sind dennoch umfangreiche Eingriffe in das bestehende
Gleisfeld und die Bahnsteiganlagen der S-Bahn zur Sicherung der BaumaBnah-
men erforderlich, wodurch mit erheblichen Betriebsbehinderungen im
S-Bahnbetrieb gerechnet werden muss.

Trassenentscheidung Varianten D

Der Vergleich der Untervarianten D 3.1 bis D 3.4 ergab, dass die Variante D 3.1
hinsichtlich der Eingriffe in Anlagen Dritter bzw. den Bahnbetrieb sowie der bau-
zeitlichen Beeintrachtigungen gunstiger abschneidet als die Varianten D 3.2 bis
D 3.4. Die Umsteigebeziehungen bei Variante D 3.1 sind hinsichtlich der Zeit ge-
genuber der Variante D 3.2 nahezu gleich. Sie sind glnstiger gegenlber der Va-
riante D 3.4, welche aufgrund der komplizierten baulichen Herstellung keine kur-
zen und schnellen Verbindungen erlaubt.
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Die Variante D 3.3 liegt nahe der Gelandeoberflache, erlaubt jedoch kein durch-
gangiges Sperrengeschoss und muss deshalb teilweise Uber die StraBenoberfla-
che erschlossen werden. Gleichzeitig sprechen die erforderlichen umfangreichen
bauzeitlichen und dauerhaften Eingriffe in das bestehenden U-Bahnbauwerk ge-
gen diese Losung.

Die Variante D 3.1 ist gegeniber der Variante D 3.2 aufgrund der kirzeren Ge-
samtsstreckenlangen hinsichtlich der Baukosten und der Betroffenheiten Dritter
als guinstiger zu betrachten.

Die zwischenzeitliche Zielsetzung fur die 2. S-Bahn-Stammestrecke ist es, eine
enge Verknupfung der auf dem Ostast verkehrenden Linien mit dem Fern- und
Regionalverkehr am Ostbahnhof herzustellen, um auch fir den aus dem Osten
und Sitdosten auf Miinchen zulaufenden Fern- und Regionalverkehr eine schnel-
le Flughafenanbindung zu ermdglich.

Dies lasst eine Fortfliihrung der Untersuchungen zum Ostast gemaB Variante D 2
nicht mehr zielfGhrend erscheinen, da bei dieser Trassenfiihrung die nun gefor-
derte Verknipfung am Ostbahnhof nicht sinnvoll herstellbar ist. Ebenso kann die
Variante D 1 hinsichtlich der aktuellen Anforderungen nicht optimiert werden.

Der weiteren Planung wird daher die Variante D 3.1 zugrunde gelegt. Der spatere
Nachbau eines Siidastes ist mdglich. Hierzu wird bereits beim Bau des Ostastes
eine Abzweigstelle dstlich der Isar hergestellt.
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5.1.5 Tabellarische Varianteniibersicht
Variante | Linienfiihrung Tunnelabschnitt Stationen
_A1 Laim — Hbf — Sendlinger Tor — Donnersbergerbriicke |Laim
Ostbahnhof — Sendlinger Tor - Hbf
Nockherberg Sendlinger Tor
(Marienplatz)
(Trasse Miinchen 21) Ostbahnhof
_A2 Laim - Stdring — Ostbahnhof - Laim
Heimeranplatz
PoccistraBe
Kolumbusplatz
(Trasse Uber Siidring) Ostbahnhof
__A3.1 |Laim - Birketweg - ArnulfstraBe — | Friedenheimer Briicke | Laim
MarsstraBe — Karlsplatz — Mari- |— Hbf — Marienhof — | Birketweg
enhof — Max-Weber-Platz - Ein- | Ostbahnhof / Leuch- | Landshuter Allee
steinstraBe — Ostbahnhof / tenbergring MarsstraBe
Leuchtenbergring (WredestraBe)
Hbf
Marienhof
MaximilianstraBe
Max-Weber-Platz
Ostbahnhof
(S-Bahntunnel - Nordlage) Leuchtenbergring
__A3.2 |Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke |Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — | Arnulfpark
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Hbf
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Marienhof
MaximilianstraBBe
Max-Weber-Platz
Ostbahnhof
(S-Bahntunnel — bahnparallel) Leuchtenbergring
__A3.3 |Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke |Laim
platz — — Marienhof — Isartor - — Hbf — Marienhof — | Arnulfpark
Max-Weber-Platz - Einsteinstra- | Ostbahnhof / Leuch- | Hbf
Be — Ostbahnhof / Leuchtenberg- | tenbergring Marienhof
ring Isartor
Max-Weber-Platz
Ostbahnhof
(S-Bahntunnel — Isartor) Leuchtenbergring
_ B1 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — Friedenheimer Brlcke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (- 40 m)
Marienhof (-18 m)
MaximilianstraBe
Max-Weber-Platz
Ostbahnhof
(S-Bahntunnel — bahnparallel) Leuchtenbergring
_ B2 Laim - Stdring — Ostbahnhof - Laim
Friedenheimer Briicke
Sud
Heimeranplatz
PoccistraBBe
Kolumbusplatz
(Trasse Uber Siidring) Ostbahnhof
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Variante | Linienfiihrung Tunnelabschnitt Stationen
_c1 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — Friedenheimer Bricke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (-18 m)
Marienhof (-18 m)
MaximilianstraBBe
(Hochlage Hauptbahnhof und Ostbahnhof
Marienhof) Leuchtenbergring
_C2 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — Friedenheimer Bricke
Platz - EinsteinstraBBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (-40 m)
Marienhof (-40 m)
MaximilianstraBe
(Tieflage Hauptbahnhof und Ostbahnhof
Marienhof) Leuchtenbergring
_GC3 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — Friedenheimer Brlcke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (-18 m)
Marienhof (-40 m)
(Gelédndenahe Lage Haupt- MaximilianstraBBe
bahnhof mit Durchfahrung Ostbahnhof
U-Bahnbauwerk U1/U2) Leuchtenbergring
_Cc4 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — Hbf (-42m)
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Marienhof (-40 m)
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Ostbahnhof
Leuchtenbergring
(Lageoptimierung Hauptbahn-
hof in Tieflage)
_ D1 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — Hbf (-42m)
Platz - EinsteinstraBBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Marienhof (-40 m)
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Ostbahnhof
Leuchtenbergring
(allgemeine Optimierung von
Trasse und Stationen)
_D2 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke |Laim
platz — Marienhof — Wiener Platz | — Hbf — Marienhof — Hbf (-42m)
- WérthstraBe — Leuchtenberg- Leuchtenbergring / Marienhof (-40 m)
ring / Wiener Platz — Ostbahnhof | Wiener Platz — Ost- Leuchtenbergring
tief — St. MartinstraBe — Giesing | bahnhof tief — St. Mar- | Ostbahnh. tief (-22 m)
tinstraBe St. MartinstraBBe
(allgemeine Optimierung von Giesing
Trasse und Stationen)
_ D3 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Praterinsel - |— Hbf — Marienhof — Hbf (-42m)
Unter- Orleansplatz — Leuchtenbergring | Ostbahnhof tief — Marienhof (-40 m)
varianten | / (Praterinsel — Giesing in einer Leuchtenbergring Ostbahnh. tief (-36 m)
Bgl bis | spateren Baustufe) Leuchtenbergring
(Optimierung von Trasse und
Stationen, Verkniipfung Ostast
mit dem Ostbahnhof)
Tab. A5.1:  Variantenibersicht Haltepunktvarianten auf der Auswahltrasse
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Neben den Bahnhéfen Laim im Westen sowie Leuchtenbergring und Giesing
bzw. St. MartinstraBe im Osten, an denen die 2. S-Bahn-Stammstrecke mit dem
bestehenden S-Bahn-Netz verknlpft wird, wurden noch folgende Haltepunkte auf
der 2. S-Bahn-Stammestrecke hinsichtlich der verkehrlichen Wirksamkeit unter-
sucht:

= Hirschgarten, ehem. Friedenheimer Brlicke (oberirdisch)
= Arnulfpark (unterirdisch)

= Hauptbahnhof (unterirdisch)

= Marienhof (unterirdisch)

= MaximilianstraBe (unterirdisch)

=  Max-Weber-Platz (unterirdisch)

= Ostbahnhof (oberirdisch / unterirdisch).

Die Stationen Hauptbahnhof und Marienhof sind als Hauptumsteigepunkte zum
bestehenden OPNV-Netz sowie als zentrale innerstadtische Zielpunkte unver-
zichtbar, was u.a. durch die hohen prognostizierten Bahnhofsbelastungen von
80.000 — 100.000 Personen je Tag belegt wird. Diese beiden Stationen haben
auch die Aufgabe, die Stationen Hauptbahnhof und Marienplatz an der beste-
henden S-Bahn-Stammstrecke zu entlasten.

Ein Haltepunkt Friedenheimer Bricke wurde im Zusammenhang mit dem inzwi-
schen realisierten Haltepunkt Hirschgarten, ehem. Friedenheimer Briicke an der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke untersucht.

Der Haltepunkt Arnulfpark wirde in rd. 20 m Tiefe unterhalb der geplanten Be-
bauung des Areals des ehemaligen Containerbahnhofes zwischen Donnersberg-
erbriicke und Hackerbriicke liegen. Dieses Gelande wird bereits heute im Sud-
westen und Sitdosten durch die bestehenden S-Bahn-Haltepunkte Donnersberg-
erbricke bzw. Hackerbrlicke, sowie im Norden durch die Tram-Linien 16 und 17
in der ArnulfstraBe erschlossen.

Der Haltepunkt MaximilianstraBe wuarde in rd. 20 m Tiefe zwischen Altstadtring
und Maxmonument zu liegen kommen. Dieser Bereich wird bereits heute durch
den rd. 250 m ndrdlich gelegenen U-Bahnhof Lehel (U4 / U5), den rd. 430 m stid-
lich gelegenen S-Bahn-Haltepunkt Isartor und die Tram-Linien 17 und 19 er-
schlossen.

Sowohl fir den Haltepunkt Arnulfpark als auch fir den Haltepunkt Maximilian-
straBBe sind aufgrund der tiefgelegenen Stationen groBe Investitionen erforderlich,
wobei die umliegenden Bereiche bereits heute gut erschlossen sind und somit
nur mit geringen Fahrgastzuwachsen zu rechnen ist.
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5.2

Die durchgeflihrte Verkehrsprognose ergab, dass die verkehrliche Wirkung der
2. S-Bahn-Stammstrecke bezogen auf das gesamte S-Bahnnetz bei Verzicht auf
die Haltepunkte Friedenheimer Brucke, Arnulfpark und MaximilianstraBe gréBer
ist, als bei deren Berlcksichtigung. Ursache ist die schnellere Beférderung der
Uberwiegenden Zahl der Fahrgéste in das Zentrum (Hauptbahnhof und Marien-
hof).

Im Zusammenhang mit der geplanten Abzweigstelle Max-Weber-Platz wurde ein
gleichnamiger Haltepunkt untersucht. Aufgrund der gleisgeometrischen Zwangs-
punkte an der Abzweigstelle und der Bericksichtigung der nachfolgend zu kreu-
zenden U-Bahnstrecke Max-Weber-Platz — Ostbahnhof (U5) wirde der
S-Bahnhof Max-Weber-Platz im Bereich des Maximilianeums in einer Tiefe von
rd. 40 m zu liegen kommen. Er wiirde damit abseits des verkehrlichen Aufkom-
mensschwerpunktes mit dem bereits von der U-Bahn gut erschlossenen Max-
Weber-Platz liegen. Entsprechend gering ist die prognostizierte Bahnhofsbelas-
tung. Die notwendigen hohen Investitionen kénnen damit nicht gerechtfertigt
werden.

Die Station Ostbahnhof ist sowohl als Hauptumsteigepunkt zum bestehenden
OPNV-Netz im Miinchner Osten als auch Verkniipfungspunkt mit dem Fern- und
Regionalverkehr unverzichtbar. Die Verknipfung mit dem in Richtung Osten fih-
renden Streckenast der 2. S-Bahn-Stammstrecke ist aufgrund der zu verbes-
sernden Anbindung des Flughafens Mlnchen von besonderer Bedeutung. Die
verkehrlichen Anforderungen werden nur von der Variante D 3 (Untervariante
D 3.1) vollumféanglich erfullt.

Aufgrund dieser Ergebnisse werden bei der weiteren Planung die Stationen
Hauptbahnhof, Marienhof und Ostbahnhof tief berlicksichtigt.

Festlegung von Trasse und Stationen fiir die Planfeststellung

Aufgrund der vorangegangenen Ausfihrungen wird die Variante D 3.1 mit den
Stationen Laim, Hauptbahnhof, Marienhof, Ostbahnhof tief und Leuchtenbergring
im Weiteren den Antragsunterlagen zur Planfeststellung zugrunde gelegt:

Beginnend im Bereich des Bf Laim verlauft die Trasse der 2. S-Bahn-
Stammstrecke oberirdisch nérdlich der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke bis
zum Tunnelportal westlich der Donnersbergerbriicke, verlauft unterhalb beste-
hender Gleisanlagen zur in rd. 42 m tief gelegenen Station Hauptbahnhof, unter-
fahrt den nérdlichen Karlsplatz, die MaxburgstraBe und die Léwengrube, erreicht
die rd. 40 m tief gelegene Station Marienhof, verschwenkt zur MaximilianstraBe,
folgt dieser bis zur Praterinsel, um anschlieBend abschnittsweise der KellerstraBe
und der WeiBenburger StraBe in einem Bogen unterhalb Haidhausens folgend
zum Orleansplatz mit der Station Ostbahnhof tief und anschlieBend weiter zum
Leuchtenbergring zu fihren.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 94 von 335

Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1TABC
Erlauterungsbericht Teil A Allgemeiner Teil
6 Konformitat mit den Vorgaben zum Transeuropaischen

Netz

Die 2. S-Bahn-Stammstrecke selbst ist nicht Teil der Eisenbahninfrastruktur des

Transeuropdischen Netzes (TEN). Bamit-entfalit-dieNotwendigkeit, bei-derPla-

Der siidliche Teil der von der Landeshauptstadt Miinchen geplanten EU

WotanstraBBe, Umweltverbundréhre Laim (UVR) beriihrt die TEN — Strecken:

= Strecke 5503: Munchen Hbf — Augsburg TEN HGV
= Strecke 5501: MUnchen Hbf — Ingolstadt TEN HGV
= Strecke 5500: Minchen Hbf — Regensburg TEN Konv
= Strecke 5504: Minchen Hbf — Mittenwald TEN Konv

Fiir die Eisenbahnbriicke (EU) Umweltverbundréhre auf der Strecke 5501, Miin-
chen Hbf — Treuchtlingen, von km 4,1+31 bis km 4,1+61, und der Strecke 5503,
Minchen Hbf — Augsburg Hbf, von km 4,1+30 bis km 4,1+60 wurde die
EG-Prifung fir das Teilsystem Infrastruktur gemaB RL 2008/57/EG i. V. m. Ent-
scheidung 2008/217/EG (HGV TSI INS) nach Modul SG (Einzelprifung) in der
Bewertungsphase ,Detaillierter Entwurf* durchgefiihrt.

Gem. Bewertungsbericht des EISENBAHN-CERT (EBC) Nr. 2033/001/2011 fur
das Teilsystem Infrastruktur vom 10.03.2011 wurde folgendes festgestellt:

1. Die Anforderungen gemai Anhang B1 der HGV TSI INS sind erfullt.

2. Die Anforderungen der HGV TSI INS, die im Auftrag des Mitgliedstaates be-
wertet werden, sind erfullt.

Aufgrund der im Zuge der 2. S-Bahn-Stammstrecke erforderlichen UmbaumaB-
nahmen an den Oberleitungsquerfeldern stdlich des Bf Laim sind auch Oberlei-
tungsanlagen von TEN HGV-Strecken direkt betroffen.

Fir die Strecken im TEN-Netz Muinchen — Treuchtlingen, Strecke 5501,
km 3,2+71 — km 5,0+47 und Mlnchen — Augsburg, Strecke 5503, km 3,7+85 —
km 5,0+60 wurde daher am 21.03.2010 eine EG-Entwurfsprifung fir das Teilsys-
tem Energie beantragt.

Entsprechend dieses Antrages hat EISENBAHN-CERT die
EG-Entwurfsprifungsbescheinigung zum 11.08.2011 ausgestellt. Im Rahmen der
EG-Entwurfsprifung wurde festgestellt, dass die Forderungen der TSI Energie
mit dem EG-Prufbericht im Abschnitt 6 des Technischen Dossiers erfullt werden
(Aktenzeichen, 7212 Et 2200 vom 5.12.2011).
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B ABSCHNITTSBEZOGENER TEIL

PLANFESTSTELLUNGSABSCHNITT 1;
BAU-KM 100,6+00 - 105,9+96

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 96 von 335

Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil
1 Allgemeines

1.1

Grundsatzliche Hinweise zum Inhalt der Planfeststellungsunterlagen

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt 1 (PFA 1), erstreckt sich von Bau-km
100,6+00 bis Bau-km 105,9+96. Er beginnt im Westen westlich der Anlagen des
Bf Laim und endet im Osten an der Grenze zu Planfeststellungsabschnitt 2, an
der Westseite des Karlsplatzes.

Fir die Planfeststellung der 2. S-Bahn-Stammstrecke wurden fir die jeweiligen
Richtungsgleise Baukilometrierungen definiert.

Die Bezeichnungen der Bau-km der jeweiligen Gleise gelten fir die Planfeststel-
lung abschnittstibergreifend und sind wie folgt festgelegt:

= Gleis Miinchen Laim Pbf— Minchen Ost (S-Bahn):
Bau-km 100,6 + 00 — Bau-km 110,1+65
(Hauptastund fihrende Streckenkilometrierung)

Im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt PFA 1 sind im Wesentlichen folgende
BaumaBnahmen vorgesehen:

= Um- und Neubau von oberirdischen Gleisanlagen im Bereich Bf Laim mit
Neubau der Mittelbahnsteige A und B (kompletter Umbau des Bf Laim) sowie
Anpassung mit Teilrlickbau der bestehenden Eisenbahniberfiihrung Wotan-
straBBe

= Neubau der EisenbahniUberfihrung WotanstraBe neu, sog. Umweltver-
bundréhre (UVR) mit Bushaltestelle als Erweiterung der Eisenbahniberfih-
rung Uber die WotanstraBe mit Zugangsbauwerk Ost zu den S-Bahn-
Bahnsteigen des Bf Laim

= Neubau der Uberwerfungsbauwerke Laim mit Uberflihrung der 2. S-Bahn-
Stammestrecke Uber die Gleise der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke sowie
das Richtungsgleis Petershausen der S-Bahnlinie S2

= Erweiterung der Eisenbahniberflhrung Uber den Sidring (Objekt V) fir die
2. S-Bahn-Stammstrecke

= Erstellung von L&armschutzwanden suidlich der Fernbahngleise als aktive
SchallschutzmaBnahmen

= Erstellung der unterirdischen Bahnanlagen {Hauptast) vom Tunnelportal west-
lich der Donnersbergerbriicke bis zur 6stlichen Grenze des Planfeststellungs-
abschnitts einschlieBlich dem Portal vorgeschaltetem Trogbauwerk und
Stitzmauern
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1.2

1.3

1.3.1

1.3.1.1

= Herstellung der Station Bf Hp Hauptbahnhof als tiefliegender Bahnhof unter
den bestehenden Bahnanlagen und dem bestehenden Hauptbahnhof Muin-
chen

In den Planen wird die Neuplanung des Planfeststellungsabschnittes 1 in Rot, die
Planung weiterer Planfeststellungsabschnitte, die nicht Bestandteil dieser Plan-
feststellungsunterlagen sind, wie andere nachrichtlich dargestellte Planungen in
schwarz und der Bestand in grau dargestellt. Geanderte Texte bzw. Planungen
die Gegenstand der 1. Tektur sind, sind in blau dargestellt. Geanderte Texte bzw.
Planungen, die Gegenstand der 2. Tektur sind, sind in griin dargestellt. Die An-
derungen im Rahmen der gegenstandlichen Tektur erfolgen in magenta (rosa)
Farbe. Sie umfassen Ergebnisse der vorangegangenen Anhérungsverfahren zur
1. und zur 2. Tektur.

AuBerdem enthalten die Unterlagen die Ersatz- und AusgleichsmaBnahmen fur
die Eingriffe in die Umwelt. Die Zwischenlagerflachen fir Ausbruchmaterial, die
Baustelleneinrichtungsflachen und Baustellenzufahrten sind ebenfalls ausgewie-
sen.

Die in den Texten des vorliegenden Erlauterungsberichtes Teil B vorhandenen
Querverweise auf entsprechende Ziffern der Gliederung beziehen sich, soweit
keine zusatzlichen Angaben gemacht werden, stets auf die entsprechenden
Textteile des Teils B dieses Erlauterungsberichtes.

Betroffene Gebietskorperschaften

Die Um- und NeubaumaBnahmen liegen in der Gemeinde Minchen, in den Ge-
markungen Laim, Neuhausen und Sektion 4.

Beschreibung des heutigen Zustandes im Planfeststellungsabschnitt

Zur Beschreibung des heutigen Zustandes wird der Planfeststellungsabschnitt 1
untergliedert in:

= den oberirdischen Bereich Laim bis Tunnelportal,

= den Tunnel vom Portal westlich der Donnersbergerbricke bis zur Gstlichen
Planfeststellungsabschnittsgrenze und

= den Bereich Hauptbahnhof
Laim bis Tunnelportal

Gleisanlagen

Die vorhandene Schieneninfrastruktur umfasst die Zusammenfihrung der
S-Bahn-Strecken S1 Freising, S2 Petershausen, S8 Nannhofen, S4 Geltendorf,
S5 Herrsching und S6 Tutzing westlich der S-Bahn-Station Laim.
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Dabei handelt es sich im Umbaubereich um folgende Strecken:
= 5540 Muinchen Hbf (Tunnelbahnhof) — Gauting
= 5543 Mduanchen Pasing — Nannhofen

. 5544 Muinchen Laim Pbf (Personenbahnhof) - Abzweig Minchen
Obermenzing - Petershausen

Im Bereich des Abzweiges Miinchen Friedenheimer Briicke zum Sidring werden
durch die BaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke folgende Strecken

Uberquert:

. 5530 Muinchen Laim Rbf — Minchen Mittersendling
. 5531 Muinchen Laim Rbf — Minchen Sad

. 5532 Muinchen Laim Rbf — Manchen Hbf

AuBerdem befinden sich im Bereich der UmbaumaBnahmen folgende Gleise und
Zugbildungsanlagen:

. Gleise 1 — 10 Bf Laim Rbf

. ICE Wende- und Abstellanlage

" Vorstellgruppe Nord

. Ordnungsharfe 5

" Zerlegergleis und Mauergleis

. Gleise innere und &uBere Einfahrt

In Zusammenhang mit der Erweiterung der EU WotanstraBe, sog. Umweltver-
bundrdhre ist eine drtliche Anpassung der H6henlage des Industriestammgleises
erforderlich.

Durch die BaumaBnahmen zu den aktiven SchallschutzmaBnahmen stidlich der
Bahn sind folgende Strecken betroffen:

. 5503 Miinchen Hbf — Augsburg Hbf
. 5521 Mu.- Pasing —Abzw. Mi- Friedenheimer Brlcke (S 20)
. Industriestammgleis

Durch die BaumaBnahme betroffen ist auBerdem der
= Gleisanschluss Deutschmann

Fir den Gleisanschluss Deutschmann wird die Zugbildung in der Ordnungshar-
fe 5 bei Bau-km 103,2 bis 103,5 durchgeflhrt und Uber ein unter der Donners-
bergerbriicke nach Osten verlaufendes Ausziehgleis bedient.
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1.3.1.2

1.3.1.3

1.3.1.4

1.3.1.5

1.3.1.6

Die S-Bahn-Station Laim weist derzeit 3 Gleise und 3 Bahnsteigkanten auf, die
Ostlich der Bahnsteige mit einer doppelten Weichenverbindung zu den zwei Glei-
sen der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke zusammengeflhrt werden.

Bis zur Donnersbergerbriicke und im Weiteren zum Hauptbahnhof und Ostbahn-
hof weist die bestehende S-Bahn-Stammstrecke zwei Gleise auf.
Bahnkorper

Der vorhandene Bahnkdrper liegt auf Gelandeniveau und teilweise auf Bahn-
dammen mit einer Héhe bis zu etwa 4 m.

Der Zustand des vorhandenen Planums und des Unterbaus wird im Rahmen der
geotechnischen Untersuchung erfasst (vgl. Anlage 18).

Die Entwasserung erfolgt mittels groBflachiger bzw. linienhafter Versickerung.

Personenverkehrsanlagen S-Bahn-Station Laim

Die Anlagen vor der DB Station & Service AG umfassen ein Empfangsgebaude
westlich der WotanstraBe mit einer Bahnsteigkante am nérdlichen AuBenbahn-
steig Richtung stadtauswarts und stdlich davon stadteinwarts einen Mittelbahn-
steig mit zwei Bahnsteigkanten. Die Bahnsteige sind teilweise Uberdacht.

Kunstbauwerke

Der heutige Zustand der Kunstbauwerke ist im technischen Planungskonzept Zif-
fer 2.4 und 2.5 beschrieben. Dabei handelt es sich um die Eisenbahniberfihrung
Uber die WotanstraBe und die Eisenbahniberfihrung tber den Sidring (Ob-
jekt V).

Hochbauten

An Hochbauten im Planungsgebiet sind folgende Gebaude westlich und &stlich
der S-Bahn-Station Laim zu nennen:

= WotanstraBe 5b: Sozialgebaude

= WotanstraBe 5a: Betriebsgebaude

= WotanstraBe 6: Dienst- und Sozialgebdude

Weitere Hochbauten befinden sich mit den Anlagen der ehemaligen Signalmeis-
terei im Bereich RichelstraB3e 7.

Buslinien

Neben der Bedeutung flr den motorisierten Individualverkehr spielt die Verbin-
dung durch die bestehende EisenbahnlUberfiihrung WotanstraBe auch eine wich-
tige Rolle im innerstadtischen 6ffentlichen Personennahverkehr.
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1.3.2

1.3.3

Uber diese Nord-West-Achse verkehrt die wichtige tangentiale MetroBus-Linie 51
(Olympiazentrum — OEZ — Moosach — Romanplatz — Waldfriedhof — Aidenbach-
straBBe) sowie die diese zwischen Romanplatz und Waldfriedhof verstarkende
StadtBus-Linie 151. Die MetroBus-Linie 51 stellt die tangentiale Anbindung zu
sieben Trambahnlinien (12, 16, 17, 18, 19, 20 und 21), zu drei U-Bahnlinien (U1,
U3, U5, U6) und zu den S-Bahn-Stationen Laim und Moosach dar. GemaB Fahr-
gastaufkommen und Bedeutung verkehrt sie durchgehend mit Gelenkbussen
mindestens im 10-Minuten-Takt.

Als weitere Buslinie, die aktuell durch die Laimer Unterfihrung verlauft, ist die
StadtBus-Linie 168 zwischen den Endstationen Wastl-Witt-StraBe und Nym-
phenburg Siid zu nennen. Uber sie werden die Stadtquartiere siidwestlich von
Laim an die S-Bahn-Station Laim angebunden.

Tunnel

Der Tunnelbereich wird zunachst charakterisiert durch die Bahnanlagen zwi-
schen Friedenheimer Bricke und Donnersbergerbriicke bis hinein in den Haupt-
bahnhof, einschlieBlich der in diesem Bereich vorhandenen S-Bahn-Anlagen wie
S-Bahn-Station Donnersbergerbriicke, den Bauwerken der Donnersbergerbri-
cke, der Hackerbrlicke wie auch der Paul-Heyse-Unterfihrung.

Danach wird der Abschnitt gepragt von den Anlagen und Bauwerken im Bereich
des Hauptbahnhofs einschlieBlich der dort im Untergrund vorhandenen U-Bahn-
Anlagen. AnschlieBend folgt das stadtische Areal zwischen Hauptbahnhof und
Lenbachplatz, das an der Oberflache von dem innerstadtischen Bild von Kauf-
haus-, Biro- und Hotelkomplexen wie auch dem Justizpalast gekennzeichnet ist.
Im Untergrund sind Tiefgaragen, Grindungselemente der o. g. Gebaudekomple-
xe wie auch die bestehende S-Bahn-Stammstrecke in der PrielmayerstraBe zu
nennen.

Station Bf Hp Hauptbahnhof

Im Untergrund befinden sich, mit Anschluss an das bestehende Empfangsge-
baude, die Anlagen der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke sowie die Stationen
der U-Bahnlinien U1/U2 und U4/U5. Ferner sind an der Gelandeoberflache die
Anschlisse zu den Zigen des Fernverkehrs, zu den Bus— und den Trambahnli-
nien vorhanden.

Im Bereich des Bf Minchen Hauptbahnhof stehen die Schalterhalle des Emp-
fangsgebaudes des Starnberger Fligelbahnhofes und das Mosaik am Hauptein-
gang Bahnhofplatz (an der Fassade im 4. / 5. OG) unter Denkmalschutz. Die
Schalterhalle des Starnberger Flligelbahnhofes wird durch die BaumaBnahmen
zur 2. S-Bahn-Stammestrecke nicht berlhrt. Das Mosaik am Haupteingang wird
durch die BaumaBnahmen nicht unmittelbar berlhrt, muss aber aufgrund des
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1.4

1.4.1

1.4.11

temporédren Entfalls des Glassfassade und der nahen BaumaBnahmen bauzeit-
lich entsprechend geschitzt werden.

Beschreibung des kiinftigen Zustandes im Planfeststellungsabschnitt

Zur Abwicklung des prognostizierten Verkehrsaufkommens sind die folgenden
Verkehrseinrichtungen und MaBnahmen im PFA 1 geplant:

= Umbau der oberirdischen Personenverkehrsanlage Bf Laim mit Anpassung
sowie Erweiterung der EisenbahniUberfihrung Uber die WotanstraBe, sog.
Umweltverbundréhre (UVR)

= zwei durchgehende S-Bahn-Gleise des-seg—Hauptastes-vom Bf Laim bis zum

Anceh N die hactehendan Bahnhao ic@ nd-4
s D s o—4hg 3

Leuchtenbergring
= unterirdische Personenverkehrsanlage S-Bahn-Station Hauptbahnhof

Zur Beschreibung wird erneut in den oberirdischen Bereich, den Tunnelbereich
sowie den Bereich Hauptbahnhof unterschieden.

Laim bis Tunnelportal
Gleisanlagen

S-Bahn

Westlich des Bahnhofs Laim werden die Gleise der S-Bahn-Strecken S1, S2 bis
S4 - S6, S8 im Richtungsbetrieb zusammengefiihrt und miteinander verknlpft.

Ostlich des Bahnhofs Laim erfolgt die Aufteilung der von Westen heranfiihrenden
Strecken auf den Linienbetrieb der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der
2. S-Bahn-Stammstrecke. Dazu sind bei Bau-km 101,9 zwei eingleisige Uberwer-
fungsbauwerke Uber die Gleise der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke sowie
das Richtungsgleis Petershausen der Strecke 5544 notwendig.

Ostlich des Bahnhofs Laim werden die bestehende S-Bahn-Stammstrecke und
die 2. S-Bahn-Stammstrecke im Linienbetrieb weitergefiihrt.

Gleisanschluss Deutschmann

Der Gleisanschluss Deutschmann wird wahrend der BaumaBnahmen der
2. S-Bahn-Stammstrecke aufrechterhalten. Aufgrund der Baustelleneinrichtung
fir den Tunnelbau ist jedoch die Zugbildung in der Ordnungsharfe 5 mit Anbin-
dung Uber das Zerlegergleis nicht mehr moglich.

Waéhrend der Bauzeit von ca. 5 Jahren erfolgt deshalb die Anbindung Deutsch-
mann Uber Gleis 501 oder 503 der Vorstellgruppe Nord (gemietet von DB Regio
und DB Reise & Touristik). Das Gleis 502 wird als Ersatzabstellgleis fir die Zug-
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1.4.1.2

1.4.1.3

bildung Deutschmann verwendet. Darlber hinaus wird ein weiteres Ersatzab-
stellgleis bendtigt, welches sudlich des Ostkopfes der Vorstellgruppe Nord ange-
ordnet wird. Dieses wird an das Ausziehgleis Richtung Donnersbergerbriicke an-
gebunden, welches wahrend der BaumaBnahme mit einer Nutzldnge von 125 m
vorzuhalten ist. Im Bereich des Ausziehgleises wird eine temporare Gleistber-
fahrt fir die BaustraBe zum Tunnel vorgesehen, weshalb die Rangiergeschwin-
digkeit auf 5 km/h reduziert wird.

Nach Durchfihrung der BaumaBnahmen wird die Ordnungsharfe 5 mit Anbin-
dung Uber das Zerlegergleis und dem Ausziehgleis Richtung Osten teilweise
wieder hergestellt.

Bahnkérper

Die UmbaumaBnahmen im Bereich der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke er-
fordern die Anpassung des vorhandenen Unterbaus westlich des S-Bahnhof
Laim bis etwa zur Friedenheimer Briicke.

Die NeubaumaBnahmen fir die 2. S-Bahn-Stammstrecke erfordern die Erstellung
eines neuen Unterbaus in Form von Dammverbreiterungen westlich und 6stlich
des S-Bahnhof Laim und der Friedenheimer Briicke bis Bau-km 102,98. An-
schlieBend beginnt die Rampe zum Tunnel, in dem die Gleise im Einschnitt bzw.
zwischen Stitzwanden oder im Trog verlaufen.

Dartber hinaus ist der Unterbau fiir die Gleise der tangierten Zugbildungsanla-
gen, wie z. B. Anbindung der ICE Wende- und Abstellanlage sowie westl. und
Ostl. der Vorstellgruppe Nord und der Ordnungsharfe 5 anzupassen.

Oberirdische Personenverkehrsanlagen

Station Laim

Fidr die zukinftig 4 Bahnhofsgleise mit 2 Mittelbahnsteigen und 4 Bahnsteigkan-
ten wird die S-Bahn-Station Laim komplett umgebaut. Die Mittelbahnsteige (Héhe
96 cm Uber Schienenoberkante) erhalten jeweils ein Bahnsteigdach mit der Lan-
ge far einen Vollzug (etwa 140 m).

Das Zugangsbauwerk West ist an die FuB3- und Radwegunterfihrungen westlich
der WotanstraBe (Laimer Roéhre) angeschlossen und fuhrt mit Fest- und
Fahrtreppen auf den Bahnsteig.

Das Zugangsbauwerk Ost ist an die UVR 6stlich der Laimer Réhre angeschlos-
sen und fOhrt mit Fest- und Fahrtreppen sowie Aufziigen auf die Bahnsteige.
Damit besteht eine erheblich kiirzere Verbindung und VerknlUpfung der S-Bahn-
Bahnsteige mit den Busbahnsteigen in der Umweltverbundréhre.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 103 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

1.4.1.4

1.4.1.5

S-Bahn-Station Friedenheimer-Brilcke Hirschgarten (nachrichtlich)

Im Bereich der StraBendberfihrung Friedenheimer Briicke wird ist an der beste-
henden S-Bahn-Stammstrecke eine die 2009 fertiggestellte S-Bahn-Station
Hirschgarten bertcksichtigt. Dieser-wird-in-einem-gesonderten-Genehmigungs-

2. S-Bahn-Stammestrecke ist darauf abgestimmt.

Kunstbauwerke ohne Umweltverbundrdhre (UVR)

Der kiunftige Zustand der Kunstbauwerke ist im technischen Planungskonzept Zif-
fer 2.4 und 2.5 beschrieben.

Es handelt sich dabei um folgende Kunstbauwerke:
= die EU WotanstraBe mit Stiitzmauern und SchallschutzmaBnahmen

= die Uberwerfungsbauwerke der 2. S-Bahn Stammstrecke (iber die Gleise der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke

= die Erweiterung der Eisenbahniiberfihrung Gber den Stdring
= diverse Stitzmauern und ein Rampen- und Trogbauwerk

» Larmschutzwéande sidlich des Industriestammgleises bzw. des S20-Gleises
sowie der Str. 5503 Munchen - Augsburg mit einer getrennten Larmschutz-
briicke sudlich des Bestandsbauwerks Objekt V Gber den Sidring

Die im Planungsgebiet befindlichen Bunkeranlagen westlich und &stlich der
S-Bahn-Station Laim werden ersatzlos zurlickgebaut. Ebenso wird der flir den
Bahnbetrieb nicht mehr erforderliche Betriebssteg abgebrochen, der das Be-
triebshauptgebaude westlich des Empfangsgebaudes Bf Laim mit der ndérdlich
der Gleisanlagen gelegenen ehemaligen Betriebsiberwachung Laim verbindet.

Umweltverbundréhre (UVR)

Als weiteres Kunstbauwerk ist die Umweltverbundréhre mit Stitzmauern und
SchallschutzmaBnahmen zu nennen. Der kiinftige Zustand wird im technischen
Planungskonzept Ziffer 2.4 und 2.5 beschrieben.

Begriindung fiir die Umweltverbundréhre

Erganzend zu der im Teil A enthaltenen Planrechtfertigung des Vorhabens der
2. S-Bahn-Stammstrecke wird hier die Erweiterung der EU WotanstraBe durch
die UVR und der Teilriickbau der vorhandenen EU WotanstraBe gemeinsam mit
den AusbaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke begrindet.
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Im Folgenden wird erlautert, dass durch die UVR die Attraktivitat des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) erheblich verbessert und die mit den geplanten
neuen Baugebieten im Zuge des Projektes Hauptbahnhof-Laim-Pasing (HLP)
einhergehenden Aufkommenssteigerungen aller Verkehrsarten besser bewaltigt
werden kénnen. AuBerdem wird die gemeinsame Realisierung der UVR mit der
2. S-Bahn-Stammstrecke und dem Teilriickbau der EU WotanstraBe begriindet.

Die UVR hat eine erhebliche Attraktivitatssteigerung des OPNV zur Folge

Die Erreichbarkeit der S-Bahn-Station Laim wird insgesamt verbessert, weil die
Bushaltestellen direkt unter den Bahnsteigen der S-Bahn angeordnet werden.

In Verbindung mit dem Neubau der S-Bahn-Station Laim werden die Bedurfnisse
von mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten durch eine barrierefreie bauliche Aus-
gestaltung optimal berlicksichtigt.

Eine Steigerung des Komforts fir alle Fahrgéaste ergibt sich durch die witterungs-
geschutzte Lage des neuen Zugangsbauwerks Ost und der Bushaltestellen direkt
unter den Bahnsteigen der S-Bahn.

Durch die Verlagerung der Bushaltestellen unter die zukilnftige S-Bahn-Station
Laim direkt an die Aufgdnge zu den S-Bahn-Bahnsteigen werden die Verkehrs-
mittel optimal miteinander verknUpft und deren Verkehrswert durch die Verkir-
zung von Umsteigewegen und -zeiten zwischen S-Bahn und Bus deutlich verrin-

gert gesteigert.

Durch das Auflassen der Bushaltestellen fir die in Nord-Std-Richtung verkeh-
renden StadtBus-Linien am sog. Laimer Kreisel entféllt der Querungszwang far
den Umsteigeweg Bus / S-Bahn. Damit wird eine Gefahrenstelle beseitigt und die
Verkehrssicherheit und der Verkehrsfluss erhéht.

Die UVR tragt zur Bewaltigung des erh6éhten Verkehrsaufkommens bei

Im Zuge des Projektes Hauptbahnhof-Laim-Pasing (HLP) sind neue Baugebiete
entlang der Bahnachse in den Stadtteilen Nymphenburg Sid und Laim vorgese-
hen. Daraus wird sich eine entsprechende Erhdhung des Verkehrsaufkommens
aller Verkehrsarten ergeben.

Die UVR stellt eine verkehrlich und stadtebaulich bedeutsame MaBnahme dar,
die die Akzeptanz der Verkehrstrager des Umweltverbundes (OPNV, FuB- und
Radverkehr) erhdht. Damit tragt sie zur stadtvertréglichen Bewéltigung des durch
das Projekt Hauptbahnhof-Laim-Pasing (HLP) zuséatzlich generierten Verkehrs-
aufkommens bei.
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Durch die 2. S-Bahn-Stammstrecke ergeben sich erhdhte Fahrgastzahlen fir die
S-Bahn, die wiederum die Auslastung der Buslinien erhéhen. Die daraus resultie-
rende héhere Frequenz der Umsteigebeziehungen an der S-Bahn-Station Laim
erfordert bauliche Verbesserungen hinsichtlich kurzer, ausreichend dimensionier-
ter und attraktiver Wege fir die Umsteiger zwischen den Bussen und der S-Bahn
Laim.

Der in die UVR integrierte FuB- und Radweg schlieBt zusatzlich die neuen Stadt-
teile attraktiv an die Bushaltestellen und an die S-Bahn-Station Laim an.

Gemeinsame Realisierung der UVR mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke

Das Projekt Umweltverbundréhre wird seitens der Landeshauptstadt Minchen
mit Vorrang verfolgt, damit es in die GesamtmaBnahme fir die 2. S-Bahn-
Stammstrecke integriert und gemeinsam realisiert werden kann.

Die gemeinsame Realisierung ist notwendig, um die hoéhere Attraktivitdt des
OPNV und die besseren Umsteigebeziehungen sowohl bei der S-Bahn als auch
zwischen den Bussen und der S-Bahn, gleichzeitig mit Inbetriebnahme der UVR,
der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der neu gestalteten S-Bahn-Station zu errei-
chen.

Von erheblicher Bedeutung sind auch die bei gleichzeitigem Bau entstehenden
Synergieeffekte, weil ein spaterer Umbau nur noch mit einem hohen MaB an ver-
lorenem Bauaufwand und damit verbundenen héheren Baukosten machbar ist.
AuBerdem ist ein nachtraglicher Bau der UVR nur mit erheblichen Betriebsbeein-
trachtigungen auf der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der 2. S-Bahn-
Stammstrecke machbar.

Weitere Griinde fir die Realisierung der UVR

Der Verkehrsfluss der Buslinien wird durch die zuklnftig rAumlich vom Individual-
verkehr getrennte FUhrung auf einer eigenen Fahrbahn, die in der baulichen
Ausgestaltung auf die Abmessungen der Busse abgestimmt ist, verbessert.

Zudem wird die heute unzureichende Verkehrsverbindung zwischen den nérdlich
und sudlich der Bahnachse liegenden Stadtteilen fir die FuBganger und Radfah-
rer durch den neuen zusatzlichen FuB- und Radweg in der UVR 6stlich der Wo-
tanstraBe deutlich aufgewertet.

Die Verlegung des Busverkehrs auf eine eigene Fahrbahnflache bewirkt dartber
hinaus eine Verringerung der Verkehrsdichte in der bestehenden EU Wotanstra-
Be.

Hinzu kommt, dass sich aufgrund der baulichen Dimensionierung der bestehen-
den Eisenbahniberfihrung (schmale Fahrbahnflache, Begrenzung der Durch-
fahrhéhe und der Fahrgeschwindigkeit) fir den Busverkehr im Begegnungsfall

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 106 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

nur ein minimaler Bewegungsspielraum ergibt. Neben der Verkehrsbelastung
fihrt dies maBgebend zu einer negativen Beeinflussung der Stetigkeit des Ver-
kehrsflusses und damit der Verkehrsqualitat.

Durch die Unabhangigkeit des OPNV vom MIV wird auBerdem erreicht, dass sich
Staus in der bestehenden EU WotanstraBe nicht auf die Pinktlichkeit des OPNV
auswirken.

Teilriickbau der EU WotanstraBe bis zur Grilnvernetzungszone Zone 6kolo-
gischer Vernetzung

Mit dem in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan Nr. 1925 Nymphenburg Siid
wird auch ein Teilrlickbau der bestehenden EU WotanstraBe {ber der Fu— und
Radfahrerréhre sowie der KFZ-Réhre auf der Nordseite vorgesehen.

Der Teilrickbau resultiert aus dem pramierten Ergebnis des stadtebaulichen
Wettbewerbs fir den Teilbereich Nymphenburg Sud, das direkt vor dem Tunnel-
portal eine Platzsituation vorsieht. Der Teilrickbau ist aus folgenden Griinden
sinnvoll und erforderlich:

= Unter Einbeziehung der UVR ist er aus stadtebaulichen Griinden erforderlich,
um ein einheitliches Tunnelportal zu erhalten.

= Prinzipiell ist der Teilriickbau sinnvoll, da die dartber liegenden Bahnflachen
nicht mehr bendtigt werden und durch den Teilriickbau somit zukinftig deut-
lich geringere Unterhaltskosten anfallen.

= Der Teilriickbau der bestehenden EU WotanstraBe verbessert die Anbindung
der schulischen Einrichtungen und der Sportanlagen des ESV Uber den west-
lich der WotanstraBe vorgesehenen Quartiersplatz hin zur S-Bahn-Station
Laim. Die optimale Anbindung der neuen Quartiere an die S-Bahn-Station
Laim ist ein wesentliches Ziel der Verkehrsplanung, um eine stadtvertragliche
Bewaltigung des Verkehrsaufkommens zu erreichen.

= Der Teilrlickbau erfolgt nur soweit, dass im nérdlichen Bereich der EU Wo-
tanstraBe und der UVR das Ubergeordnete Griinkonzept mit einerGrinver-
netzungszone der Zone oOkologischer Vernetzung und mit integrierter FuB-
und Radwegverbindung realisiert werden kann.

= Der Teilriickbau der bestehenden EU-WotanstraBe verkiirzt die Aufenthalts-
dauer fir FuBganger und Radfahrer und vermindert dadurch erheblich die
gesundheitliche Belastung durch die Emissionen des Kfz-Verkehrs.
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Zusammenfassende Begriindung fiir die Notwendigkeit eines gemein-
schaftlichen Verfahrens

Wie vorstehend im Einzelnen dargelegt, ergibt sich die Planrechtfertigung fur die
UVR aus einer Verbesserung der Verkehrsverbindungen, insbesondere des Ver-
kehrsflusses, aber auch durch Verbesserung der Attraktivitdt des Offentlichen
Verkehrs, zum einen durch Verkirzung der Fahrzeiten, zum anderen durch An-
heben des Beférderungskomforts. Ein wesentlicher Rechtfertigungsgrund fur die
Planung der UVR ist auch die Beseitigung von Gefahrenstellen, insbesondere fiir
den bisherigen Busverkehr in der bestehenden Eisenbahniberfihrung und der
beschriebene Querungszwang von umsteigenden Fahrgasten zu bzw. von Bus
und S-Bahn. Dadurch wird auch die Erhéhung der Verkehrssicherheit bei Umset-
zung der entsprechenden Planung fir die UVR bewirkt.

Mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der UVR treffen mehrere selbstandige Vor-
haben, far deren Durchfihrung bundesrechtlich geregelte Planfeststellungsver-
fahren vorgeschrieben sind - § 18 Abs. 1 AEG, 17 Abs. 1 Satz 1, 12 Abs. 4i.V.m.
Abs. 5, 6 FStrG — derart zusammen, dass zumindestens fur Teile dieser Vorha-
ben nur eine einheitliche Entscheidung mdglich ist.

Anzumerken ist in diesem Zusammenhang, dass die UVR durch Einmindung der
WotanstraBe in die Landsberger StraBe eine bestehende Kreuzung an der Bun-
desstraBe (Landsberger StraBe, B 2) wesentlich andert, was die Planfeststel-
lungspflicht auslést.

Beide Kreuzungsbeteiligten wollen gleichzeitig Verkehrsbauten errichten, die in
einem engen raumlichen Zusammenhang stehen. Keines der Vorhaben stellt sich
als bloBe FolgemaBnahme des jeweils anderen Vorhabens dar, da es nicht von
der Planung des jeweils anderen Kreuzungsbeteiligten veranlasst wird. Vielmehr
planen hier der Baulasttrdger des Schienenwegs und der StraBe gleichzeitig
BaumaBnahmen, die nur einer einheitlichen Zulassungsentscheidung unterwor-
fen worden kénnen. Dies ist der Fall, da jeder Baulasttrager zur sachgerechten
Verwirklichung seines Planungskonzepts darauf angewiesen ist, dass hier Uber
die Zulassung der zusammentreffenden Vorhaben nur in einem Verfahren ent-
schieden wird.

Die Notwendigkeit einer nur ,einheitlichen Entscheidung” ergibt sich daraus, dass
die planerisch erheblichen Belange des Schienenwegs zur StraBe und der Stra-
Be zum Schienenweg nicht mehr nur durch Verfahrensbeteiligung und durch blo-
Be Berucksichtigung im jeweils anderen Verfahren angemessen erfasst werden
kénnen.

Bei Verkehrsbauten ist insbesondere eine raumliche Uberschneidung von Tras-
sen ein starkes Indiz fir die Notwendigkeit einer einheitlichen Entscheidung.
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1.4.1.6

1.4.1.7

1.4.2

Bei der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der UVR sind Verflechtungen im gemein-
schaftlichen Kreuzungsbauwerk gehauft vorzufinden. Insofern kann zur Vermei-
dung von Wiederholungen auf die vorstehenden Ausfiihrungen zur Planrechtfer-
tigung verwiesen werden. Erganzend ist anzumerken, dass die verdichteten
raumlichen Verhaltnisse beider Bauvorhaben - teilweise mit Ruckbau, teilweise
mit Neugestaltung bestehender Anlagen — mit einer insofern einhergehenden
Haufung von Verflechtungen auf verhaltnismaBig engem Raum geradezu ein
Musterbeispiel daflr darstellen, einen Wettlauf der Zulassungsbehérden zu ver-
meiden und dem erhéhten planerischen Koordinierungsbedarf durch eine einheit-
liche Zulassungsentscheidung Rechnung getragen werden muss. Diese wird seit
jeher auch als Ausfluss des planerischen Gebots der Konfliktbewaltigung be-
trachtet, das wiederum aus dem Abwagungsgebot abzuleiten ist.

Hochbauten

Die im Planungsgebiet befindlichen Hochbauten westlich und éstlich der S-Bahn-
Station Laim sowie die Gebaude der ehemaligen Signalmeisterei im Bereich Ri-
chelstraBe 7 werden ersatzlos zurlickgebaut.

Buslinien

Fdr den Linienbusverkehr im Bereich der Laimer Unterfuhrung bzw. UVR ist in

Nord-Sud-Richtung von zwei drei Buslinien;—eptional-einer—dritten-in-derHaupt-
verkehrszeit auszugehen.

Tunnel

Im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt sind Tunnelanlagen zwischen dem
Tunnelportal westlich der Donnersbergerbriicke und der &stlichen Planfeststel-
lungsabschnittsgrenze zu errichten, die abschnittsweise mehr als 40 m unter Ge-
lande liegen. Vor dem Tunnelportal liegt ein Rampenbereich, innerhalb dessen
der neu zu erstellenden Bahnkérper an das etwa gelédndegleiche Niveau der be-
stehenden Bahnanlagen westlich des Portals angeschlossen wird.

Durch die geplanten MaBnahmen ergeben sich somit im Endzustand im Tunnel-
bereich sichtbare Veranderungen an der Oberflache im Umfeld der Aus- und Zu-
gange der tiefliegenden S-Bahn-Station Hauptbahnhof und der Rettungsschéch-
te, im Bereich von GrundwasserUberleitungsstellen und Pumpstationen sowie der
Bahnanlagen im Auftauchbereich der Tunnelstrecken hin zum Bereich der Ram-

pe.
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1.5

1.5.1

Es wird eine weitgehend bergméannische Tunnelanlage in Ost—/Westrichtung un-
terhalb des Empfangsgebaudes in ca. 41 m Tiefe errichtet. Uber einen zentralen
Vertikalschacht sowie horizontale und geneigte Réhrenbauwerke wird die neue
Station mit den vorhandenen unterirdischen Verkehrsanlagen und der Oberflache
verbunden.

An der Gelandeoberflache ergeben sich durch Aus- und Zugange im Umfeld des
Empfangsgebdudes erkennbare Veranderungen.

Korrespondierende Planungen

Die gegensténdliche MaBnahme ist Uber weite Strecken eng mit dem von der
Landeshauptstadt Minchen und der DB AG begleiteten stadtebaulichen Entwick-
lungskonzept ,Zentrale Bahnflachen Minchen, Hauptbahnhof — Laim — Pasing
(HLP)* verwoben. Diese stadtebaulichen Entwicklungen begleiten das gegen-
sténdliche Projekt nahezu Uber die gesamte Strecke zwischen dem westlichen
Planfeststellungsabschnitt und dem Hauptbahnhof.

Planungen der DB AG

1.5.1.2
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1.5.1.3

1.5.1.4

1.5.1.5

Die neue 2009 fertiggestellte S-Bahn-Station Hirschgarten ist nachrichtlich in der
Planung der 2. S-Bahn-Stammstrecke enthalten.

DB Regio AuBenreinigungsanlage (ARA) Laim

Nordlich Bau-km 102,2 betreibt DB Regio bzw. DB Reise&Touristik die AuBen-
reinigungsanlage Laim (ARA). Im Rahmen der oben genannten stadtebaulichen
Entwicklungen HLP wird wurde das Gelande von der Landeshauptstadt Minchen
fir andere Nutzungen vorgesehen. Als ErsatzmaBnahme entsteht entstand etwa
100 m westlich und ca. 50 m sudlich davon die neue AuBenreinigungsanlage
Laim. Diese wird Uber die Vorstellgruppe Nord und Rangiergleise im nérdlichen
Feld der Friedenheimer Briicke angebunden.

Im Rahmen des Neubaus der ARA Laim wird als aktive SchallschutzmaBnahme
nérdlich der zugehdrigen Gleisanlagen, im dstlichen und westlichen Anschluss an
die zuklnftige Waschhalle, eine freistehende Gabionenwand mit einer Héhe von
4 mbzw. 4,50 m 0. SO errichtet.

Die neue AuBenreinigungsanlage Laim mit der zugehérigen Gabionenwand ist
nachrichtlich in der Planung der 2. S-Bahn-Stammstrecke enthalten.

ICE Wende- und Abstellanlage Laim

Die ICE Wende- und Abstellanlage befindet sich stdlich des Hirschgartens im
nordlichen Bereich des Bf Laim Rbf und wird durch die BaumaBnahmen fir die
2. S-Bahn-Stammstrecke nicht dauerhaft verandert.

Die UVR unterquert jedoch die ICE Wende- und Abstellanlage. Fir den Bau der
UVR sind daher temporar betriebliche Einschrankungen und Veranderungen an
der Gleisanlage der ICE Wende- und Abstellanlage notwendig.

Ehemalige Signalmeisterei, RichelstraBe 7

Die Anlagen im Bereich der ehemaligen Signalmeisterei, RichelstraBe 7 sind far
den Bahnbetrieb nicht mehr erforderlich und sollen riickgebaut werden. Die
DB AG stellt das Gelande zugunsten der fir das gegenstandliche Projekt erfor-
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1.5.1.6

1.5.1.7

1.5.1.8

1.5.1.9

1.5.1.10

derlichen Baustelleneinrichtungsflachen voribergehend zur Verflgung. Die ur-
sprunglich geplante Projektentwicklung wird vorerst zurtickgestellt.

Technische Anlage zur Vorstellgruppe Nord

Derzeit-befinden—sich—uUnmittelbar 6stlich der Wilhelm-Hale-StraBe befanden
sich zu Beginn der Planungen 2. SBSS noch verschiedene technische Einrich-
tungen der Vorstellgruppe Nord (Chlorierungsanlage, Heizung fir Warmwasser,
etc.). FUr die Realisierung des Bebauungsplanes Nr. 1926 Birketweg werden
wurden diese Anlagen auf Bahngrund, direkt nordwestlich der Vorstellgruppe
Nord verlegt. Der zukéinftige Standort wurde bei der Planung von BaustraBen und
Baustelleneinrichtungsflachen fir die 2. S-Bahn-Stammstrecke berlcksichtigt.

Sozialgebaude und Schutzraum zur Vorstellgruppe Nord

Ebenfalls flr die Realisierung des Bebauungsplanes Birketweg ist war die Verle-
gung eines Sozialgebdudes sowie eines Schutzraumes fir Bahnbetriebspersonal
erforderlich. Die neuen, zwischenzeitlich realisierten Anlagen werden liegen sud-
lich des Gelandes RichelstraBe 7, unmittelbar nérdlich der Einfahrgleise zur Vor-

stellgruppe Nord errichtet—Die—Planung und wurden bei der Planung von
BaustraBen und Baustelleneinrichtungsflachen bertcksichtigt.

Barrierefreier Ausbau des Bf Donnersbergerbriicke

Im Zuge des barrierefreien Ausbaus des Bf Donnersbergerbriicke sind umfang-
reiche Umbauten und erganzende bauliche Anlagen vorgesehen. Die Planungen
des barrierefreien Ausbaus befinden sich in Abstimmung mit dem gegenstandli-
chen Vorhaben der 2. S-Bahn-Stammstrecke.

Umgestaltung Hauptbahnhof, Neubau Empfangsgebaude

Es ist flr die Zukunft ein tiefgreifender Umbau / Neubau des Empfangsgebaudes
geplant. Die derzeitige Planung sieht eine Anbindung der unterirdischen Station
der 2. S-Bahn-Stammstrecke mit dem zentralen Zugangsbauwerk an den Be-
stand des Empfangsgebaudes Hauptbahnhof Miinchen vor.

Betriebswerk DB Regio

Seitens DB Regio wird in Minchen Aubing der Neubau eines Betriebswerkes fir
Regionalzlige geplant. Der Standort liegt stdlich der Bereitstellungsflache Stras-
ser-Gelande und grenzt unmittelbar an diese an. Die jeweilige Flacheninan-
spruchnahme beider MaBnahmen wurde zwischen den Projektbeteiligten und mit
der DB Netz AG als Grundstiickseigentimer abgestimmt.
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1.5.2.1

Bebauungsplan Nr. 1925 {in-Aufstellung), Nymphenburg Sud
Die durch den Rickbau im-Bereich des ehemaligen Rangierbahnhofes Laim be-

de gewordene Flache, die sich von der Sudwestseite des Nymphenburger
Schlossparks (Bau-km 100,0) bis zur Friedenheimer Briicke im Osten (Bau-
km 102,5) auf der Nordseite der Gleisanlagen der Achse Hauptbahnhof-Laim-
Pasing erstreckt, wird wurde im Rahmen des stadtebaulichen Entwicklungskon-
zeptes ,Zentrale Bahnflachen“ einer Neuordnung durch die Landeshauptstadt
Muinchen zugefihrt.

Fir den westlichen Teil des Areals bis auf Hohe ca. Bau-km +07474+25 101,7+25
wurde—am—15-12.2004-durch-den-Stadirat-der LEHM st seit dem 20.10.2005 der
Bebauungsplan Nr. 1925 Nymphenburg Sid rechtsverbindlich gebilligt. Dieser
sieht beiderseits der WotanstraBe Wohnquartiere vor, die zu den Bahnanlagen
im Suden jeweils durch gewerblich genutzte Hochbauten abgeschirmt werden.
Den westlichsten Teil der Flache nehmen zukinttig die zwischenzeitlich realisier-
ten Anlagen des Eisenbahner Sportvereins Miinchen e.V. ein.

Auf dem Geléande des Bebauungsplanes Nymphenburg Sid werden keine tech-
nischen Anlagen der 2. S-Bahn-Stammstrecke errichtet. Es—besteht-jedoch-die

f&r FUr BaustraBen und Baustelleneinrichtungsflachen ist jedoch die bauzeitliche
Nutzung bahnrechtlich gewidmeter Restflachen innerhalb der Bebauungsplan-
grenze erforderlich genutzt. Diese Restflachen kénnen durch die Landeshaupt-
stadt Manchen widmungskonform Uberplant und nach Beendigung der BaumaB-
nahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke den Nutzungszwecken gemaB Bebau-
ungsplan zugefihrt werden.

Im Zuge der Rickbau- und UmverlagerungsmaBnahmen im Bereich des ehema-
ligen Rangierbahnhofs Laim wird sollte urspriinglich auch der Dienststeg abge-
brochen werden, der bei km Bau-101,23 vom ehemaligen Rbf Laim Uber die
Gleise 1 - 16 zum Gebaude westlich des Empfangsgebaudes Laim flhrt (Plan-
feststellungsbeschluss nach § 18 Abs. 1 AEG fir Rickbau, Verlagerung und ei-
senbahntechnische AnpassungsmaBnahmen P.006-NYB und P.026-BIR: Nym-
phenburg und Birketweg, Az 61121 Pap (5500-3,0/5,41). Die Beseitigung des
Stegs war fir die Realisierung des Bebauungsplans 1925 jedoch nicht notwendig
und wurde deshalb nicht durchgeflihrt. Der Rickbau erfolgt stattdessen zusam-
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1.5.2.2

1.5.2.3

men mit den flr die 2. S-Bahn-Stammstrecke erforderlichen AbbruchmaBnahmen
im Bereich des Bahnhofs Laim.

Bebauungsplan Nr. 1926a (in-Aufstellung), Birketweg

Ebenfalls im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklungen ,Zentrale Bahnflachen®
hat erfolgte am 13.12.06 der durch den Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen
am-26-11-2003 die Aufstellung Satzung des Bebauungsplanes Nr. 1926a Birket-
weg beschlossen; der seit dem 20-03-97 20.03.07 rechtsverbindlich ist. Er um-
fasst, im Ostlichen Anschluss an den Bebauungsplan Nymphenburg Sid, ein ca.
59 54 ha groBes Areal zwischen Hirschgarten, ArnulfstraBe, Donnersbergerbri-
cke und der Gleisachse Hauptbahnhof-Laim-Pasing. Auf dem bisher durch Bahn-
und Postnutzungen gepragten Gelande soll ein neues Stadtquartier mit Wohn-,
Gewerbe- Birobauten entstehen, die durch Grin- und Freiflachen — Stichworte
Griinzug und Pionierpark — von den Bahnanlagen im Stiden getrennt werden.

Far die 2. S-Bahn-Stammstrecke sind keine dauerhaften bahnbetrieblich notwen-
digen Anlagen innerhalb der Grenzen des Bebauungsplanes Birketweg geplant.
Waéhrend der Bauzeit ist jedoch eine temporare Grundinanspruchnahme durch
BaustraBen und Baustelleneinrichtungsflachen vor allem im Bereich des zuklnf-
tigen Griinzugs erforderlich.

Bebauungsplan Nr. 1894a (in-Aufstelung), Laimer Kreisel

Die stadtebaulichen Entwicklungen ,Zentrale Bahnflachen* umfassen auch ehe-
maliges Bahngelande sidlich der Gleisanlagen der Achse Hauptbahnhof-Laim-
Pasing. Am 10.10.2001 beschloss der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen
die Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 1894 Laim fur einen Flachenstreifen
zwischen den Fernbahngleisen und der Landsberger StraBe, der sich vom sog.
Kramergeldnde unmittelbar westlich der Kreuzung Landsberger StraBe / Flrsten-
rieder StraBe bis knapp 6stlich der Einmindung der Friedenheimer StraBe in die
Landsberger StraBe erstreckt. Vorgesehen sind im wesentlichen Biro- und Ge-
werbeflachen; bahnbegleitend ist auBerdem eine durchgehende Grinverbindung
von Ost nach West mit integriertem FuB- und Radweg geplant. Der Bebauungs-
plan 1894a fur den Teilbereich ,Laimer Knoten® ist zwischenzeitlich rechtsver-
bindlich und bereits teilweise realisiert.

Das Areal des Bebauungsplanes Laim ist nicht durch Anlagen der 2. S-Bahn-
Stammstrecke betroffen. Innerhalb des Bebauungsplanes kommen allerdings
Verkehrsflachen und —einrichtungen zu liegen, die am Siidportal der EU Wotan-
straBe in Zusammenhang mit der UVR erstellt werden. Der Bebauungsplan wird
im entsprechenden Bereich auf die Planung der UVR abgestimmit.
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1.5.2.5

Die Flache des ehemaligen Containerbahnhofes, nérdlich der Gleisanlagen am
Hauptbahnhof zwischen Hackerbriicke und Donnersbergerbriicke gelegen, ist
Teil der stadtebaulichen Projekts ,Zentrale Bahnflachen HLP*. Die Teilflache tragt
die Bezeichnung Arnulfpark.

Im Juni 2003 wurde der Bebauungsplan Nr. 1873 fir das Gebiet des Arnulfparks
rechtsverbindlich. Es werden Hochbauten fir Wohn- und Bironutzung errichtet.

Mit-dor.Bol o zwisel fict | _

Zu den Gleisen hin sieht der Bebauungsplan eine nahezu durchlaufende 12 bis
44 m hohe Randbebauung vor, die durch einen rd. 12 m breiten und nicht Uber-
baubaren Streifen {(Streifen—békologischerVernetzung™), die sog. Zone okologi-
scher Vernetzung (ZOV) vom Bahngelande getrennt ist. Die Bebauung ist weit-
gehend realisiert.

Die Flache des Arnulfparks wird vom Fahrtunnel der 2. S-Bahn-Stammstrecke
selbst nicht berhrt, lediglich die Rettungsschachte RS 2 und RS 3 kommen im
Bereich der Zone 6kologischer Vernetzung zu liegen. Der Schachtausgang selbst
liegt bei RS 2 auBerhalb dieser Zone auf Gebiet der DB AG, der Schachtausgang
des RS 3 liegt innerhalb der dkologischen Vernetzungszone an-deren-siidlichem

FuBgangerstege

Die Landeshauptstadt Miinchen plant im Rahmen der stadtebaulichen Entwick-
lung folgende FuB- und Radwegstege Uber die gesamten Gleisanlagen zu erstel-
len:

= Bau-km 100,84 Steg Nymphenburger Park
= Bau-km 101,67 Steg Hirschgarten

Die Lage der Stege ist nachrichtlich in den Unterlagen aufgenommen und darge-
stellt. Die weiteren Planungen der Stege missen die Gleislagen der BaumaB-
nahmen flr die 2. S-Bahn-Stammstrecke beriicksichtigen.

Zudem sind zwischen Donnersbergerbriicke und Hackerbriicke Planungsabsich-
ten fUr zwei FuBganger- und Radwegstege Uber die Bahnanlagen vorhanden:

= Bau-km 103,9+67 Steg Arnulfpark West
= Bau-km 104,4+04 Steg Arnulfpark Ost
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1.5.2.6

1.5.2.7

Dabei kommen die nérdlichen Rampenbauwerke in Gebaudelliicken des o. g.
Arnulfparks zu liegen. Grundsatzlich kollidieren die Planungen der Stege, soweit
sie bekannt sind, nicht mit dem gegenstandlichen Projekt.

Rad- und FuBwegverbindungen Hbf — Pasing

Die Landeshauptstadt Miinchen plant nérdlich und stdlich der Bahnachse im Zu-
ge der Ubergeordneten Grlinverbindung jeweils einen FuB- und Radweg vom
Hauptbahnhof Uber Laim nach Pasing. Diese 6ffentlichen Wege, die groBteils
entlang der Bahnanlagen verlaufen, dienen deshalb auch Zufahrtsmdéglichkeiten
fir Rettungsfahrzeuge und der fuBlaufigen Zuganglichkeit der Bahnlagen.

Nérdlich der Bahntrasse ist die Rad- und FuBwegverbindung bereits in Teilab-
schnitten hergestellt.

City Logistik Zentrum

Die Landeshauptstadt Minchen plant dstlich der Friedenheimer Briicke und nérd-
lich der Zugbildungsanlagen der Vorstellgruppe Nord das zuklnftige City Logistik
Zentrum. Dabei ist vorgesehen, den derzeitigen Gleisanschluss Deutschmann,
der derzeit von Osten aus Richtung Donnersbergerbriicke angebunden ist, so
umzuplanen, dass die Andienung zukinftig von Westen im Bereich des Westkop-
fes der Vorstellgruppe Nord stattfindet. Dies ist in den Lagepléanen Anlage 4.4
und 4.5 nachrichtlich dargestellt.
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1.5.2.9 Bebauungsplan Nr. 1870 (in-Aufstellung), Zentraler Omnibusbahnhof

Im Bereich der ehemaligen Glterannahmehalle Ostlich der Hackerbriicke wird
wurde von Seiten der Landeshauptstadt Minchen der Bau eines Zentralen Om-
nibusbahnhofes (ZOB) durchgeflihrt beabsichtigt. Die Flache wird im Sdden
durch die bestehende S-Bahn-Stammstrecke, im Westen durch die Grasserstra-
Be / Hackerbriicke sowie im Norden und Osten durch die Randbebauung an der
ArnulfstraBBe begrenzt.

Die Flache des ZOB wird vom Fahrtunnel der 2. S-Bahn-Stammstrecke selbst
nicht bertihrt. Sie ist in den Planunterlagen nachrichtlich dargestellt.
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1.5.2.12

Miinchen 21

Das Projekt Miinchen 21 sieht die (Teil-) Umwandlung des Minchener Haupt-
bahnhofes von einem Kopf- in einen Durchgangsbahnhof vor. Nach der ersten
Ideenprasentation im Jahr 1996 wurde in den Jahren 1999 — 2001 die Machbar-
keitsstudie ,Minchen 21 erarbeitet.

Die Machbarkeitsstudie ergab, dass aus den untersuchten Varianten die Variante
als am ehesten umsetzbar anzusehen ist, die einen unterirdischen Fern- und Re-
gionalbahnhof mit sechs Gleisen ca. 18 m unter dem heutigen Gleisniveau vor-
sieht (Variante B - geschlossen). Der neue Bahnhof liegt parallel zu den beste-
henden Gleisen, in etwa mittig zur Haupthalle. Das &stliche Ende der neuen
Bahnsteige wirde anndhernd auf Héhe des bestehenden Querbahnsteiges zu
liegen kommen. Im Anschluss an die Bahnsteige folgt dstlich ein trompetenférmi-
ges Tunnelbauwerk unterhalb des Empfangsgebaudes, indem sich das Wei-
chenvorfeld befindet. Im Weiteren schlieBt sich eine zweigleisige Strecke an, die
in einem engen Rechtsbogen in die SonnenstraBe schwenkt und dieser zum
Sendlinger Tor folgt.

Eine Realisierung von Minchen 21 ist nicht absehbar. Zwischen der Landes-
hauptstadt Minchen und der DB AG wurde zun&chst jedoch vereinbart, den Kor-
ridor fUr eine zukUnftige Realisierung frei zu halten.
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1.5.2.13

Der Korridor Mianchen 21 hat maBgebliche Auswirkungen auf das Erschlie-
Bungskonzept des Bf Hp Hauptbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke, da diese
direkt unterhalb von Mlnchen 21 zu liegen kommt. Fir die Tieflage der S-Bahn
ist jedoch nicht Muinchen 21 maBgebend, sondern das Bauwerk des
U-Bahnhofes der Linien U1/U2 am Hauptbahnhof.

Die im Zuge der vertieften Planung durchgeflihrten detaillierten Untersuchungen
zur ErschlieBung der neuen S-Bahnstation zeigten erhebliche verkehrliche, bauli-
che, wirtschaftliche und gestalterische Vorteile auf, wenn der bisher baulich frei-
zuhaltende Korridor fir Minchen 21 nicht weiter zu bertcksichtigen ist. Aufgrund
dieser Ergebnisse und in dem Wissen, dass das Projekt Minchen 21 in einem
modifizierten Korridor zur einem spateren Zeitpunkt technisch weiterhin realisier-
bar ist, haben die Planungstrager des Projektes Miinchen 21 gemeinsam ent-
schieden, dass der Korridor fiir Minchen 21 bei den Planungen zur 2. S-Bahn-
Stammstrecke nicht weiter zu berlcksichtigen ist.

KanalbaumaBnahme Laim

Im Bereich Laimer Kreisel wird von der Minchner Stadtentwasserung eine neue
Kanaltrasse (DN 3200) geplant. Der Kanal schlieBt an den bestehenden Kanal
DN 4000 im Bereich des Laimer Kreisels an. Die Kanaltrasse flihrt vom Laimer
Kreisel in westliche Richtung und folgt der Landsberger StraBe. Der Bauabschnitt
am Laimer Kreisel soll voraussichtlich im Jahr 2013 in offener Bauweise herge-
stellt werden.
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2 Erlauterung des technischen Planungskonzeptes

2.1 Linienfihrung und Trassierung

211 Linienfiihrung

Laim bis Tunnelportal

Die Linienflihrung der 2. S-Bahn-Stammstrecke verlauft eng gebindelt mit der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke. Am Beginn des Planungsabschnittes entwi-
ckelt sich die Spurplanung aus der Verknipfung der bestehenden S-Bahn-
Strecken von Pasing, Dachau und Moosach im Westkopf des Bf Laim und ver-
breitert sich auf die fir die Bahnsteige notwendigen Gleisabstande in der Station
Laim.

Ostlich der Station Laim werden die Gleise der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke und der 2. S-Bahn-Stammstrecke so geflihrt, dass mittels der
Uberwerfungsbauwerke Laim eine héhenfreie Einfadelung in die bestehende und
die 2. S-Bahn-Stammstrecke mdglich wird, so dass eine optimale Leistungsfahig-
keit mit moglichst wenig Behinderungen erreicht wird.

Im Weiteren verlauft die 2. S-Bahn-Stammstrecke parallel und eng gebiindelt mit
der bestehenden Stammstrecke bis zum Tunnelportal, unter Berlcksichtigung
des neuen Hp Hirschgarten. Dabei-werden-die-neden-Gleise-so-situiert,-dass-der

Tunnel

Die Linienflhrung im Tunnel folgt dem o. g. Verlauf und fihrt zunéchst vom Tun-
nelportal in einem Linksbogen in Richtung des ndrdlichen Rands der vorhande-
nen Gleisanlagen im Bereich der Donnersbergerbriicke und von dort in einer lang
gestreckten Rechtskurve unter der S-Bahn-Station Donnersbergerbriicke hinweg
in eine Gerade sudlich des Arnulfparks. Von dort verlauft der Tunnel weiter unter
den Gleisanlagen und der Hackerbriicke hindurch zunachst in einer flachen
S-Kurve und in einer Geraden in die Symmetrieachse des bestehenden Haupt-
bahnhofs. Der Querbahnsteig und die Geb&dude des bestehenden Bahnhofs wer-
den mittig unterquert. Am Ende des Bf Hp Hauptbahnhof biegt die Strecke ab
dem Beginn der SchitzenstraBe in einer Linkskurve schrag in Richtung Prielma-
yerstraBe und Lenbachplatz zur Planfeststellungsabschnittsgrenze auf der West-
seite des Karlsplatz ab.
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2.1.2 Trassierung

2.1.2.1

2.1.2.2

Die Trassierung im Rahmen der vorbeschriebenen Linienfihrung umfasst im Be-
reich der freien Strecke zwei durchgehende Gleise mit konstantem Gleisabstand,
der jedoch innerhalb des Trogbauwerkes vor dem Tunnel aufgeweitet werden
muss. Im Bereich der Weichenverbindungen des mehrgleisigen S-Bahnhofs Laim
ist der Gleisabstand variabel.

Im Tunnelbereich werden die Gleise in der Regel mit einem Gleisabstand von
18 — 20 m geflhrt. Die zwischen den Gleisen liegenden Rettungsstollen zu den
Rettungsschachten RS 2, RS 3 und RS 4 bedingen eine Aufweitung des Gleis-
abstandes auf bis zu 21 m.

Entwurfsgeschwindigkeit

Die Entwurfsgeschwindigkeiten fir den gegenstandlichen Planfeststellungsab-
schnitt sind wie folgt festgelegt:

Laim bis Tunnelportal

2. S-Bahn-Stammstrecke:

Bau-km 100,6 (Beginn PFA) bis Bau-km 102,0: Ve = 100 km/h

Bau-km 102,0 bis Bau-km 103,2+80 (Tunnelportal): Ve = 120 km/h

=  Weichenverbindungen im Bf Laim (Verbindungsgleise): ve= 50 bis 100 km/h
Anpassungen im Bereich der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke:

= Bau-km 100,6 bis Bau-km 103,0: Ve= 100 bzw. 110 km/h

Zugbildungsanlagen:

= Ordnungsharfe 5: Ve = 40 km/h
= Anbindung ICE Wende- und Abstellanlage: Ve = 40 km/h
Tunnel

= Bau-km 103,2+80 (Tunnelportal) bis Bau-km 105,7+41: v, = 120 km/h

Im Bereich der S-Bahn-Station Bf Hp Hauptbahnhof ist bei der Trassierung das
Geschwindigkeitsprofil von haltenden und anfahrenden Zlgen berilcksichtigt.

= Bau-km 105,7+41 bis Bau-km 105,9+96 (Ende PFA): Ve = 80 km/h

Entwurfselemente

Die verwendeten Trassierungselemente in Lage (Radien, Uberhdhungen, Ele-
mentlangen usw.) und Héhe (max. Gefalle/Steigung, Ausrundungshalbmesser)
entsprechen den Richtlinien der DB AG.
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Laim bis Tunnelportal

= Gleis Minchen-Laim Pbf (ML) — Minchen Ost{S-Bahm}(MOP-S} Leuchten-
bergring (MLEU):

min R =820 m
max | = 37,00 %o
min ra = 2500 m

= Gleis Miinchen Ost{S-Bahn(MOP-S} Leuchtenbergring (MLEU) - Mlnchen
Laim Pbf (ML):

min R=1100m
max | = 32,3 %o
minra=2500 m

= Verbindungsgleise zwischen bestehender und 2. S-Bahn-Stammstrecke:

min R =500 m
max | = 32,00 %o
minra=2500 m

Um die Abzweiggeschwindigkeiten zu erreichen, werden Weichen der Grundform
300 bis 1200 notwendig.

Im Bereich des Uberwerfungsbauwerks Laim, Bau-km 101,9 und fiir die Rampe

zum Tunnelwestportal sind Neigungen bis zu 40 %o erforderlich.

Tunnel

Die minimalen bzw. maximalen Trassierungsparameter fir den gegenstandlichen
Planfeststellungsabschnitt betragen:

= Gleis Minchen-Laim Pbf (ML) — Minchen Ost{S-Bahm}-(MOP-S} Leuchten-
bergring (MLEU):

min R = 668 m
max | = 40,00 %o
min r, = 2560 m

= Gleis Miinchen Ost{S-Bahn(MOP-S} Leuchtenbergring (MLEU) - Mlnchen
Laim Pbf (ML):

min R=650m
max | = 40,00 %o
min r, = 2560 m
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2.1.2.3 Regelquerschnitt

Laim bis Tunnelportal
Der Gleisabstand der S-Bahn betragt
= 3,80 m auBerhalb des Bahnhofs Laim

= 450 m oder mehr im Bereich des Bahnhof Laim einschlieBlich der Weichen-
verbindungen am Ost- und Westkopf

= > 3,80 mim Bereich der Rampe

Die Lichte Héhe im Bereich des Uberwerfungsbauwerks Laim wird so gewahlt,
dass die Option fur den Einsatz von S-Bahn-Ziigen mit einer Héhen unter Aus-
nutzung des Lichtraumprofils nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
maoglich ist.

Tunnel

Aufgrund der Linienfihrung und der daraus resultierenden Trassenlage ergeben
sich verschiedene Querschnittstypen im Planfeststellungsabschnitt 1. Die Quer-
schnitte werden so ausgebildet, dass die Lichtraumprofile der Fahrzeuge, die
Lichtrdume fur die Oberleitung, Einbauteile wie Signaleinbauten, der Fluchtweg
sowie der Tunnelausbau einschlieBlich Fahrwegausbildung, Kabeltiefbau und
sonstige erforderliche technische Ausristung darin Platz finden. Grundsatzlich
werden die Mindestabmessungen der Rik853 glltigen Richtlinie eingehalten, die
jedoch aufgrund der projektspezifischen Anforderungen wie z. B. des Kabeltief-
baus und der Leit- und Sicherungstechnik entsprechend zu vergréBern sind.

Der Planung liegen die folgenden Abmessungen fir die unterschiedlichen Quer-
schnittstypen im Tunnelbereich zugrunde:

= Eingleisige Tunnelquerschnitte in offener Bauweise mit AuBenabmessungen
von ca. ~8-m 7,6 m in der Héhe und bis zu ca. #4-m 6,6 m in der Breite der
Einzelquerschnitte und von ca. A8 7,5m in der Héhe und ca. 45;9-m
16,1 m Breite des Gesamtquerschnitts (Breiten jeweils ohne Verbauwande).

= Eingleisiger Tunnelquerschnitt fir maschinellen Vortrieb:
Kreisférmiger Tunnelquerschnitt mit einem planméaBigen Ausbruchdurchmes-
servonca. $4m 8,8 m

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 123 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

21.2.4 Begriindung der Trassenlage

Die Trassenlage der schwierigen innerértlichen Gleisanlagen resultiert aus den
notwendigen Verknipfungen und der engen Bindelung zwischen den vorhande-
nen und neuen S-Bahn-Gleisen. Die Gradientenflhrung ist durch die herzustel-
lenden Uber- und Unterquerungen von vorhandenen und zu erstellenden Bau-
werken bedingt. Somit sind die Lage- und Héhenfestlegungen durch die Vielzahl
besonderer Zwangspunkte begriindet.

Laim bis Tunnelportal

Die Trassenlage beriicksichtigt folgende Zwangspunkte:

vorhandene Kreuzungsbauwerke im Bereich des Abzweiges Neulustheim /
Obermenzing bei km 5,1

Gebdaude des ehemaligen Stellwerks Abzw Pasing bei Bau-km 100,7+5
Gleis 1 Rbf Laim im Bereich des Bahnhofs Laim (nérdlich)
ICE Wende- und Abstellanlage im Bereich des Bahnhofs Laim (nérdlich)

stdliches Gleis der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke, d. h. Projektgleis 4
im Bereich des Bahnhofs Laim

vorhandenes Bauwerk der EU WotanstraBe

Anbindung der ICE Wende- und Abstellanlage an den Sidring mit Eisen-
bahnkreuzungsbauwerk (Objekt V)

zukbnftiger S-Bahn-Haltepunkt FriedenheimerBrilcke Hirschgarten

nordliches Feld der Friedenheimer Briicke mit sidlicher Pfeilerscheibe und
nérdlichem Widerlager

Aufrechterhaltung von zwei Rangiergleisen im nérdlichen Feld der Frieden-
heimer Bricke als Verbindung zwischen Vorstellgruppe Nord sowie Ord-
nungsharfe 5 (6stlich der Friedenheimer Briicke) und Anbindungsgleisen zur
ICE Wende- und Abstellanlage und zur AuBenreinigungsanlage von
DB Regio (westlich der Friedenheimer Brlicke)

Stellwerk bei Bau-km 103,15
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Tunnel

2.2

2.2.1

2.2.2

Zwangspunkte in der Lage fir die Tunnelanlagen bilden:
= die Trassierungsgrenzwerte in Grund- und Aufriss

= bautechnische Belange des Tunnelvortriebs und des Sicherheitskonzeptes
(Gleisabstand)

= die Lage der Station Bf Hp Hauptbahnhof in der Symmetrieachse der Haupt-
und Schalterhalle

= das Stachusbauwerk am Karlsplatz und die U-Bahn-Anlagen am Lenbach-
platz

= die Minimierung des Eingriffs in privates Grundeigentum
Zwangspunkte in der H6he bilden:

= der bestehende Posttunnel (verbindet das Gleisvorfeld des Hauptbahnhofes
mit der Vorstellgruppe Nord)

= das Bauwerke des U-Bahnhofes der U1 / U2 unter dem Bahnhofsverplatz des
Hauptbahnhofes

= die Tiefgeschosse des Kaufhaus Hertie dstlich der LuitpoldstraBe

= die unterirdischen Verkehrsanlagen der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke
und der U5 zwischen Hauptbahnhof und Karlsplatz / Lenbachplatz

Bahnkérper

Laim bis Tunnelportal

Die Gleise der 2. S-Bahn-Stammstrecke bzw. die umzubauenden Gleise der be-
stehenden S-Bahn-Stammstrecke auf neuem bzw. verbreitertem Bahnkérper er-
halten durchgehend eine Planumsschutzschicht und, soweit erforderlich, eine
Frostschutzschicht.

Die Entwasserung erfolgt, soweit mdglich, groBflachig durch die Schutzschichten
und erganzend linienhaft Gber Versickerschlitze / Rigolen sowie ein Versickerbe-
cken im Bereich von Objekt V.

Tunnel

Den-Bahnkérper-bildet-in In den Tunnelbereichen dergesehlossenen—wie—auch
der—offenenBauweisen-der-Betonausbau wird eine Feste Fahrbahn eingebaut,
die auf der Sohle des Tunnels aufliegt -derdenFahrwegaufnimmt.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 125 von 335

Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil
2.2.3 Kabeltiefbau

2.3

Streckenabschnitt

Alle im Baubereich befindlichen vorhandenen Kabeltrassen werden im Zuge des
PFA 1 rlickgebaut und umverlegt.

Auf Grund der beengten Platzverhaltnisse kénnen im Gleisbereich nur kleine Ka-
belkanéle parallel zu den Gleisen angeordnet werden. In den Freirdumen ndérd-
lich und sudlich der Strecke parallel zu den Streckengleisen werden zur Entlas-
tung gréBere Kabeltrogstrecken angeordnet, in denen die vorwiegend durchge-
henden Kabel verlegt werden.

Die fir Anschlussstellen der Weichen, Gleisschaltmittel und andere Ausris-
tungsbauteile notwendigen Gleisquerungen werden als Rohrpakete mit Beton-
ummantelung in offener Bauweise geplant. Gleisquerungen in den vorhandenen,
in Betrieb befindlichen Bestandsanlagen werden als Durchpressungen mittels
Stahlschutzrohren ausgefiihrt, die mit PE-Kabelziehrohren belegt werden und
vollstandig zu verddmmen sind.

Tunnel und Trog

Im Tunnel sind auf der Grundlage der geltenden Richtlinien und Vorschriften die
Kabeltrassen sicher anzuordnen, d. h. sicher gegen Brandeinwirkung und me-
chanische Zerstérung (Entgleisung). Hierzu werden die Kabel in Kabelziehrohre
eingezogen, die im Rand- und im Fluchtwegbereich einbetoniert werden. Die
gleiche Ausfiihrung kommt im Trogbereich zum Einsatz.

Gleisanlagen / Oberbau

Streckenabschnitt

Die Gleise und Weichen der 2. S-Bahn-Stammstrecke bzw. der umzubauenden
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke werden im offenen Streckenbereich als
Schotteroberbau mit Betonschwellen ausgefihrt.

Die wiederherzustellenden Gleise der Ordnungsharfe 5 werden in Schotterober-
bau und mit Holz- oder Betonschwellen erstellt.
Trog und Tunnel

Der Oberbau wird in Trog und Tunnel entsprechend den gultigen Richtlinien aus-
gefuhrt, wobei grundséatzlich sowohl Oberbauformen mit Schotter als auch als
Feste Fahrbahn zur Anwendung kommen kénnen.
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2.4 Ingenieurbauwerke

2.4.1 Briicken

2.4.1.1 EU WotanstraBe, Bau-km 101,3+21

Verkehrswege

Die Eisenbahniberfihrung km 4,180 (Stationierung der Str. 5503 Munchen —
Augsburg) Uber die WotanstraBe liegt auf H6he des Kreuzungsbereichs der
Landsberger StraBe mit der Firstenrieder StraBe bzw. der WotanstraBe.

Im Zuge der AusbaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke wird die beste-
hende Gleisanlage der S-Bahn im Bf Laim von drei Gleisen auf zukinftig vier
Gleise nach Norden hin erweitert. Zudem entstehen als Ersatz des bestehenden
AuBenbahnsteigs Gleis 1 und des Mittelbahnsteigs Gleis 2 und 3 zwei neue Mit-
telbahnsteige fir jeweils ein Gleispaar.

Durch die Erweiterung der Gleisanlage mit neuen Bahnsteigen wird der nérdlich
des AuBenbahnsteigs Gleis 1alt bestehende Lichthof der Eisenbahniberfliihrung
fur die Gleislage des Gleises 1neu sowie fir den Bahnsteig A Uberbaut.

Der Kreuzungswinkel zwischen dem Gleis 1neu und der StraBenachse der Wo-
tanstraBe betragt 91,97 gon.

Bei der Uberbauung des Lichthofs werden folgende lichten MaBe der bestehen-
den Verkehrswege berucksichtigt:

= Lichte H6he im StraBenbereich der WotanstraBe: LH>3,50 m
= Lichte H6he im Bereich des F+R-Weg: LH>3,00m
= Lichte Weite der Gewdlbeverlangerung StraBe: LW =9,90m
» Lichte Weite der Gewdlbeverlangerung F+R-Weg: LW =9,80m

= Lichte Weite ehem. Lichthof senkrecht zur StraBenachse:LW = 22,13 m

Der bestehende Lichthofbereich ist auf Héhe der StraBe mittels einer Stahlkon-
struktion mit Wellblechabdeckung eingehaust. Die Einhausung ist primar aus |0f-
tungstechnischen Griinden erstellt, um bei hohen CO—Konzentrationen durch die
im Bereich der Einhausung abgehangten Langslufter eine Zwangsbeliftung des
StraBenraums Richtung Norden durchfihren zu kénnen.
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Bauwerksgestaltung

Der sldlich des bestehenden Lichthofs gelegene Abschnitt der Eisenbahniber-
fihrung wurde im ausgehenden 19. Jahrhundert als Doppelgewdlbetunnel in of-
fener Bauweise erstellt. Die Breite der Unterfihrungen betragt jeweils 10 m. Die
Gewdlbetunnel enden nach 72,50 m in einem Lichthofbereich, der als Zugang
zur S-Bahn-Station genutzt wird.

Das 6stliche Gewdlbe der Eisenbahniberfuhrung wurde nérdlich des Lichthofs
als Einzelgewdlbe bis zum nérdlichen Portal auf einer Lange von 145,0 m fortge-
setzt. Es wird durchgéngig als StraBentunnel genutzt.

Die Eisenbahnuberflihrung Uber den Rad- und FuBweg westlich der StraBe wur-
de vom Lichthof mit einer auf Bohrpfahlen tief gegriindeten Einfeldbricke bis zum
heutigen nérdlichen Portal fortgesetzt, wobei die Bohrpfahle im Querschnitt mit-
tels Vorsatzschalen verkleidet sind.

Die Erweiterung der Eisenbahniberfuhrung Uber die WotanstraBe Bau-km 101,3
sowie der Bau einer Bahnsteigbricke fir den Bahnsteig A ist hinsichtlich der
Uberbaukonstruktion in drei konstruktiv sich unterscheidenden Bauabschnitten
geplant:

= Abschnitt 1: Eisenbahnlberfliihrung des Gleises 1neu

Die Eisenbahniberfiihrung fir das Gleis 1neu ist als Einfeldtrager-
Konstruktion mit einem Uberbau als Walztrdger-in-Beton{WiB} Breiter
Balken in Spannbetonbauweise auf massiven Widerlagern in Stahlbe-
ton geplant. Die lichte Weite der Eisenbahniberfihrung ist — entspre-
chend der lichten Weite des bestehenden Lichthofs — mit LW =
22,13 m senkrecht zur StraBenachse bzw. mit LW = 23,35 m parallel
zur Gleisachse geplant.

Zur Einfassung des Schotterbetts stdlich der Gleisachse, d. h. zum
BahnsteigUberbau, ist eine seitliche Schotterhalterung als Aufkantung
geplant, welche in der Flucht der Bahnsteigkante unter den Bahnsteig-
Uberbau ragt.

= Abschnitt 2: Bahnsteigbricke fur Bahnsteig A im Bereich des Lichthofs

Die Bahnsteigbriicke Uber den bestehenden Lichthof ist als Plattenbal-
kenkonstruktion, bestehend aus 3 Fertigteil-Tragerelementen und einer
Ortbetonerganzung der Fahrbahnplatte geplant. Die lichte Weite fir die
Plattenbalkenkonstruktion entspricht der lichten Weite der Eisenbahn-
Uberflihrung im Abschnitt 1.

Die gewahlte Konstruktionsart erméglicht eine Herstellung des Uber-
baus ohne Lehrgertst und damit ohne Einschrankung des Verkehrs-
raums im Bereich des bestehenden Lichthofs wahrend der Bauzeit.
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= Abschnitt 3: Anpassung des bestehenden Doppelgewdlbes sidlich des Licht-
hofs

Zur Anpassung des bestehenden Gewdlbes an die sich nérdlich an-
schlieBende Uberbaukonstruktion im Bereich des Bahnsteigs A wird
die bestehende Aufsatzwand des Doppelgewdélbes zurlickgebaut und
durch einen Neubau in Stahlbetonbauweise ersetzt. Bereichsweise ist
im westlichen Endbereich die Bahnsteigkante als Ortbetonkonstruktion
in die neue Aufsatzwand integriert.

Die Widerlager fur die Eisenbahniberfihrung und die Bahnsteigbriicke sind als
massive Stahlbetonwiderlager geplant, welche auf Streifenfundamenten flach
gegrindet sind. Das Widerlager Ost ist zur Vermeidung einer Zusatzbeanspru-
chung auf den bestehenden Kanal KBE 1900/2400 der Stadtentwasserung un-
terhalb der WotanstraBe auf einem Injektionskérper gegriindet. Die Widerlager-
wande ersetzen die bestehenden Stltzwande Ost und West des Lichthofs.

In die westliche Widerlagerwand ist der Zugang zur sich westlich anschlieBenden
Zugangsrampe zum neuen ZwischengeschoB Bf Laim mit Bahnsteigunterfiihrung
integriert. Im Zugangsbereich besitzt die Widerlagerwand eine 6 m breite Off-
nung. Die Auflagerbank des westlichen Widerlagers (iberspannt die Offnung als
Unterzug. In der Mittelachse der abgehenden Zugangsrampe ist als Zwischenun-
terstiitzung eine Rundstitze vorgesehen.

In die 6stliche Widerlagerwand ist der Zugang zu dem sich in 6stliche Richtung
anschlieBenden Quergang zwischen der WotanstraBe und der UVR geplant. Der
als Vollrahmen geplante Quergang ist mit lichten MaBen von LW/LH = 2,40 m /
> 2,50 m geplant. Der Zugangsstutzen im Bereich des Widerlagers Ost ist in Er-
ganzung zum Streifenfundament als Vollrahmen in Stahlbeton vorgesehen.

Die bestehende Liftungsanlage mit Einhausung im Lichthofbereich wird im Zuge
der Erweiterung der EisenbahnUberfihrung ersatzlos zurlickgebaut, da entspre-
chend den Berechnungen auf Grundlage der Richtlinie fir die Ausstattung und
den Betrieb von StraBentunneln (RABT) 2003 fur das Bezugsjahr 2015 keine
mechanische Liiftung fiir die EU WotanstraBe mit einer Gesamtlinge von 227 m
erforderlich ist. Ebenso sind fur die Entrauchung der Unterfihrung nach RABT
keine lGftungstechnischen MaBnahmen erforderlich.

Zur l0ftungstechnischen Trennung des StraBenbereichs von dem im Gberbauten
Lichthof sich anschlieBenden Bereich des FuB- und Radwegs wird eine Trenn-
wand als Leichtbaukonstruktion auf Hohe der westlichen AuBenkante der sich
anschlieBenden Gewdlbebauwerke der StraBenunterflhrung eingebaut, welche
ein Schiebetor als Rettungszugang erhélt. Diese Trennwand verhindert einen
Ubertritt von Abgasen sowie eine Ausbreitung der Rauchentwicklung im Brandfall
in den Bereich der FuB- und Radwegunterfiihrung.
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2.4.1.2

Erganzend zu dieser Trennwand wird der noch verbleibende Zwischenraum zwi-
schen der Uberbauung des Lichthofs und der bestehenden Unterfiihrung nérdlich
des Lichthofs durch eine Lamellenkonstruktion geschlossen, welche eine Blen-
dung der Verkehrsteilnehmer verhindert, jedoch eine Entrauchung der Unterfih-
rung Uber den verbleibenden Zwischenraum erméglicht.

Im Zuge der Errichtung einer Larmschutzwand mit einer H6he von 4,0 m Uber
Schienenoberkante stdlich des Industriestammgleises missen auch die Kappe
Siid sowie Teile der Portalwand Siid der bestehenden EU WotanstraBe erneuert
werden. Nach Rickbau der Bestandskappe wird die bestehende Stirnwand im
Bereich des Doppelgewdlbes mit einer Aufsatzwand versehen, welche aus stati-
schen Griinden bereichsweise als Winkelstitzwand ausgefihrt und mit der be-
stehenden Stirnwand kraftschlissig verdibelt wird. Westlich des Doppelgewdl-
bes wird die Stirnwand im Bdschungsbereich komplett als Winkelstitzwand neu
erstellt. Zur Erzielung einer einheitlichen Oberflachengestaltung im gesamten Be-
reich der Portalwand Sid werden die bestehenden Sichtbetonflachen und die
Oberflachen der neuen Erganzungen mittels Alu-Wandelementen verkleidet.

Erweiterung EU WotanstraBe — Umweltverbundréhre (UVR),
Bau-km 101,3+45

Verkehrswege

Seitens der Landeshauptstadt Minchen ist die Erweiterung der bestehenden Ei-
senbahniberfihrung Uber die WotanstraBe (,Laimer Réhre*) mittels einer zusatz-
lichen Querung der Bahnanlage 6stlich der WotanstraBe geplant. Diese Querung
ist in Form einer dritten Eisenbahnlberfihrung parallel zu der bestehenden FuB-
und Radwegunterfliihrung sowie zur bestehenden StraBenunterfiihrung als soge-
nannte UVR geplant.

Die UVR dient der Abwicklung des Bus-/FuB- und Radverkehrs in der Verknip-
fung zur neuen S-Bahn-Station. Die verkehrliche Anbindung der UVR erfolgt im
Norden an den Knoten Wotan-/WinfriedstraBe und im Stiden an den Laimer Krei-
sel.

Durch die UVR kann unmittelbar unter der S-Bahn-Station eine neue Haltestelle
mit in L&ngsrichtung versetzten Bahnsteigen eingerichtet werden, die wesentlich
kirzere Wegebeziehungen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln des
OPNV am Bf Laim erméglicht.

Die Bustrasse ist im Bereich der UVR geradlinig trassiert. Die S-Bahn-Gleise
weisen gegenuber der Bustrasse einen Kreuzungswinkel von 91,17 gon auf.
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Im nérdlichen Anschluss an die Eisenbahnlberfihrung ist innerhalb des Griinzu-
ges an der Sidgrenze des Bebauungsplans Nr. 1925 ,Nymphenburg Sid®, eine
Brlcke fur die FuB- und Radwegverbindung geplant, die sich zukinftig parallel
der Gleisanlagen vom Hauptbahnhof bis Pasing erstrecken soll.

Die UVR ist mit einer lichten Héhe von LH > 4,90 m (RegelmaB) bzw. von LH >
4,65 m (an den Zwangspunkten im Bereich des Siidportals und am Ubergang
zum Abschnitt Nord) vorgesehen.

Die lichte Weite ist in den einzelnen Abschnitten der Uberfiihrung unter Beriick-
sichtigung folgender Verkehrsraumbreiten festgelegt:

- Breite des FuBwegs 3,50 m
- Breite des Radwegs 2,50 m
- Sicherheitsstreifen 1,15 m im Nordabschnitt bzw.

0,25 m im Sitidabschnitt

- Breite der Haltestelle 3,00 m
- Regelbreite Busfahrbahn 3,25m
- Breite Busfahrbahn (Haltestelle) 3,10 m
- Sicherheitsabstand, Notgehweg 1,20 m im Nordabschnitt bzw.

1,00 m im Stdabschnitt

Unter Berlicksichtigung dieser Verkehrsraume ergeben sich die lichten Weiten in
den einzelnen Abschnitten wie folgt:

- im Abschnitt Stid mit Haltestelle Std: LW =16,60 m
- im Bereich der FuBwegquerung: LW =18,45m
- im Abschnitt Mitte mit Haltestelle Nord: LW =16,50 m
- im Abschnitt Nord ohne Haltestelle: LW =14,856m

Auf H6he des Abschnitts Mitte ist zwischen der UVR und dem Lichthof der be-
stehenden EU WotanstraBe ein Verbindungsgang in Form eines Querganges
zwischen den beiden Réhren mit den lichten Querschnittsabmessungen LH / LW
= 2,50 m/ 2,40 m geplant, der als Rettungsweg konzipiert ist.

Im Gberwiegenden Teil der Uberfiihrung sowie im sich anschlieBenden Abschnitt
der Zugangsrampe Nord taucht die Gradiente der Bustrasse in den hdchsten
Grundwasserstand im Endzustand ein, so dass in diesen Bereichen der Bau ei-
ner Grundwasserwanne erforderlich ist.

Der zukiinftige FuB- und Radweg auf der Ostseite der WotanstraBe grenzt mit ei-
nem Héhenversprung an das anschlieBende Gelande.
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Zur Minimierung des Eingriffs in Fremdgrund bzw. zur Sicherung der bestehen-
den Bebauung an der Ecke Wotan-/WinfriedstraBe ist deshalb im Bereich der
Rampe Nord, 6stlich der um die Busfahrbahn und den zusétzlichen FufB3- und
Radweg verbreiterten WotanstraBe, auf eine Lange von ca. 80 m eine Stiitzwand
erforderlich.

Zusammen mit der Erweiterung der EU WotanstraBe durch den Bau der UVR ist
geplant, am nérdlichen Tunnelportal die bestehende Gewdlbebriicke der EU Wo-
tanstraBe sowie das sich westlich anschlieBende Einfeldbauwerk tber den FuB-
und Radweg WotanstraBe auf einer Lange von 35 m zurlickzubauen.

Durch den Rickbau ergeben sich an den unten liegenden Verkehrswegen keine
Anderungen. Die bestehende Zugangsrampe Nord fiir die WotanstraBe und den
westlich gelegenen FuB- und Radweg wird entsprechend dem geplanten Rick-
bau der Brickenbauwerke um 35 m nach Siden verlangert.

westlich der WotanstraBBe geplanten Gelandemodellierung wird auch die nérdlich
des bestehenden Portals vorhandene FuBmauer westlich der WotanstraBBe zu-
rickgebaut.

Durch den Rickbau missen Beleuchtung und Betriebstechnik entsprechend an-
gepasst und geandert werden.

Der Ruckbau der bestehenden Brickenbauwerke ermdglicht eine Realisierung
einer durchgehenden Portalwand fir die bestehenden Brickenbauwerke und die
geplante Erweiterung der EU WotanstraBe um die UVR.

Bauwerksgestaltung

Aufgrund der bahnbetrieblichen Randbedingungen fiir den Bau der Uberfiihrung
sowie unter Bertcksichtigung der unterschiedlichen Verkehrsrdume gliedert sich
das Uberfiihrungsbauwerk der UVR in drei prinzipiell getrennte Bauwerksab-
schnitte:

Bauabschnitt Stid: Bereich Fernbahngleise bzw. Industriestammagleis

Im Bereich der insgesamt 9 Fernbahngleise zum-Hbf-Minechen sowie-des-Indust-
riestammgleises ist die Eisenbahnlberfihrung im Sidabschnitt zur Aufrechter-
haltung des Bahnbetriebs als einfeldrige Eisenbahniberfihrung mit massiven
Widerlagern und einem Uberbau als Walztragerin-Beton{WiB} Stahlbetonvoll-
platte geplant. Die Widerlagerwande sind auf Streifenfundamenten flach gegrin-
det.
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Der als Grundwasserwanne auszubildende Abschnitt der Uberfilhrung ist als
weiBe Wanne geplant, welche aus den Widerlagerwanden und einer zwischen
den Streifenfundamenten eingebauten Sohlplatte gebildet wird.

Im Bereich des Industriestammgleises ist die Herstellung der UVR in offener
Baugrube mdglich, da das Industriestammgleis derzeit nicht genutzt wird. Aus
diesem Grunde ist hier die UVR als Halbrahmenbauwerk in Stahlbetonbauweise
geplant, welches analog zu dem sich nérdlich anschlieBenden Abschnitt der UVR
im Bereich der Fernbahngleise auf Streifenfundamenten flach gegrindet wird.

Bauabschnitt Mitte: Bereich S-Bahn-Gleise

Aufgrund der groBen Entwicklungsbreite der UVR einschlieBlich des sich nach
Osten anschlieBenden Zugangsbauwerks Ost zu den S-Bahn-Bahnsteigen ist die
Herstellung dieses Bauabschnitts mit vertretbarem Aufwand nur in offener Bau-
grube denkbar.

Die EisenbahnUberfiihrung ist in Verbindung mit der im Sohlbereich auszubilden-
den Grundwasserwanne als flach gegrindeter Vollrahmen geplant. In der &stli-
che Rahmenwand sind Offnungen fiir den Zugang zu dem sich anschlieBenden,
neu zu errichtenden Zugangsbauwerk Ost mit Servicerdumen vorgesehen. Auf
der Westseite ist eine rahmenartige Offnung fir die Verbindung zur bestehenden
EU WotanstraBe herzustellen, der ebenfalls in Form eines flach gegriindeten
Vollrahmens angeschlossen wird.

Das Auffang- bzw. Absetzbecken, welches zur Fassung des im Bereich der UVR
anfallenden Oberflachenwassers notwendig ist, wird unterhalb des Niveaus der
Busspuren bzw. des FuB3- und Radwegs, auf H6he des nérdlichen Blocks im Ab-
schnitt Mitte, in éstlicher Verlangerung des Pumpensumpfs angeordnet. Es ist in
den Vollrahmenquerschnitt der UVR integriert und durch eine Zwischendecke
vom sich oberhalb anschlieBenden Verkehrsraum der UVR getrennt.

Der Verbindungsgang bildet mit der Pumpstation und dem angegliederten Be-
triebsraumen ein zweifeldriges Vollrahmenbauwerk, dessen Sohlniveau zwischen
dem tief liegenden Pumpensumpf der Pumpstation und dem hoch liegenden Ni-
veau des Verbindungsgangs abgestuft ist. Das zweifeldrige Vollrahmenbauwerk
wird ebenfalls flach gegriindet.

Die Rahmendecke der UVR ist im Bereich der Bahnsteige vollstdndig von der
Konstruktion der Bahnsteige getrennt, d. h. die Decken werden durch Bahnsteige
in Regelbauweise tUberbaut.
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Im Bereich der neuen Bahnsteige A und B des Bf Laim sind ist in der Deckenplat-
te der herzustellenden Rahmenkonstruktion der Eisenbahntberflihrung je Bahn-
steig ein Oberlicht zur natirlichen Beleuchtung und Bellftung, urd-als-Rauchab-
zug der UVR geplant. Zudem dient das nérdliche Oberlicht auch der Bellftung
des Ladens im Zugangsbauwerk Ost, welche (ber einen Kanal zwischen dem
Ladenraum und dem Oberlicht unterhalb der Decke der UVR sichergestellt wird.
Sie Die Oberlichter werden als liegende Aufsatzrahmen in die Decke der Rah-
menkonstruktion integriert.

Bauabschnitt Nord: Bereich Bf Laim Rbf mit ICE Wende- und Abstellanlage
und Griinzugbricke

Im Bereich der sich nérdlich an die S-Bahn-Gleise anschlieBenden Gleise des Bf
Laim Rbf (Laim tief), der Gleise der ICE Wende- und Abstellanlage und der neu
zu errichtenden sogenannten Grinzugbricke ist eine abschnittsweise Herstel-
lung der UVR in offener Baugrube bei entsprechender Sperrung von Gleisen
maoglich.

Analog zum Abschnitt Mitte ist die Eisenbahnuberfihrung sowie die sich nérdlich
anschlieBende Grunzugbricke in Verbindung mit der im Sohlbereich auszubil-
denden Grundwasserwanne als flach gegriindeter Vollrahmen geplant.

Zwischen den Gleisen 1 — 10 des Bf Laim Rbf und den Gleisen der ICE Wende-
und Abstellanlage bzw. zwischen den Gleisen der ICE Wende- und Abstellanlage
und der Grlinzugbricke sind zur natlrlichen Beleuchtung Uber die Gesamtbreite
der UVR Lichtéffnungen vorgesehen. Im Bereich dieser Lichtéffnungen wird die
UVR als Trogbauwerk ausgebildet, welches nachtréaglich zu einem Rahmenbau-
werk erganzt werden kann, falls eine spatere Uberbauung dieser Bereiche als
Erweiterung der Eisenbahnuberfiihrung durchgefihrt werden soll.

Das Uberfithrungsbauwerk der UVR ist mit einer Gesamtlange von 198,5 m ge-
plant. Nérdlich an das Uberfiihrungsbauwerk der UVR schlieBt sich als Teil der
Grundwasserwanne ein flach gegriindetes Trogbauwerk mit einer Léange von ca.
35 m an.

Die Portale des Uberfiihrungsbauwerks werden mit gleisparallelen Fliigelwanden
hergestellt.

Nebenbauwerke

Die im Zuge des Teilrlickbaus erforderliche neue Portalwand Nord der EU Wo-
tanstraBe mit FuB- und Radweg ist als westliche Verlangerung der Portalwand
der UVR geplant, d. h. sie schlieBt sich in der Flucht der Portalwand der UVR
nach Westen an und bildet einen senkrechten Abschluss der Bestandsbauwerke
bezogen auf die Bauwerksachsen.
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Die neue Portalwand Nord der EU FuB- und Radweg WotanstraBe ist als seitlich
auskragende Abschlusswande in Stahlbeton geplant, welche in das Rahmen-
bauwerk integriert werden.

Die neue Portalwand fur die Bestandsbauwerke setzt sich dabei aus folgenden
unterschiedlichen Einzelbauwerken von Westen nach Osten zusammen:

= Die neue Fliigelwand Nordwest der EU FuB- und Radweg WotanstraBe ist
als getrennte Winkelstitzwand geplant.

= |Im Bereich der EU FuB- und Radweg WotanstraBe wird das Bestandsbau-
werk bis auf H6he der sich stdlich anschlieBenden Bauwerksfuge in den Be-
standsUberbauten zurtckgebaut. Das sich an das verbleibende Bestands-
bauwerk anschlieBende neue Briickenbauwerk ist als Halborahmen in Stahlbe-
tonbauweise vorgesehen, welcher auf den verbleibenden Bohrpféhlen des
Bestandes tief gegriindet wird. Die sichtbare Innenkontur des Rahmenbau-
werks ist in der Geometrie des sich sudlich anschlieBenden Bestandsbau-
werks geplant. Die lichten MaBe des Neubaus entsprechen somit dem Be-
stand.

= Die neue Fliigelwand Nordost der EU FuB- und Radweg WotanstraBe ist in
der Flucht der sich &stlich anschlieBenden neuen Portalwand Nord der EU
WotanstraBe als seitlich auskragende Abschlusswand in Stahlbeton geplant,
welche in das Rahmenbauwerk der EU FuB- und Radweg WotanstraBe ein-
gespannt ist.

= Im Bereich des bestehenden Gewdlbebauwerks ist die neue Portalwand der
EU WotanstraBe als vorgesetzte Stahlbetonwand geplant, welche kraft-
schlissig mit dem Bestandsbauwerk verdibelt wird.
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= Die Zwischenwand zwischen der neuen Portalwand der EU WotanstraBe
und der Fligelwand Nordwest der UVR ist aus statischen Griinden zum Er-
halt des Erdwiderlagers unter dem 0stlichen Kampferfundament des beste-
henden Gewdlbes der EU WotanstraBe als aufgeldste Bohrpfahlwand geplant,
welche am Wandkopf mittels Verpressanker einfach rickverankert wird. Die
Ausfachung zwischen den Bohrpfahlen ist jeweils als Spritzbetonschale vor-
gesehen.

Um fUr das aus den geschilderten Einzelbauwerken bestehende Nordportal eine
einheitliche Ansichtsgestaltung zu erzielen, wird das Portal auf der Nordseite der
Bahngleise mit einer vorgesetzten Fassade verkleidet, welche die beiden beste-
henden Réhren der Laimer Unterfihrung sowie das neue Bauwerk der UVR op-
tisch verbindet. Durch rechteckige Aussparungen der Fassade im Bereich der
drei Tunneleinfahrten, wodurch die zurlickgesetzte Rohbaukonstruktion mit einer
Oberflache aus glatt geschalten Sichtbeton hervortritt, wird dieser Eindruck noch
verstarkt.

Die im Bereich der Rampe Nord erforderliche Stiutzwand 6stlich des FuB- und
Radwegs sldlich des Kreuzungsbereichs WinfriedstraBe ist zur Vermeidung ei-
nes voribergehenden grdBeren Eingriffs in den Fremdgrund als Spundwandkon-
struktion mit Kopfbalken bzw. im bogenférmig ausgebildeten nérdlichen Ab-
schluss als Winkelstitzwandelement geplant. Am sldlichen Ende ist erganzend
zur Einfassung der Béschung ein nahezu senkrecht zur Béschung angeordneter
Stitzwandabschnitt vorgesehen. Aus gestalterischen Griinden wird die der Be-
reich der Spundwand mit einer Stahlbetonvorsatzschale verkleidet.

Das fiir die Erweiterung der EU WotanstraBe notwendige Betriebsgebaude ist als
Uberschiittetes Bauwerk geplant, welches nérdlich der UVR in die &stliche Bo-
schung der Zugangsrampe integriert wird. Es schlieBt sich direkt an die Fligel-
wand Nordost der UVR an, wobei es mit mit einem Ricksprung von 3-m 2 m ge-
genlber der AuBenkante des FuB3- und Radwegs angeordnet wird.

Die Sichtflachen der Wande im-Uberithrungsbereich sind-mit-einer\erkleidung
vorgesehen werden verkleidet. im-Bereich-des-Nordportals-und-dem-sich-nérdlich
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Die Uber einer Sockelzone aus Stahlbeton-Fertigteilen angeordnete Wandver-
kleidung ist aus verschieden farbig gestalteten Blech-Elementen vorgesehen, die
dem Verlauf der Fahrbahn-Gradiente folgen.

Die im Zuge des Neubaus der UVR sowie des Baus der stdlichen Schallschutz-
wand erforderliche neue Portalwand Siid der EU WotanstraBe mit FuB- und
Radweg ist als gleisparallele Portalwand geplant, in welche das vorhandene Por-
tal des Doppelgewdlbes der EU WotanstraBe integriert wird. Die neue Portal-
wand Sud setzt sich dabei aus folgenden unterschiedlichen Einzelbauwerken von
Westen nach Osten zusammen:

Im Bereich des bestehenden Doppelgewdlbebauwerks ist die Portalwand der
EU WotanstraBe als Aufsatzwand in Stahlbeton mit ergdnzenden Vorsatz-
schalen im Bereich der Kadmpferwiderlager des bestehenden Doppelgewdlbes
geplant. Die Aufsatzwand mit seitlichen Vorsatzschalen wird kraftschllissig mit
dem Bestandsbauwerk verdibelt. Die seitlichen Vorsatzschalen verspringen
dabei gegenlber der luftseitigen Vorderkante des bestehenden Doppelgewdl-
bes um das MaB der geplanten Schalenkonstruktion nach Stiden.

Senkrecht dazu schliet sich als westlicher Abschluss der Portalwand in
der Flucht der AuBenwand Ost der Netzstation des ,Laimer Wirfels” eine ge-
trennte Winkelstitzwand an, welche analog zur AuBenwand Ost mit einer um
7° gegentber der Vertikalen geneigten Wand vorgesehen ist.

Die Zwischenwand zwischen der neuen Portalwand der EU WotanstraBe
und der Fligelwand Siidwest der UVR ist aus statischen Griinden zum Er-
halt des Erdwiderlagers unter dem &stlichen Kampferfundament des beste-
henden Doppelgewélbes der EU WotanstraBe als aufgeldste Bohrpfahlwand
geplant, welche am Wandkopf mittels Verpressanker einfach riickverankert
wird. Die Ausfachung zwischen den Bohrpféhlen ist jeweils als Spritzbeton-
schale vorgesehen. In den Wandkopfbalken der Bohrpfahlwand ist zudem das
neue Mastfundament fir den OL-Querfeldmast 36 integriert.

Ostlich schlieBt sich an die Bohrpfahlwand der im Bereich des Industrie-
stammgleises als Halbrahmen geplante Querschnitt der UVR an, in den die
Fligelwandstutzen der UVR als auskragende gleisparallele Wande einge-
spannt sind.
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= Die sich anschlieBende ostliche Fliigelwand der UVR ist als getrennte
Stutzwand geplant, deren Griindungsniveau entsprechend dem Niveau der
geplanten Treppenanlage zum zukunftigen bahnparallelen FuB- und Radweg
abgestuft ist. Aufgrund des in diesem Bereich querenden Regenwasserkanals
DN 4000 ist die Fligelwand Ost der UVR auf Bohrpfahlen tief gegriindet und
zudem am Wandkopf mittels Verpressankern riickverankert.
Um fUr das sich aus den geschilderten Einzelbauwerken bestehende Sidportal
eine einheitliche Ansichtsgestaltung zu erzielen, wird das Portal analog zum
Nordportal mit einer vorgesetzten Fassade verkleidet, welche die beiden beste-
henden Réhren der Laimer Unterfihrung sowie das neue Bauwerk der UVR op-
tisch verbindet. Wie beim Nordportal sind rechteckige Aussparungen der Fassa-
de im Bereich des Doppelgewdlbes der EU WotanstraBe sowie der Rechteckéf-
nung der UVR geplant, wodurch die zurlickgesetzte Rohbaukonstruktion mit ei-
ner Oberflache aus glatt geschaltem Sichtbeton hervortritt.

Die detaillierte Gestaltung der Sichtflachen wird im Rahmen der Ausfihrung fest-
gelegt.

Uberwerfungsbauwerk Laim Nord, Bau-km 101,8+7059

Verkehrswege

Im Zuge der AusbaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke wird auf Hbéhe
Bau-km 101,8+59 das Richtungsgleis Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke Uber
das in Tieflage gelegte Gleis 1neu der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke (Str.
5540) mittels eines Uberwerfungsbauwerks im Bereich des Bf Laim iberfihrt.
Zwischen dem Richtungsgleis Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der
Gleisachse des Gleises 1neu der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke betragt
der Kreuzungswinkel 9,80 gon.

Zur Bertiicksichtigung des optionalen Einsatzes von S-Bahn-Zigen mit einer H6-
hen unter Ausnutzung des Lichtraumprofils nach der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung wird die lichte Hohe im Uberwerfungsbereich gemaBs Mindesthéhe
Modul 800.0130, Abschnitt 1, Absatz 6 von 5,65 m zuzlglich einer Hebungsre-
serve (5cm) zugrunde gelegt. Danach ist flr das unten liegende S-Bahn-Gleis
eine lichte Hohe

= LH>5,70m

zuzuglich der Zuschlage fir Langs- und Querneigung geplant.
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Zwischen den in Tieflage liegenden neuen Gleisen der bestehenden S-Bahn-
Stammestrecke, Strecken Str. 5540 und 5544 und dem oben liegenden Rich-
tungsgleis Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke werden westlich im Anschluss an
das Uberwerfungsbauwerk Laim Nord Stiitzwénde beidseits des oben liegenden
Richtungsgleises Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke erforderlich.

Bauwerksgestaltung

Die Ausfiinrung des Uberwerfungsbauwerks Laim Nord fiir das oben liegende
Richtungsgleis Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke ist als Deckbriicke mit jeweils
senkrechten Fahrbahnabschliissen an den Uberbauenden geplant. Dabei ergibt
sich fir das Richtungsgleis Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke eine Gesamt-
stitzweite der Deckbricke von 95,05 m. Die 5-feldrige Deckbrilicke ist mit Stutz-
weiten von jeweils 18,05 m bis 22,85 m geplant. Der Querschnitt des Uberbaus
ist als Breiter Balken vorgesehen.

Die Zwischenunterstiitzungen sind im Gleisbereich des unten liegenden Gleises
in Form von Quertragern geplant, welche auf getrennten Pfeilerscheiben lagern.
Die verénderliche Lage der Pfeilerscheiben in Bezug auf die Gleisachsen der
oben liegenden Gleisen ist abgestimmt auf die Lage der unten liegenden Gleise

zur Einhaltung eines Mindestabstands von > 3,20 m bis > 3,40 m.

In den Endbereichen sind die Zwischenunterstitzungen jeweils als einzelne Pfei-

lerscheiben geplant, welche in der Uberbauachse angeordnet sind.

Die Pfeilerscheiben sind mit konischer Querschnittsdicke geplant. Die Konizitét in
der Wanddicke ist auch zur Optimierung der Lage dieser Pfeilerscheiben in Be-
zug auf die unten liegenden Gleise bei Einhaltung des geforderten Gleisabstands
gewahlt.

Die Griindung der kompletten Unterkonstruktionen des Uberwerfungsbauwerks
ist als Flachgrindung geplant.
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241.4 Uberwerfungsbauwerk Laim Siid, Bau-km 104,8+86 101,9+04

Verkehrswege

Im Zuge der AusbaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke wird auf Hohe
Bau-km 101,9+04 das Richtungsgleis Ostbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke
Uber die in Tieflage gelegten Gleise 1neu bis 3neu der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke (Str. 5540) mittels eines Uberwerfungsbauwerks im Bereich des
Bf Laim Uberflhrt. Der Kreuzungswinkel zwischen dem Richtungsgleis Ostbahn-
hof der 2. S-Bahn-Stammestrecke und der neuen Streckenachse der Strecke 5544
(Miinchen Laim — Petershausen) betragt 9,52 gon.

Zur Bericksichtigung des optionalen Einsatzes von S-Bahn-Ziigen mit Héhen un-
ter Ausnutzung des Lichtraumprofils nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung wird die lichte Héhe im Uberwerfungsbereich gemaB Mindesthéhe Modul
800.0130, Abschnitt 1, Absatz 6 von 5,65 m zuzlglich einer Hebungsreserve
(5 cm) zugrunde gelegt. Danach ist flr das unten liegende S-Bahn-Gleis eine
lichte H6he

= LH>570m
zuzuglich der Zuschlage fur Langs- und Querneigung geplant.

Zwischen den in Tieflage liegenden neuen Gleisen der bestehenden S-Bahn-
Stammestrecke, Strecken Str. 5540 und 5544 und dem oben liegenden Rich-
tungsgleis Ostbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke werden &stlich und westlich
im Anschluss an das Uberwerfungsbauwerk Laim Siid Stiitzwénde erforderlich.

Bauwerksgestaltung

Die Ausfiihrung des Uberwerfungsbauwerks Laim Siid fiir das oben liegende
Richtungsgleis Ostbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke ist als Deckbriicke mit
jeweils senkrechten Fahrbahnabschliissen an den Uberbauenden geplant. Dabei
ergibt sich fir das Richtungsgleis Ostbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke eine
Gesamtstutzweite der Deckbriicke von 146,30 m. Die 7-feldrige Deckbricke ist
mit Stiitzweiten von 17,30 m bis 23,45 m geplant. Der Querschnitt des Uberbaus
ist als Breiter Balken vorgesehen.

Die Zwischenunterstiitzungen sind im Gleisbereich des unten liegenden Gleises
in Form von Quertréagern geplant, welche auf getrennten Pfeilerscheiben lagern.
Die verénderliche Lage der Pfeilerscheiben in Bezug auf die Gleisachsen der
oben liegenden Gleisen ist abgestimmt auf die Lage der unten liegenden Gleise
zur Einhaltung eines Mindestabstands von > 3,20 m.
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2.4.1.5

Die Stltzscheiben Nord der Quertrager der Deckbriicke des Richtungsgleises
Ostbahnhof sind im Bereich der Zwischenwand zwischen den versetzten Wider-
lagern Ost in die Verbindungswand in Form von Wandverstarkungen integriert.

In den Endbereichen sind die Zwischenunterstitzungen jeweils als einzelne Pfei-
lerscheiben geplant, welche in der Uberbauachse angeordnet sind.

Die Pfeilerscheiben sind mit konischer Querschnittsdicke geplant. Die Konizitét in
der Wanddicke ist auch zur Optimierung der Lage dieser Pfeilerscheiben in Be-
zug auf die unten liegenden Gleise bei Einhaltung des geforderten Gleisabstands
gewahlt.

Die Zwischenwand zwischen den versetzten Widerlagern Ost der beiden Uber-
werfungsbauwerke ist als Winkelstitzwand in Stahlbeton geplant.

Die Griindung der kompletten Unterkonstruktionen des Uberwerfungsbauwerks
ist als Flachgrindung geplant.

Objekt V — Erweiterung Nord, Bau-km 102,1+87

Verkehrswege

Auf Hbhe km 3,169 der Strecke Str. 5503 Minchen — Augsburg werden die Glei-
se der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und der Fernbahngleise zum Haupt-
bahnhof Uber die Verbindungsgleise vom Bf Laim Rbf bzw. von der ICE Wende-
und Abstellanlage zum Sidring bzw. zum ICE-BW mit einem Kreuzungswinkel
von 33,34 gon Uberfuhrt. Das vorhandene Kreuzungsbauwerk tragt die Bezeich-
nung Objekt V. Bei den oben liegenden Gleisen handelt es sich um insgesamt
10 Gleise.

Im Zuge der BaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke werden nérdlich der
10 oben liegenden Gleise auf Héhe des Kreuzungsbauwerks Objekt V bei Bau-
km 102,1+87 die beiden neuen Gleise der 2. S-Bahn-Stammstrecke Uber die
Verbindungsgleise zwischen dem Bf Laim Rbf bzw. der ICE Wende- und Abstell-
anlage und dem Sidring bzw. dem ICE-BW Uberfihrt. Zwischen den Gleisen der
2. S-Bahn-Stammstrecke und den unten liegenden Verbindungsgleisen zum
Sudring betragt der Kreuzungswinkel 33,18 gon.

Um die bestehende Oberleitungs-Anlage der unten liegenden Gleise nérdlich des
Objekts V mit den vorhandenen Weichenverbindungen nicht wesentlich umbauen
zu massen, ist die Erweiterung Nord des Objekts V nérdlich des Bestandsbau-

werks mit einer lichten Héhe von LH > 6,60 m auszufhren.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 141 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

2.4.1.6

Bauwerksgestaltung

Zur Optimierung des Kreuzungswinkels und damit der Entwicklungslange far die
sich westlich anschlieBenden Uberwerfungsbauwerke Laim Nord und Siid sind
die Gleise der 2. S-Bahn-Stammstrecke auf Héhe des Eisenbahnkreuzungsbau-
werks Objekt V von der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke abgertckt. Durch
diese Abriickung kommen die Gleise der 2. S-Bahn-Stammstrecke auf Héhe von
Weichenverbindungen zwischen den untenliegenden Gleisen des Sidrings zu
liegen, so dass beim Erweiterungsbauwerk Objekt V nicht wie im Bestand Zwi-
schenunterstiitzungen angeordnet werden kénnen. Fir die Gleise der 2. S-Bahn-
Stammstrecke ist deshalb ein Uberbau ohne Zwischenunterstiitzung erforderlich.

Als Uberbaukonstruktion fiir die Erweiterung Nord des Objekts V ist bei den ge-
gebenen Randbedingungen eine zweigleisige Stabbogenbriicke in Stahlbauwei-
se mit einer lichten Weite zwischen den Widerlagerwdnden von LW = 90,00 m
parallel zu den Gleisen der 2. S-Bahn-Stammstrecke vorgesehen.

Die Widerlager sind als flach gegriindete Stahlbetonkonstruktionen geplant. Sie
werden mit einem lichten Gleisabstand zu den benachbarten Gleisachsen von >
3,30 m angeordnet. Die Fligelwande sind als gleisparallele Fligelwande geplant.
Die Fligelwand Nordwest ist aufgrund ihrer Lange als eine vom Widerlager ge-
trennte Winkelstitzwandkonstruktionen vorgesehen.

Objekt V — Larmschutzbriicke Siid Bau-km 102,2+98

Verkehrswege

Im Zuge der BaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke ist auf Héhe des Ei-
senbahnkreuzungsbauwerks Objekt V die Erstellung einer Larmschutzwand mit
einer Héhe von 5,0 m Uber Schienenoberkante stdlich des Gleises Augsburg —
Muinchen der Strecke 5503 als aktive SchallschutzmaBnahme geplant.

Aufgrund der groBen HOhe der La&rmschutzwand kann diese aus statischen
Grinden nicht auf der stidlichen Kappe des Bestandobjekt V gegrindet werden.
Es ist daher sldlich des Bestandsbauwerks eine getrennte Larmschutzbriicke
geplant, die entsprechend dem Bestandbauwerk als Dreifeldbauwerk vorgesehen
ist. Die Larmschutzbriicke besitzt analog zum Bestandsbauwerk einen Kreu-
zungswinkel von 33,34 gon zwischen der Achse der Larmschutzwand und den
unten liegenden Gleisen.
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2.4.2

Bauwerksgestaltung

Die Brickenkonstruktion der Larmschutzbriicke ist als Dreifeldrahmenbauwerk in
Stahlbetonbauweise unter Verwendung von Fertigteilen vorgesehen, bei welcher
der Uberbau als Balkenquerschnitt geplant ist. Die Gesamtstiitzweite des Dreifel-
drahmens betragt 70,71 m. Die Einzelstitzweiten betragen 22,57 m bis 24,80 m.

Die Zwischenstitzen des Rahmenbauwerks sind als Pfeilerscheiben geplant,
welche entsprechend dem Kreuzungswinkel gleisparallel zu den untenliegenden
Gleisen und damit schiefwinklig zur Uberbauachse angeordnet sind. Die Pfeiler-
scheiben besitzen analog zu den Rundstitzen des Bestandsbauwerks einen

Gleisabstand von > 3,0 m zu den benachbarten Gleisen.

Die Eckstiele des Rahmenbauwerks sind als vom Bestandsbauwerk getrennte
Stahlbetonstiele geplant, wobei jedoch der dstliche Stiel in die Flucht der beste-
henden Fligelwand Sltdost integriert ist.

Die Eckstiele und Zwischenpfeilerscheiben des Rahmenbauwerks sind flach ge-
grindet.

Westlich im Anschluss an den Dreifeldrahmen der Larmschutzbricke ist die
Larmschutzwand auf einer Kragplatte gegriindet, welche als Erganzung zur Fli-
gelwand Sutdwest des Bestandsbauwerks geplant ist und Uber eine Wandver-
starkung in dieser Fligelwand gerindet ist.

Trogbauwerk vor dem Westportal, Bau-km 103,2+17 bis 103,2+80

Verkehrswege

Im Ubergang zur Tunnelstrecke werden die Gleise der 2. S-Bahn-Stammstrecke
im Bereich Bau-km 103,0+40 bis 103,2+80 unter das bestehende Gelandeniveau
bzw. das angrenzende Planumsniveau des Bahnkérpers abgesenkt. Aufgrund
des geringen Gleisabstandes zu den sidlich anschlieBenden Gleisen der beste-
henden S-Bahn-Stammstrecke sowie der sich ndérdlich anschlieBenden Gleis-
bzw. Zugbildungsanlagen der Ordnungsharfe 5 werden beidseits der Gleise der
2. S-Bahn-Stammstrecke ab Bau-km 103,0+30 bis zum Tunnelportal auf Héhe
Bau-km 103,2+80 Stitzbauwerke mit einer Héhe von bis zu 7,5 m erforderlich.

Im &stlichen Endbereich der Absenkstrecke taucht zudem das Planum der
2. S-Bahn-Stammstrecke in den fir den Endzustand anzunehmenden hdchsten
Grundwasserstand ein, so dass westlich des Tunnelportals der Bau einer
Grundwasserwanne erforderlich ist.
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2.4.3

2.4.3.1

Bauwerksgestaltung

Das Stutzbauwerk in der Absenkstrecke westlich des Tunnelportals ist als 63 m
langes wasserdruckhaltendes Trogbauwerk in Stahlbetonbauweise zwischen
Bau-km 103,2+17 und Bau-km 103,2+80 geplant, welches flach gegriindet wird.
Es Ubernimmt im Eintauchbereich in das Grundwasser die Funktion einer
Grundwasserwanne.

Die Grundgeometrie des Trogquerschnitts berlicksichtigt die Ausfihrung des
Oberbaus als Feste Fahrbahn. Der Gleisabstand zu den Trogwéanden ergibt sich
fir die S-Bahn gemaRB Ril 800.0130, Tab. 6 zu a > 3,20 m. Die lichte Weite zwi-
schen den Trogwéanden ist aufgrund der Aufweitung des Gleisabstands zum sich
Ostlich anschlieBenden Tunnelbauwerk variabel.

Das Trogbauwerk setzt sich aus Einzelbldcken mit Blocklangen von < 9 m zu-
sammen, welche durch Raumfugen voneinander getrennt sind. Es ist aufgrund
seiner Funktion als Grundwasserwanne als WeiBe Wanne geplant. Die Abdich-
tung der Blockfugen erfolgt mittels innen liegender Fugenbander.

Die Wande des Trogbauwerks erhalten mit zunehmender Tiefe einen erdseitigen
Anzug nach statischer Erfordernis. Die Sohldicke wird nach statischen Erforder-
nissen bzw. zur Sicherstellung der Auftriebssicherheit festgelegt.

SchutzmaBnahmen gegen die Gefahren des ,direkten Berlhrens® unter Span-
nung stehender Teile der Oberleitungsanlage werden geman DIN EN 50122-1 in
erforderlichem Umfang vorgesehen.

Stiitzwande

Aufgrund der niveaufreien Kreuzungen und der unterschiedlichen Gradientenho-
hen von bestehenden und neu zu errichtenden Gleisanlagen sind diverse Stitz-
wande zu errichten:

Stitzwéande zwischen Gleis 1 Rbf Laim und Gleis 1 der S-Bahn-Station
Laim, Bau-km 104,4+0 101,1+42 — 101,5+65

Die Lage des Gleises 1neu der S-Bahn-Station Laim in unmittelbarer Nahe zu
Gleis 1 Rbf Laim erfordert wegen des Gradientensprungs zwischen beiden Glei-
sen die Erstellung von Stitzwéanden, welche als Winkelstitzwénde geplant sind.
Sie schlieBen westlich an das Zugangsbauwerk zur S-Bahn-Station Laim bzw.
ostlich an die EU WotanstraBe an. Im Bereich des Zugangsbauwerks zur
S-Bahn-Station Laim ist die Stutzwand in das Rahmenbauwerk in Form einer
Aufsatzwand in Verlangerung der nérdlichen Rahmenwand integriert.

Im Bereich des querenden Regenwasserkanals DN 4000 ist die Stitzwand zur
Vermeidung von Zusatzbeanspruchungen auf den Kanal auf Bohrpfahlen tiefge-
griindet und zudem am Wandkopf rlickverankert.
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2.4.3.2 Stiitzwinde der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Nord,

2.4.3.3

2.4.3.4

2.4.3.5

Bau-km 101,;6+36-bis-101;7+98 101,6+69 bis 101,8+01

Im Bereich der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Nord sind bei den
zur Eingriffsminimierung optimierten Gleisabstanden aufgrund des Gradienten-
sprungs zwischen dem Gleis 1 bzw. 2 der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke,
Str. 5540 und 5544 und dem neuen Richtungsgleis Laim der 2.S-Bahn-
Stammestrecke Stutzwande erforderlich.

Die Stiitzwénde sind westlich des Uberwerfungsbauwerks zu einem Trogbauwerk
zusammengefasst. Im Endbereich der Rampe sind sie als getrennte Winkel-
stitzwande geplant.

Stiitzwinde der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Siid,

Bau-km 101;6+57-bis-101;8+07 101,6+85 bis 101,8+11

Im Bereich der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Siid sind bei den
zur Eingriffsminimierung optimierten Gleisabstanden aufgrund des Gradienten-
sprungs zwischen dem Gleis 3 bzw. 4 der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke,
Str. 5544 und 5540 und dem neuen Richtungsgleis Ostbahnhof der 2. S-Bahn-
Stammestrecke Stutzwande erforderlich.

Die beidseitige Stutzwandkonstruktion ist als Fangedammkonstruktion mit einer
als Winkelstiutzwand ausgefihrten nérdlichen Stitzwand und einer als Spund-
wand mit Kopfbalken und Vorsatzschale ausgefuhrten stdlichen Stitzwand vor-
gesehen. In dem Endbereich der Rampe sind sie als getrennte Winkelstitzwand
bzw. frei auskragende Spundwand mit Vorsatzschale geplant.

Stiitzwand zwischen der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der bestehenden
Stammstrecke, Bau-km 101,9+67 bis 102,0+73 101,9+69 bis 102,0+35

Im Bereich der Rampe Ost zum Uberwerfungsbauwerk Laim Siid ist bei den zur
Eingriffsminimierung optimierten Gleisabstdnden aufgrund des Gradienten-
sprungs zwischen den Gleisen der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der bestehen-
den S-Bahn-Stammstrecke eine Stitzwand erforderlich, welche als Winkelstutz-
wand geplant ist.

Stitzwand nérdlich der 2. S-Bahn-Stammstrecke, Bau-km 102,3+0 bis
102,6+1923

Die Lage der Gleise der Zugbildungsanlagen unmittelbar nérdlich der geplanten
Gleise der 2. S-Bahn-Stammestrecke erfordert aufgrund des Gradientensprungs
zwischen den genannten Gleisen die Erstellung einer Stitzwand, welche als
Winkelstitzwand geplant ist.
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2.4.3.6 Stlutzwande westlich in Verlangerung des Trogbauwerks nérdlich und sid-

244

2.4.41

lich der 2. S-Bahn-Stammstrecke, Bau-km 103,0+60 103,1+17 / 103,0+30
103,0+70 bis 103,2+17

Aufgrund des geringen Gleisabstandes zu den sidlich anschlieBenden Gleisen
der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke sowie der sich nérdlich anschlieBenden
Gleisanlagen der Ordnungsharfe 5 werden beidseits der Gleise der 2. S-Bahn-
Stammstrecke ab Bau-km 103;0+60 103,1+17 (nérdliche Stitzwand) bzw. Bau-
km 1403;0+30 103,0+70 (sudliche Stitzwand) bis zum westlichen Ende des Trog-
bauwerks bei Bau-km 103,2+17 Stitzbauwerke erforderlich. Die Stitzwande sind
als Spundwéande mit Stahlbeton-Kopfbalken geplant.

SchutzmaBnahmen gegen die Gefahren des ,direkten Berlhrens® unter Span-
nung stehender Teile der Oberleitungsanlage werden geman DIN EN 50122-1 in
erforderlichem Umfang vorgesehen.

Westlich des Tunnelportals ist zum sicheren Verlassen des Troges eine Treppe
auf der Nordseite der Rampe geplant, die unmittelbar &stlich des Stell-
werks Vn/Lo mindet. Diese Treppe wird in die nérdliche Stitzwand integriert.

Tunnel

Das westliche Tunnelportal liegt bei Bau-km 103,2+80. Aufgrund der Zwangs-
punkte der Trassierung ergibt sich Uber weite Strecken eine vergleichsweise tiefe
Lage der zu erstellenden Tunnelbauwerke, die vorrangig in bergmannischer
Bauweise hergestellt werden. Lediglich bei geringen Uberdeckungen werden im
Anschluss an den Trog die Tunnelbauwerke in offener Bauweise erstellt. Die
Tunnelbauwerke sind jeweils als abgedichtete Konstruktionen geplant, um
Grundwasser nicht in die Tunnelréhren eindringen zu lassen.

Fahrtunnel in offener Bauweise

Der an den Trog anschlieBende Tunnelabschnitt wird Gber eine Lange von 195 m
in offener Bauweise erstellt:

= ca. Bau-km 103,2+80 (Tunnelportal) bis 103,3+49 als zweigleisiger Quer-
schnitt

= ca. Bau-km 103,3+49 bis 103,4+75 (Tunnelanschlagwand) als zwei eingleisi-
ge Querschnitte

Die Tunnel werden als geschlossene Stahlbetonrahmen im Schutze von dichten
Baugrubenwanden erstellt. Die beiden eingleisigen Tunnelréhren weisen zu-
nachst eine gemeinsame, ggf. in eine Stitzreihe aufgeléste Trennwand auf.
Durch die zunehmende Aufweitung des Gleisabstands vom Trogende bis zur
Tunnelanschlagwand (Beginn der bergméannischen Bauweise fur die Tunnelrdh-
ren) werden nach etwa 69 m zwei getrennte Innenwéande ausgefihrt. Am Ende

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 146 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

2.4.4.2

2.44.3

24.4.4

dieses Bereichs wird zwischen den beiden Fahrtunnel derRettungssehacht RS+
sowie-eine-Pumpstation ein Pumpen- und Einspeiseschacht erstellt.

Innerhalb der ersten Tunnelblécke werden Offnungen in der Tunneldecke vorge-
sehen, die die Entstehung des Mikrodruckwellen-Phanomens reduzieren und den
umgangssprachlich auch als ,Tunnelknall“ oder vielfach auch als ,Sonic Boom*
bezeichneten Effekt verhindern sollen

Fahrtunnel in bergmannischer Bauweise

Die Tunnelréhren werden ab der Tunnelanschlagwand westlich der Donners-
bergerbricke in bergméannischer Bauweise hergestellt.

Im Zuge der Vortriebsstrecken werden verschiedene Brickenbauwerke, die
Bahnanlagen westlich des Hauptbahnhofs, der Hauptbahnhof, die Anlagen der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und zahlreiche andere Gebaude und Anla-
gen unterfahren. Die Unterfahrung der Gebaude und Anlagen erfolgt mit einem
ausreichend groBen Abstand zu deren Griindungen, so dass die Gebaude durch
den Vortrieb nicht geféahrdet sind.

Maschinell vorgetriebene Tunnel

Aufgrund der Anforderungen aus dem Baugrund sowie der Lénge der Strecke
wird ein sog. Schildvortrieb mit einer Tunnelvortriebsmaschine (TVM) vorgese-
hen, der in diesem Planfeststellungsabschnitt westlich der Donnersbergerbriicke

beginnt und sich Gber-denPlanfesistellungsabschnitt 2-hinweg-bis-in-den-Plan-

wird bis in den Planfeststellungsabschnitt 2 bis zum Haltepunkt Marienhof er-
streckt. Daraus ergeben sich je Gleis ca. 2310 m maschinell vorgetriebener Tun-
nel im Planfeststellungsabschnitt 1. Nicht enthalten sind dabei die vorab in
Spritzbetonbauweise hergestellten Bahnsteigréhren der Station Bf Hp Haupt-
bahnhof.

Sonderbauwerke in bergméannischer Bauweise — bleibt frei

Sonderbauwerke - Sicherheitskonzept

Im Rahmen des Sicherheitskonzeptes fir die Tunnelstrecken sind zwischen den
Stationen in Abstanden von maximal etwa 600 m Rettungsschéchte herzustellen.
Die Bauwerke und deren Einrichtung dienen den Fahrgasten im Ereignisfall im
Tunnel, bei dem eine Weiterfahrt des Zuges in die nachste S-Bahn-Station nicht
mehr gegeben ist, zur Selbstrettung aus dem Tunnel wie auch den Rettungskraf-
ten zur Fremdrettung Uber einen direkten Zugang zu den Tunnelréhren.
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Die Abmessungen und Ausstattung der Schachtbauwerke und Rettungsstollen
ergeben sich aus den Anforderungen der geltenden Richtlinien Ril 853 ,Eisen-
bahntunnel planen, bauen und instand halten* und der EBA-Richtlinie ,Anforde-
rungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von
Eisenbahntunneln®. Diese sind im Wesentlichen:

= Treppenanlagen, die einen Begegnungsverkehr mit einer belegten Kranken-
trage erlauben, mit mind. 2,20 m Breite zwischen den Treppenhauswanden
sowie Zwischenpodesten

= Schleusen von mindestens 12 m Lange zwischen Fahrtunnel und Rettungs-
schachten

=  Staurdume mit mind. 25 m2 Grundflache im Anschluss an die Schleusen vor
den Treppen

= Aufziige fur Geratetransport bei Schachttiefen von mehr als 30 m

= Rettungsstollen mit einem Lichtraumquerschnitt von  mindestens
2,25 x 2,25 m und einer maximalen Lange von 150 m und maximal 10 %
Langsneigung

Wesentliche Daten von Rettungsschachten im Planfeststellungsabschnitt 1 sind
in nachfolgender Tabelle zusammengefasst, wobei die Bau-km jeweils die Achse
des Anschlusses des jeweiligen Rettungsstollens an den Fahrtunnel darstellen:

Nr. Bezeichnung Bau-km |Konfigurati- |H6éhen- |Hoéhen- |zu iber- |Auf-
on diff. SO- | diff. windende |zug
GOK Schacht | Héhendiff.
gesamt
Donnersbergerb- am-Tunnelan-
el W hl
RS 2 | Donnersbergerb- | 103,8+72 | Nordrohre un- | ca. 27 m | ea—37m |eca—4+m Ja
ricke — Ost terquerend ca.12m |ca.27 m nein
Uberquerend
RS 3 | Arnulfpark 104,4+45 | Nordréhre ca.31m |ca.19m |ca.31m Nein
Uberquerend
RS 4 | EBALSparda- 105,0+40 | Nordrdhre ca—36-m |ca.22 ca-—46 Nein
Bank ZollstraBe | 104,9+47 | Stdréhre ca.35m |18 m 36-m
tuberquerend ca.19m [ca.35m

Tab. B2.1:  Datenibersicht Rettungsschéachte

Auf Grundlage einer durchgefihrten Kapazitatsprifung hat sich ergeben, dass

die Gleisanlagen der Ordnungsharfe 5 in ihrem Umfang von 10 auf 5 Gleise re-
duziert werden kdnnen. Dadurch wird es méglich, nahe dem Tunnelportal einen
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Rettungsplatz anzuordnen. Dieses erlaubt wiederum den Verzicht auf den Ret-
tungsschacht 1.

Die bisherige Nummerierung der Rettungsschachte wird in den Planfeststel-
lungsunterlagen weiterhin beibehalten.

Die weiteren, tief reichenden runden Rettungsschachte, die die bergménnisch er-
stellten Tunnelrbhren erschlieBen, liegen abseits des—nérdlichen der beiden
Fahrtunnels (RS 2 und RS 3 ndrdlich, RS 4 sudlich) und werden ber Rettungs-
stollen mit den Fahrtunneln verbunden. Die Rettungsstollen weisen nahezu kreis-
férmige Querschnitte auf.

Far die Rettungsschachte RS 2, RS 3 und RS 4 werden an der Geléandeoberfla-
che die Ausgdnge mit aufgekanteten Schachtabdeckungen mit Offnungshilfen
gesichert, die ein widerrechtliches Offnen von auBen sowie ein Verstellen oder
Zuparken durch Fahrzeuge oder dgl. verhindern.

Die Schachtausgange an der Oberflache weisen etwa folgende Abmessungen

'-.-. an bhai dan A aichandan h htan Aaaotrannta adnae dan

“« L
]

e RS2 RS3undRS4: ca. 4;0x5;0m52x/463,8x7,6m

Die Aufkantungen fir die Schachtdeckel des RS 2, RS 3 und RS 4 reichen etwa
bis 0,3 bis-0:# m Uber Gelénde.
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Rettungsschacht RS 2 (Donnersbergerbriicke -Ost)

Der Rettungsschacht RS 2 liegt zwischen Donnersbergerbriicke und Hackerbri-
cke, etwa 160 m o6stlich der Donnersbergerbricke, sudlich des reu-ir-Bebavung
befindlichen-Arnulfparks (stdlich des Rainer-Werner-Fassbinder-Platzes und der
Erika-Mann-Stral3e 61) tedls im Bereich der sog. Zone 6kologischera Vernet-
zungszene (ZOV), die den Arnulfpark gegeniiber den Bahnanlagen abgrenzien
wird. Der Ausgang des Schachts liegt stdlich der Winkelstiitzwand, die die ge-
nannte ékelogische-MernetzungszZone zur Bebauung hin abgrenzt begrenzt. Er
wird Uber einen Rettungsstollen angeschlossen, der aufgrund-derhydrogeologi-
sehen—@egeben#eﬁen die nordllche S Bahn- Tunnelrohre Hn%quaeFt—uberquert-

ebepﬂaehe—um—ehvﬂg—mm#gmﬁeﬁenéehaehme#e—ibm Aufgrund der hydroge—

ologischen Gegebenheiten erfordert die Uberquerung ZusatzmaBnahmen in
Form von Abdeckinjektionen, deren Herstellung teils von der Gelandeoberflache
und teils aus einer Injektionsbaugrube heraus vorgesehen ist.

Die ErschlieBung des Schachtausgangs erfolgt Uber den-im-Bereich-der-bkologi-

sehen-Vernetzungszonefirden-Arnulpark die geplanten FuBganger—und-Rad-
weg;—der—zugleich—als Feuerwehranfahrtszone flr die stdlichen Gebaude des

Arnulfparks dient.

Fir die gewahlte Lage des Rettungsschachtes sind folgende Kriterien aus-
schlaggebend:

Die Lage des Notausgangs in Ost-West-Richtung ergibt sich aus den maximal
zulassigen Abstanden von ca. 600 m zwischen den Notausgangen der Tunnel-
réhren (s.o.).

Aufgrund der oberhalb des Tunnels befindlichen Gleisanlagen ist fir den Ret-
tungsschacht zwingend eine Lage seitlich der Tunnelréhren erforderlich. Da die
S-Bahn-Trasse unter dem ndérdlichen Bereich der Gleisanlagen verlauft, wurde
der Schacht nérdlich der S-Bahn-Tunnelréhre im Bereich zwischen zukinftiger
Arnulfparkbebauung und Gleisen platziert. Dadurch kénnen die erforderlichen
MaBnahmen zur Grundwasserhaltung wahrend der Bauzeit und die damit ver-
bundenen Eingriffe in den Bahnverkehr auf ein Minimum reduziert werden.
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Der Rettungsschacht befindet sich unter Berlicksichtigung der erforderlichen Si-
cherheitsabstande zu den Gleisen und der entlang der Gleise verlaufenden Ka-
beltrasse soweit sudlich wie mdoglich. Der Eingriff in die Zone 6kologischer Ver-
netzungszene ist auf ein unvermeidbares MaB reduziert. Da die ZOV kelogische
VMernetzungszene-nicht bebaut werden darf, stellt der Eingriff lediglich eine tem-
porare Beeintrachtigung dar. Bas-Schachtbauwerk—wird-statisch-derart-bemes-
sen—dass-eine_Uberfahrtmiteinem-Feuerwehriahrzeug-méglich-ist. Das dauer-
haft an der Oberflache verbleibende Ausgangsbauwerk liegt vollstandig auf
bahneigenem Grund.

Rettungsschacht RS 3 (Arnulfpark)

Der Rettungsschacht RS 3 liegt zwischen Donnersbergerbricke und Hackerbri-
cke, etwa 285 m westlich der Hackerbriicke, wie-RS-2 sidlich des reu-inBebau-
ung—befindlichen Arnulfparks teils etwa auf Hohe der Grete-Mosheim-StiraBe,
stdlich einer Freiflache zwischen Erika-Mann-StraBe 11 und 17 im Bereich der
sog. ékelogischen Zone Okologischer Vernetzungszene. Der Schachtausgang
liegt etwa auf H6he eines von der Stadt Minchen in der Planvorbereitung befind-
lichen Steges. Der Schacht wird Uber einen Rettungsstollen angeschlossen, der
die nérdliche S-Bahn-Tunnelréhre Gberquert.

Die ErschlieBung des Schachtausgangs erfolgt ebenfalls tGber den-die im Bereich
der Zone 6kologischer Vernetzungszene fir den Arnulfpark geplantenFuBgan-

ger—und-Radweg;—der—zugleich—als vorhandene Feuerwehranfahrtszone fir die
stdlichen Gebaude des Arnulfparks dient.

Das Ausgangsbauwerk liegt zwischen der mit Schotterrasen befestigten Feuer-
wehranfahrt, die im Zuge der Errichtung des Arnulfparks erstellt wurde, und der
im Zuge der Errichtung des von der Landeshauptstadt geplanten FuBgéngerst-
egs noch zu erstellenden verglasten Larmschutzwand.

Fir die gewahlte Lage des Rettungsschachtes sind folgende Kriterien aus-
schlaggebend:

Die Lage des Notausgangs in Ost-West-Richtung ergibt sich aus den maximal
zulassigen Abstanden von ca. 600 m zwischen den Notausgangen der Tunnel-
réhren (s.0.).

Aufgrund der oberhalb des Tunnels befindlichen Gleisanlagen ist fir den Ret-
tungsschacht zwingend eine Lage seitlich der Tunnelréhren erforderlich. Da die
S-Bahn-Trasse unter dem nérdlichen Bereich der Gleisanlagen verlauft, wurde
der Schacht nérdlich der S-Bahn-Tunnelréhre im Bereich zwischen zukénftiger
Arnulfparkbebauung und Gleisen platziert. Dadurch kénnen die erforderlichen
MaBnahmen zur Grundwasserhaltung wahrend der Bauzeit und die damit ver-
bundenen Eingriffe in den Bahnverkehr auf ein Minimum reduziert werden.
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Da die Gleise der Bahn bis an die Zone 6kologischer Vernetzungszene heranrei-
chen, liegen sowohl das Schachtbauwerk als auch das dauerhaft an der Oberfla-
che verbleibende Ausgangsbauwerk vollstindig in der ZOV-Vernetzungszone.
Ein alternativer Standort auf bahneigenem Gelande ist in diesem Bereich nicht
méglich. Das-Schachtbauwerk-wird-statisch-so-bemessen—dass—eine-Uberfahrt
mit-einem-Feuerwehrfahrzeug-méglieh-ist: Das Ausgangsbauwerk wird derart an
die-stdliche-Grenze in der Zone 6kologischer Vernetzungszene platziert gertickt,
dass die Feuerwehrzufahrt freigehahlten wird. Burehtahrt-einesFeuverwehriahe-

Rettungsschacht RS 4 (EBA-/Sparda-Bank) (ZollstraBe)

Der Rettungsschacht RS 4 liegt sltdlich der ArpulistraBe Bahnanlagen westlich
des Holzklrchner Flugelbahnhofs z—wrsehen—HaekerFueke—uﬂd—PaHJ—Heyse-

bestehenden—S-Bahn—Stammstreek& Der Schacht—ehva—1—?9—m—wesﬂ+eh—deppau4-

Heyse-Untertthrung—gelegen; wird Uber einen Rettungsstollen angeschlossen,
der die sudliche ne%dhehe S-Bahn-Tunnelréhre uberquert Lm—weﬁe#en—\#e#aui

Die ErschlieBung des Schachtausgangs erfolgt Uber die AraulfstraBe-Zollstral3e.

Fir die gewahlte Lage des Rettungsschachtes sind folgende Kriterien aus-
schlaggebend:

Die Lage des Notausgangs in Ost-West-Richtung ergibt sich aus den maximal
zulassigen Abstanden von ca. 600 m zwischen den Notausgangen der Tunnel-
réhren (s.0.).

Aufgrund der oberhalb des Tunnels befindlichen Gleisanlagen ist fir den Ret-
tungsschacht zwingend eine Lage seitlich der Tunnelréhren erforderlich. Der Ret-
tungsschacht wird sudlich der Bahngleise nérdliche-nérdlich-des-S-Bahn-Funnels
in—einerGronflache in einer Freiflache unmittelbar angrenzend an einen Rau-
cherplatz angeordnet, der im Zuge der Neu- und Erweiterungsbaus eines Verwal-
tungs- und Geschéaftsgebaudes (,Bayer Nord®) errichtet wurde. Das Ausgangs-
bauwerk wrd kann semit im Ereignisfall Uber die ZollstralBe ArnulfstraBe-optimal
angedient werden.
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2.44.5

2.4.4.6

Das fir die Lage des Schachtes gewahlte, im Nerden Stden der Gleisanlagen
beflndllche Grundstuck beflndet sich in Prlvatelgentum D+e—h+er—e#e¥derhehe—l£la-

ge der Errichtung des Neubaus erstellte Versickerungsanlage (Rigole) ist flr die
Errichtung des RS 4 dauerhaft zu verlegen.

Sonderbauwerke - Grundwasseriiberleitung

Im Bereich der offenen Bauweise ist aufgrund der absperrenden Wirkung der ge-
planten Tunnelbauwerke gegeniber dem quartdaren Grundwasserstrom eine
Grundwasserilberleitungsanlage herzustellen. Die Anlage wird in der fir die An-
fahrt der Vortriebsmaschine herzustellenden Baugrube bei ca. Bau-km 103,4+47
hergestellt. Die Grundwasserlberleitungsanlage besteht aus zwei an das Tun-
nelbauwerk seitlich angrenzenden Rechteckschachten mit Grundrissabmessun-
gen von ca. 3,1 x 3,1 m, einer Verbindungsleitung zwischen den Schachtbauwer-
ken sowie Zulauf- und Ablaufdrans, Gber die den Schachtbauwerken Grundwas-
ser zu- und abstrémen kann.

Die Zu- und Ablaufdrans sind im Grundriss facherférmig ausgebildet und weisen
Langen von ca. 15 m auf und liegen ca. 8 9 m unter Gelande. Sie liegen voll-
stéandig unter Bahngeldnde. Die Verbindungsleitung unterquert die beiden ein-
gleisigen Fahrtunnel.

Mit dieser Anlage wird eine Kommunikation des Grundwassers stdlich und nérd-
lich des Tunnelbauwerks ermdglicht.

Sonderbauwerke - Betriebstechnik

Bei ca. Bau-km 103,4+65 sudlich der RichelstraBe zwischen den beiden einglei-
sigen Fahrtunneln vor der Tunnelanschlagwand, etwa 200 m westlich der Don-
nersbergerbriicke ist in das in offener Bauweise zu erstellende Tunnelbauwerk
der sog. Pumpen- und Einspeiseschacht integriert. Dieses Bauwerk beinhaltet
einen Rudckhalteraum far aus dem Trogbauwerk bei Niederschlagsereignissen
anfallende Wasser, Pumpenanlagen zur Férderung dieser Wasser wie auch ei-
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2.5

2.5.1

2.5.1.1

nen abgetrennten Schachtteil zur Einspeisung betriebstechnisch erforderlicher
Kabel.

Die Lage wurde so gewahlt, dass fur die Errichtung des Schachtes keine zuséatz-
lichen Flachen in Anspruch genommen werden, sondern nur solche die ohnehin
fr die Tunnel in offener Bauweise bendtigt werden.

Die Anlagen des Schachtes liegen vollstandig auf Bahngelande.
Stationen

Laim

Bahnsteige

Bestehender Zustand

Der Bahnsteig Gauting — Minchen und Obermenzing — Laim ist als Mittelbahn-
steig ausgebildet, der Bahnsteig Miinchen — Gauting als AuBenbahnsteig. Beide
haben eine durchgehende H6he von 90 - 96 cm Uber SO.

Der Mittelbahnsteig beginnt bei Bahn-km 4,006 und endet bei Bahn-km 4,215 der
Strecke Miinchen Hbf — Gauting. Die Nutzlange betragt 209 m, bei einer Bahn-
steigbreite von ca. 6,2 m. Der AuBenbahnsteig zwischen Bahn-km 4,039 und
Bahn-km 4,250 hat eine Nutzlange von ca. 211 m und eine Breite von ca. 6,0 m.

Auf den Bahnsteigen ist ein 120 m langes Bahnsteigdach vom Typ ,Essen® vor-
handen. Die Treppe und der Aufzug vom Mittelbahnsteig zur Bahnsteigunterfiih-
rung befinden sich im Gberdachten Bereich des Bahnsteigs. Der Zugangsbereich
zum Aufzug am AuBenbahnsteig ist mit einem Dach analog dem Bahnsteigdach
Typ ,Essen” Uberdeckt. Die bestehenden Treppenanlagen zur Bahnsteigunter-
fihrung sind jeweils durch eine Stahl-Glas-Konstruktion eingehaust.

Auf beiden Bahnsteigen sind je zwei Wetterschutzanlagen vorhanden.

Geplanter Ausbau

Durch die komplett neue Gleislage im Bereich des Bf Laim mit einem Ausbau der
Gleisanlage von 3 Gleisen auf zuklnftig 4 Gleise, den geanderten Anforderungen
eines Bahnsteiges, den hoheren Verkehrszahlen und den neuen Verkehrsbezie-
hungen wird die alte S-Bahn-Station Laim komplett abgerissen und neu gebaut.

Der Bahnhof wird barrierefrei gemaf DIN 18024 sowie entsprechend den Anfor-
derungen der Ril 813 und-dem-S-Bahn-Standard die-Bahnhofe-im-Minchne
Verkehrs—und-Taritverbund gebaut.
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Es sind zwei Mittelbahnsteige fur die beiden Richtungsgleispaare der auf vier
Gleise ausgebauten S-Bahn vorgesehen. Die beiden Bahnsteige erhalten eine
Lange von 210 m und eine Bahnsteigh6he von 96 cm tber SO.

Die Bahnsteigbreite ist lber die Bahnsteiglange nahezu konstant. Sie resultiert
aus den Breiten der Zugéange. Der westliche Zugang erhélt dabei je Bahnsteig
eine Festtreppe und zwei Fahrtreppen. Er ist fir die Entwicklung der Bahnsteig-
breite maBgebend. Sie setzt sich damit auf H6he des westlichen Zugangs wie
folgt zusammen:

Sicherheitsraum 2x0,85 = 1,70 m
Durchgang je 3 Personen a 60 cm 2x1,80 = 3,60 m
Kehrrinnen und Treppenwangen 2x0,45 = 0,90 m
Treppe 3 Personen a 60 cm = 1,80 m
Wange Fahrtreppe 4x 0,30 = 1,20 m
Fahrtreppen 2x1,0 = 2,00 m

Aufgrund der aufgezeigten Randbedingungen ist die Bahnsteigbreite mit b =
11,20 m fur beide Bahnsteige im Bereich der Zugange West geplant.

Die beiden Mittelbahnsteige erhalten jeweils ein Bahnsteigdach mit einer Léange
von 140 m, dessen Anordnung sich vom Aufzug nach Westen erstreckt. Somit

sind beide Bahnsteigzugénge Uberdacht. Es—wird—hinsichtlich—derLange—des

Die Ausstattung der Bahnsteige und Zugangsanlagen erfolgt geman dem Regel-
werk bzw. den Ausstattungsstandards der DB Station & Service AG.
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2.5.1.2 Zugangsbauwerk West (Anschluss an den FuB- und Radwegtunnel westlich

der WotanstraBe)

Bestehender Zustand

Die bestehende Bahnsteigunterfihrung Bf Laim bei Bahn-km 4,210 der Strecke
5540 Munchen Hbf — Gauting zwischen den Bahnsteigen und dem Empfangsge-
b&ude ist als Vollrahmen ausgebildet, welcher aus zusammengespannten Fertig-
betonteilen hergestellt wurde. Sie besitzt lichte MaBe von LW / LH = 2,40 m /
3,00 m und unterquert die S-Bahn-Gleise mit einem Kreuzungswinkel von
100 gon.

Der Mittelbahnsteig Gleis 2 (Laim — Obermenzing) und Gleis 3 (Gauting — Min-
chen) ist von der Bahnsteigunterflihrung Gber eine 3,00 m breite Treppe und bar-
rierefrei Uber einen 1994 nachgertsteten Aufzug (KabineninnenmafB3 1,30 x
1,70 m) am sudlichen Ende der Bahnsteigunterflihrung erreichbar.

Der Zugang zum AuBenbahnsteig Gleis 1 (Minchen — Gauting) erfolgt tGber eine
3,00 m breite Treppe aus der Bahnsteigunterfihrung Bahn-km 4,210 sowie einer
zweiten Treppenanlage direkt von dem &stlichen Randweg der WotanstraBBe. Die
barrierefreie ErschlieBung des AuBenbahnsteigs Gleis 1 erfolgt durch den 1996
nachgerUsteten Aufzug (KabineninnenmaB 1,30 x 1,66 m) aus dem FuB- und
Radwegtunnel mit Zwischenhalt auf dem Niveau des Empfangsgebaudes.

Der Zugang aus dem FuB- und Radwegtunnel westlich der WotanstraBe zur
Bahnsteigunterfihrung sowie zu der vorhandenen Zwischenetage mit Emp-
fangsgebaude erfolgt Uber eine ca. 6,00 m breite Treppe mit Zwischenpodest.
Der barrierefreie Zugang zum Zwischenniveau des Empfangsgebaudes sowie
zur Bahnsteigunterfihrung wird Uber den Aufzug zum AuBenbahnsteig Gleis 1
vom FuB- und Radwegtunnel gewahrleistet.

Am o6stlichen Ende des AuBenbahnsteigs Gleis 1 befindet sich ein zusatzlicher
Treppenzugang fur das Sozialgeb&ude (derzeit vermietet an den Verband Deut-
scher Eisenbahnfachschulen).

Geplanter Ausbau

Im Rahmen des Neubaus der S-Bahn-Station Laim wird auch der bestehende
Bahnsteigzugang komplett abgerissen und neu gebaut. Als neuer Zugang West
von dem FuB- und Radweg WotanstraBe ist ein Zugangsbauwerk mit je einer
Fest- und zwei Fahrtreppen zu den beiden Mittelbahnsteigen geplant. Die Trep-
penanlagen schlieBen westlich an eine Bahnsteigunterfihrung als Zwischenebe-

ne an, welehe arto Na-d arkah ome-_ungd d h naealiederte =

2 jent. Der Zugang vom FuB- u
tanstraBe zur Bahnsteigunterfiihrung bzw. Zwischenebene erfolgt Uber eine Zu-
gangsrampe.
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Die Festlegung der Ausbaustandards fur das Zugangsbauwerk West erfolgt unter
Beriicksichtigung des zusétzlich von der neuen UVR vorgesehenen Zugangs-
bauwerks Ost. Die als Ersatz fir die bestehenden barrierefreien Zugénge neu zu
bauenden Aufzugsanlagen sind dabei im Bereich des Zugangsbauwerks Ost von
der UVR vorgesehen.

Die Festtreppen sind durch die Anordnung neben den Fahrtreppen aufgrund der
beengten Verhéltnisse auf dem Bahnsteig mit Nutzbreiten von je 1,80 m geplant.
Die Fahrtreppen sind mit StandardmaBen von 1,0 m (Nutzbreite) bzw. 1,60 m
(lichte Einbaubreite) vorgesehen.

Die Bahnsteigunterfiihrung im Bereich der Zwischenebene West ist mit lichten
MaBen von LW / LH = 5,00 m / 3,00 m vorgesehen. Die Zugangsrampe von dem
FuB- und Radweg WotanstraBe zu der Bahnsteigunterfiihrung bzw. Zwischen-
ebene ist als barrierefreier Zugang gemaB DIN 18024 mit einer Langsneigung
von 6 % sowie mit Zwischenpodesten geplant. Die Rampe erhélt eine lichte Wei-
te von LW = 6,0 m und eine lichte Héhe von LH >256-m 3,00 m analog zur
Bahnsteigunterfiihrung.

Es werden Fernmelde- und Elektrordume, Vermarkiungstidchen—Soziakrdume;
Lagerflaehen; Toiletten flr Bedienstete und ein Putzraum vorgesehen, die von

der ZW|schenebene aus zugangllch sind. Paraﬂel—zw—Bakmstagun%erﬁthung—ver—

Im westlichen Widerlager der EU WotanstraBe, sidlich der Zugangsrampe zu
den Bahnsteigen, wird ein Mullhduschen mit den lichten Grundrissabmessungen
4,00 x 2,5 m und einer lichten H6he von 2,5 m berticksichtigt. Das Millhduschen
dient zur Aufbewahrung von Containern oder Tonnen fiir den in der Station anfal-
lenden Mull.

Bauwerksgestaltung

Das Rampenbauwerk zwischen dem FuB- und Radweg WotanstraBe und der
Zwischenebene ist als Vollrahmen in Stahlbetonbauweise vorgesehen, welches
flach in dem bestehenden Bahndamm gegriindet wird. Es ist ca. Uber 2/3 der
Gesamtbreite unter dem Gleis 1neu Bf Laim angeordnet. Aufgrund der Tiefenla-
ge des Zugangs ist der Vollrahmen Uberschittet.

Zum bestehenden Gleis 1 des Bf Laim Rbf Ubernimmt das Rampenbauwerk
gleichzeitig die Funktion einer Stitzwand zur Abfangung des Hbhenversprungs
zwischen dem Niveau der S-Bahn bzw. den Gleisen des Bf Laim Rbf. Da das
Rampenbauwerk das Bindeglied zwischen der Eisenbahnlberfihrung Uber die
WotanstraBe im Osten auf Héhe Bau-km 101,3+21 und der neuen Bahnsteigun-
terflhrung im Westen auf Hohe Bau-km 101,2+70 bildet, wird die nérdliche Rah-
menwand verstérkt ausgebildet. Es dient der Auflagerung einer durchgéngig von
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2.5.1.3

der neuen Eisenbahndberfuhrung Bau-km 101,3+21 bis zur Bahnsteigunterfih-
rung Bau-km 101,2+70 vorgesehenen Randkappe.

Servicebereichen—vorgesehen. Die sich senkrecht an das Rampenbauwerk an-
schlieBende Bahnsteigunterfihrung ist analog zum Rampenbauwerk als flach
gegrindeter Vollrahmen in Stahlbeton geplant. Die Technikrdume mit Zugangs-
flur, Putzraum und integrierter Toilette fir das Dienstpersonal schlieBen sich
senkrecht als abgehender Trakt westlich an die Bahnsteigunterfihrung auf Héhe
Gleis 1 in Verlangerung des Rampenbauwerks an. Die Konstruktion dieses Be-
reichs entspricht dabei der des Rampenbauwerks, d. h. er ist als flach gegriinde-
ter Vollrahmen in Stahlbeton mit einer aufgesetzten nérdlichen Abschlusswand
ausgebildet.

cke-untergebracht: Im Bereich des Trakts mit den Technikrdumen ist eine lichte
Hbéhe von 2,50 m erforderlich. Die Versorgungsleitungen mit Kabeltrassen zu den
Bahnsteigen werden im Bereich des Flurs oberhalb einer abgehangten, feuer-
hemmenden Zwischendecke angeordnet.

Die Treppenanlagen flr Fahr- und Festtreppen sind als Trogbauwerke in Stahl-
beton geplant, welche ebenfalls flach im bestehenden Bahndamm gegrindet
werden.

Zugangsbauwerk Ost von der UVR

Geplanter Ausbau

Im Rahmen der BaumaBnahmen ist ein getrenntes Zugangsbauwerk Ost als Zu-
gang von der neu zu erstellenden UVR zu den neuen Bahnsteigen der S-Bahn-
Station Laim vorgesehen.

Das Zugangsbauwerk Ost wird mit je einer kombinierten Fest- und Fahrtreppe
und einer Aufzugsanlage zu den beiden Mittelbahnsteigen ausgestattet. Die
Treppenanlagen schlieBen westlich an ein Verteilerbauwerk an, welches zur Ver-
teilung der Verkehrsstréme dient. Die beiden Aufzugsanlagen sind éstlich dieser
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Verteilerebene angeordnet. Der Zugang von der UVR zur Verteilerebene erfolgt
Uber eine zwischen den Treppenanlagen angeordnete, barrierefreie Zugangs-

rampe.

Die im Bereich des Zugangsbauwerks Ost geplanten Aufzugsanlagen bilden den
Ersatz der durch den Rickbau der bestehenden Aufziige im Bereich der beste-
henden FuB- und Radwege entfallenden, barrierefreien Zugénge. Die Anordnung
der barrierefreien Zugange im Bereich der UVR ergibt sich aus der Verlagerung
des Schwerpunkts der FuBganger-Verkehrsstrome in die neue UVR.

Die Fahrkorbabmessungen der Aufzlige entsprechen den Vergaben-des-S-Bahn-
Standards den Regelwerken der DB Station & Service AG. Es sind mittig 6ffnen-
de Tdren vorgesehen (vgl. Ziff. 2.7.2.1).

Die Festtreppen sind gemaBi den zu erwartenden Verkehrsstromen mit Nutzbrei-
ten von je 3,60 m geplant. Die Fahrtreppen sind mit Nutzbreiten von 1 m vorge-
sehen.

Der Zugang von der UVR zu der Verteilerebene erfolgt barrierefrei durch eine
6 % geneigte Rampe mit Zwischenpodesten gemaB DIN 18024. Die Rampe er-
hélt eine lichte Breite von 7,2 m. Die lichte Héhe ist mit LH > 3,00 m geplant. Der
Durchgang zwischen dem FuBweg der UVR und dem Rampenbauwerk hat eine
lichte H6he von 2,50 m und ist als Rauchschirze ausgebildet.

Die Verteilerebene ist mit einer lichten Weite von 5,00 m geplant, welche im Be-
reich der Aufzlige zur Sicherstellung ausreichender Staurdume um 1,20 m auf
6,20 m bzw. mit der Vorflache der Treppe auf 6,90 m aufgeweitet wird. Die lichte
Hoéhe ist mit LH > 3,00 m analog zur Zugangsrampe vorgesehen.

Erganzend-istim Im Bereich des Zugangsbauwerks Ost ist unterhalb der Trep-
penanlage Nord zum Bahnsteig A eine Vermarktungsflache mit Lagerrdumen und
Toiletten vorgesehen.

Bauwerksgestaltung

Das Rampenbauwerk zwischen der UVR und der Verteilerebene sowie das sich
senkrecht dazu nach Osten hin anschlieBende Verteilerbauwerk sind als Voll-
rahmen in Stahlbetonbauweise vorgesehen, welche flach in dem bestehenden
Bahndamm gegriindet werden. Im westlichen Abschnitt bildet das Rampenbau-
werk zusammen mit dem Bauwerk der nérdlich angegliederten Vermarktungsfla-
che ein Zweifeld-Rahmenbauwerk.

Die Treppenanlagen sowie die Aufzugsschachte sind als Trogbauwerke in Stahl-
beton geplant, welche ebenfalls flach in Auffillungen des Bahndamms gegriindet
werden. Bei der Treppenanlage Nord erfolgt die Grindung getrennt vom Bau-
werk der Vermarktungsflache.
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2514 Bushaltestellen in der UVR

2.5.2

2.5.2.1

Die beiden Haltestellen werden mit Sitzgelegenheiten ausgestattet. Zudem wer-
den Glaswande am Anfang und Ende der Haltestelle Nord als Windschutz ange-
ordnet. Je Haltestelle ist ein Fahrkartenautomat und eine dynamische Fahrgastin-
formation (DFI) vorgesehen. Die detaillierte Ausstattung erfolgt geman der Auf-
gabenstellung der MVG.

Station Bf Hp Hauptbahnhof

Lage und Dimensionierung

Nach Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie mit vertiefender Untersuchung (vgl.
Teil A, Ziff. 3.1) wurde die Lage der Station mittig in Tieflage unter dem Emp-
fangsgebaude des Hauptbahnhofs, deckungsgleich zur Mittelachse der Bahn-
steighalle festgelegt. Verkntpfungen zu den bestehenden U- und S-Bahnen, zu
den Gleisanlagen des Regional- und Fernverkehrs und zu den innerstadtischen
Bus— und Trambahnlinien sind vorgesehen.

Die Station mit einer Bahnsteigldénge von 210 m liegt zwischen Bau-km 105,5+04
und Bau-km 105,7+14 der geplanten Strecke. Aufgrund der erforderlichen Unter-
querung des 6stlich des Empfangsgebaudes in Nord-Sid-Richtung verlaufenden,
bestehenden Stationsbauwerkes der U-Bahnlinien U1/U2 befindet sich die Tras-
senlage im Stationsbereich in ca. 41 m Tiefe und wird unter Beachtung der be-
stehenden Bebauungen grdBtenteils in bergmannischer Bauweise erstellt.

Wesentliche Daten der geplanten Station sind:

= Schienenoberkante SO 479,00 m U NN

= OK-Bahnsteig 0,96 m 0. Schienenoberkante
= Achsabstand der Gleise 18,0 m

= Bahnsteigléange 210,0 m

= Breite der AuBenbahnsteige 4,0m

= Breite des Mittelbahnsteigs: 14,7 m

Entsprechend der Verkehrsprognose wird der Haltepunkt taglich von 62.000 Per-
sonen frequentiert. In der Spitzenstunde verkehren 12 Zugpaare.

Auf Grund des prognostizierten Verkehrsaufkommens ist eine Spanische Lésung
mit mittigem Einstiegsbahnsteig und zwei auBen liegenden Ausstiegsbahnsteigen
vorgesehen. Die Bahnsteige liegen vollstandig in der Geraden.
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Die Dimensionierung der Bahnsteigbreiten ist unter Berlcksichtigung der Ril 813
der DB Station & Service AG sowie-des—S-Bahn-Standards—firBahnhéfe-des
MV erfolgt. Autgrund-derin—wesentlichenTeillen—unterirdischenBauweise—der

- Aia A R

Unter Beachtung der tunnelbautechnischen Machbarkeit wurde fir den Stations-
querschnitt grundsétzlich eine dreischiffige Rdhrenkonstruktion gewahlt. Die du-
Beren Bahnsteigrohren nehmen die beiden Richtungsgleise einschlieBlich der
AuBenbahnsteige sowie die Bahnsteigkanten des Einstiegsbahnsteigs auf. Die
erganzende mittige Bahnsteigréhre dient der Einbindung von ErschlieBungsanla-
gen, der LangserschlieBung sowie als zusatzlicher Wartebereich. Lediglich im
Bereich der Unterquerung der U-Bahn-Station der Linien U1/U2 verbleibt ein
Erdstock (,Erdkern®) zwischen den beiden Bahnsteigréhren. Bei der dreischiffi-
gen Lésung erfolgt die Auflagerung der beiden auBen liegenden Bahnsteigge-
wolbe auf zwei im Bereich des Mittelbahnsteigs angeordneten Stitzenreihen, auf
denen sich auch das Mittelgewdlbe (ber der Achse des Mittelbahnsteigs abstitzt.

Bei der Dimensionierung und Ausformung der Querschnitte sind u.a. folgende
geometrische, bautechnische und brandschutztechnische Randbedingungen zu
bertcksichtigen:

= Erforderliches Tunnelprofil fir das Einfahren bzw. Durchziehen der Schildvor-
triebsmaschine

= Erforderlicher Querschnitt flr die Entrauchungskanale (die vorgesehenen
Strémungsgeschwindigkeiten in den Entrauchungskanalen liegen im oberen
Bereich des technisch Mdglichen)

= Ausreichende Rauchfreihaltung im Brandfall / Entrauchungssimulation
= Erforderliche Breite des Erdstocks zur Abfangung des U1/U2 - Bauwerks

= Einbindung der ErschlieBungsanlagen bzw. des Feuerwehraufzuges auf dem
Mittelbahnsteig

= Ausreichende Durchgangsbreiten auf dem Mittelbahnsteig zwischen den
Fahrtreppenanlagen und der Bahnsteigkante
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2.5.2.2

Auf Basis dieser Grundlagen wurde ein Gleisabstand von 18,0 m festgelegt. Dar-

aus Ad den-agenannten-Randbedinaunaen owle-dem-Gleisab Na-ae a

von—18-m resultiert eine Gesamtbreite des Mittelbahnsteigs von 14,70 m fiir den
dreischiffigen Bereich.

Die Ausstattung der Bahnsteige und Zugangsanlagen erfolgt gemag der Aufga-
benstellung der DB Station & Service AG. Es ist keine 6ffentliche WC-Anlage im
Bereich des zentralen Zugangsbauwerkes und der Bahnsteigebene vorgesehen.

Zentrales Zugangsbauwerk

Die ErschlieBung der Station von der Oberflache und die Verbindung zu den
U-Bahnen erfolgt im Wesentlichen Uber ein zentrales Zugangsbauwerk , welches
im westlichen Drittelspunkt der S-Bahn-Station liegt und die Oberflache im Be-
reich der heutigen Schalterhalle erreicht.

Es handelt sich um einen rechteckigen Baukdrper mit konstanten Aussenabmes-
sungen von der Ebene —6 bis zur Ebene —1. Innerhalb dieses Baukérpers sind
neben den statisch erforderlichen Aussteifungselementen drei 6ffentlich zugang-
lich Ebenen (Galerien) an den Langsseiten angeordnet, die Uber Fahrtreppen
miteinander verbunden sind. Weiterhin sind an den Schmalseiten die Schnellauf-
zlige zwischen der Bahnsteigebene und der Oberflache angeordnet.

Oberhalb der Bahnsteigebene mit den beiden AuBenbahnsteigen und dem Mit-
telbahnsteig liegt die Sammelebene (Ebene -5), die der Zusammenfihrung bzw.
Verteilung der Verkehrsstrome von und zu den Bahnsteigen dient.

Die Uber der Sammelebene gelegene Ebene -4 ermdglicht den Ubergang zum
sudlich gelegenen U-Bahnhof der U4/U5 Uber einen Personentunnel.

Von der nachfolgenden Ebene —3 bietet ein weiterer Personentunnel eine Uber-
gangsmadglichkeit zum 6&stlich gelegenen U-Bahnhof der U1/U2. Die Anbindung
erfolgt an das dort bestehende Verteilergeschoss.

Von der Ebene -3 flhren die Fahrtreppen unmittelbar zur Ebene —1 (Sperrenge-

schoss). Dieses-weist-eine-gegeniiber-dem-Schachtbauwerk-des zentralen-Zu

(rd. 7 m unter der Oberflache) wird im Osten an das Sperrengeschoss des
U-Bahnhofes U1/U2 angebunden und bietet einen niveaugleichen Ubergang.

Von der Ebene —1 flhren drei Fahrtreppenzige zum Erdgeschoss im Bereich der
heutigen Schalterhalle, die im Zuge der BaumaBnahmen neu erstellt wird. Die
neuen Fahrtreppenanlagen dienen sowohl dem Ersatz der entfallenden
Fahrtreppen und Festtreppen vom U-Bahn-Sperrengeschoss in die Empfangshal-
le als auch dem zusatzlichen Personenstrom der 2. S-Bahn-Stammstrecke.
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2.5.2.3

Die Schnellaufziige an den Schmalseiten fihren ehne-Zwischenhalt von den Au-
Benbahnsteigen mit einem Zwischenhalt in der Ebene -1 zur Oberflache. In der
Gegenrichtung kénnen sie bis zur Sammelebene (Ebene -5);—ebenfalis—ohne
Zwischenhalt; genutzt werden. Der Mittelbahnsteig wird von hier aus Uber
Fahrtreppen erreicht. Durch einen weiteren Aufzug zwischen der Sammelebene
und dem Mittelbahnsteig wird der durchgehend barrierefreie Zugang gewéhrleis-
tet. Der Feuerwehraufzug fuhrt vom Bahnhofplatz auf den Mittelbahnsteig. Im
Regelbetrieb verkehrt er zugunsten einer héheren Verflgbarkeit nur vom Bahn-
hofplatz zum Sperrengeschoss. Damit dient er auch als Ersatz flr den bestehen-
den Aufzug HUO3 der SWM, der im Zuge der BaumaBnahme abgebrochen wird.
Der Feuerwehraufzug erhélt an der Oberflache ein Mundhaus aus einer Stahl-

- Einwelitererbarrierefreler Zugang-besteht-tber-den-bitentlich

Die verkehrlich nicht genutzten Flachen der Zwischenebenen sowie die Raum-
lichkeiten in den statisch erforderlichen Aussteifungskdérpern werden zur Anord-
nung von technischen Anlagen sowie der Rauchgaskanale zur Oberflache ge-
nutzt.

ErschlieBung

ErschlieBungsebenen

Unter Berucksichtigung aller notwendigen Personenstréme von und zu den be-
stehenden Stationen der U-Bahnen, S-Bahnen und den Fern- und Regionalzug-
Bahnsteigen, ergeben sich fir das gesamte Bauwerk folgende miteinander Uber
Aufzige, Fahrtreppen und Festtreppen verbundene Ebenen:

Ebene —6 Bahnsteigebene Station Bf Hp Hauptbahnhof der 2. S Bahn-
Stammstrecke (- 41,04 m)
Fahrtreppe Festtreppe
Breite | Anzahl | Breite | Anzahl
Aufgang West
- Nottreppenhaus zur i i o4m |3
BayerstraBBe
Zentraler Aufgang
- Aufgang zur Ebene -5 1,0m |8 - -
(Sammelebene)
Aufgang Ost
- Aufgang zur Schitzen- 1.0m |63 24m |3
straBe 3,0m
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Ebene -5 Geplante Sammelebene der 2. S-Bahn-Stammstrecke zur

Verbindung der AuBenbahnsteige und des Mittelbahnstei-
ges oberhalb der Bahnsteigréhren (- 33,50 m) und Querstol-
len des Notausgangs zur BayerstraBBe ( -26,17 m) und
SchitzenstraBe (-29,52 m)

Fahrtreppe Festtreppe
Breite | Anzahl | Breite | Anzahl
Aufgang West
- Nottreppenhaus zur i i 42m | 1
BayerstraBe
Zentraler Aufgang
- Aufgang zur Ebene —4 1,0m |4 - -
(Ubergang U1/U2) 1.0m
(Sammelebene)
Aufgang Ost
- Aufgang zur Schiitzen- 1,0m 2 3,6m 1
straBBe
Ebene —4 Geplanter Ubergang zur U4/U5 (Rampe von - 26,19 m

auf -2,59 m), bestehende Bahnsteigebene U-Bahn-Station
U1/U2 (-25,42 m) und Querstollen des Notausgangs zur
BayerstraBe (-26,17 m)

Fahrtreppe Festtreppe
Breite | Anzahl | Breite | Anzahl
Aufgang West
- Nottreppenhaus zur i i 42m | 1
BayerstraBe (Durchlauf)
Zentraler Aufgang
- Aufgang zur Ebene -3 1.0m 4 i i
(Ubergang U1/U2)
- Bahnsteigebene U4/U5 10m |2 24 1
0,8m 1,8 m
Aufgang Ost
- SchitzenstraBe (Durch- 10m |2 36m |1
lauf)

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen

Planfeststellung, PFA 1
Erlauterungsbericht

Seite 164 von 335
Anlage 1AB C
Teil B Abschnittsbezogener Teil

Ebene -3

Ebene -2

Ebene —1

Geplanter Ubergang zur U1/U2 (- 18,88 m), Verteiler- und
Technikebene U1/U2 (-18,88 m) ), bestehende Bahnsteig-
ebene U-Bahn-Station U4/U5 (-15,50 m)

Fahrtreppe Festtreppe

Breite | Anzahl | Breite | Anzahl

Aufgang West
- Nottreppenhaus zur

- - 42m |1
BayerstraBe (Durchlauf)

Zentraler Aufgang
- Aufgang zur Ebene —1 1.0m |3 - -
(Sperrengeschoss)

- Ubergang U1/U2 - - - -

Aufgang Ost
- Aufgang zur Schiitzen- 1,0m 2 3,6m 1
straBBe

Technikebene, bestehende Parkgeschoss-Ebene in der
U-Bahn-Station U1/U2 (-12,44 m)

erweitertes Untergeschoss unterhalb der bestehenden
Schalterhalle (-6;99 -6,88 m) mit der Funktion einer Vertei-
lerebene und Zugangen zu allen 6ffentlichen Verkehrsein-
richtungen (-3;47-m-bis—-4:15-m)}, bestehendes Sperrenge-
schoss in der U-Bahn-Station U1/U2 &stlich des Hauptge-
baudes des Hauptbahnhofs

Fahrtreppe Festtreppe

Breite | Anzahl | Breite | Anzahl

Aufgang West
- Nottreppenhaus zur - - 42m 1
BayerstraBe (Durchlauf)

Zentraler Aufgang
- Aufgang zur Ebene 0 1.0m |7 - -
(Erdgeschoss)
- Ubergang Sperren- - - - -
geschoss U1/U2
- Aufgang SperrengeschoB3 | 1,0m | 2 24m |1
U1/U2 zur Ebene 0 3,6m

Aufgang Ost
- Aufgang zur Schiitzen- 1,0m 2 3,6m 1
straBe (Durchlauf)
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Ebene 0 bestehendes ErdgeschoB Hauptbahnhof mit Bahnsteigen

des Regional- und Fernverkehrs und den Zugéngen zur be-
stehenden S-Bahn-Stammstrecke (£ 0,00 m bis 0,47 m)

Fahrtreppe Festtreppe

Breite | Anzahl | Breite | Anzahl

Aufgang West
- BayerstraBBe - - - -

Zentraler Aufgang

- Schalterhalle (Erdge- - - - -
schoss)

- Ubergang Sperren-
geschoss U1/U2 - - - -

Aufgang Ost
- SchiitzenstraBe - - - .

Aufgrund der Spanischen Bahnsteiglésung werden die beiden AuBenbahnsteige
und der Mittelbahnsteig jeweils separat mittels Fahrtreppen, Festtreppen und
Aufzliigen erschlossen.

Zur Komfortverbesserung bei der Uberwindung eines Héhenunterschiedes von
ca. 41,0 m stehen den Fahrgasten insgesamt 10 Schnellaufziige zur Verfigung,
die von den AuBenbahnsteigen (Ebene —6) in die Eingangshalle (Ebenen 0 und —
1) fUhren. Durch einen Zwischenstopp auf der Sammelebene (Ebene —5) kénnen
die Aufziige auch abwarts genutzt werden. Fir die barrierefreie ErschlieBung
fihet steht ein zusatzlicher Aufzug von der Sammelebene auf den Mittelbahnsteig

auch die Funktion des bisher unterhalb des &stlichen Bahnhofvordaches ange-
ordneten Aufzuges zum Sperrengeschoss der U1/U2 und steht im Regelbetrieb
in der Relation vom Bahnhofplatz zur Ebene -1 zur Verflgung.

Der bestehende Aufgang vom Sperrengeschoss der U1/U2 zum Bahnhofplatz
unterhalb des 6stlichen Bahnhofvordaches wird im Zuge der BaumaBnahmen auf
die-Nerdseite nordlich der kiinftig erweiterten Ebene —1 verdegt angeordnet und
um 90° gedreht.

Die Bemessung der Fahrtreppen- und Festtreppenanlagen ist neben der Ausle-
gung far den Normalbetrieb auch zur Sicherstellung einer kurzfristigen Rdumung
in Abstimmung mit dem Brandschutz- und Rettungswegekonzept erfolgt.
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ErschlieBungswege
Die Station wird Uber folgende Zugangsanlagen erschlossen:

= Aufzugs- und Fahrtreppenanlagen in einem zentralen Aufgang in Form eines
groBraumigen Vertikalschachtes im westlichen Drittelspunkt der Station, Ver-
bindungen zu den Stationen der U1/U2 sowie U4/U5 Uber den zentralen Auf-
gang

= Offentlich-nutzbarer Feuerwehraufzug vom &stlichen Bahnhofplatz zum Mit-
telbahnsteig; offentlich nutzbar in der Relation vom Bahnhofplatz zur

ne -1

= Treppenanlagen an den &stlichen Bahnsteigenden mit Anschluss an die Ge-
lAndeoberflache im Bereich der SchiitzenstraBe

Basierend auf dem Konzept der tageszeitabhangigen Schaltung von Fahrtreppen
im Zentralen Aufgang sind die ErschlieBungsanlagen nach Ril 813 bemessen
und berlicksichtigen eine Bahnsteigraumzeit entsprechend der dichtesten, tech-
nisch mdglichen Zugfolge von 120 sec.

Darliber hinaus besteht am westlichen Stationsende eine Festtreppenanlage zur
BayerstraBe fur die Entfluchtung.

Das ErschlieBungskonzept wurde im Rahmen der Planung mit dem Bauherrn
und Tragern o6ffentlicher Belange vorabgestimmit.
Bestandsanbindung Empfangsgebaude

Die Sicherstellung der Bestandsanbindung an das bestehende Empfangsgebau-
de ist mit erheblichen UmbaumaBnahmen im Hauptbahnhof verbunden. Im
Bahnhofsgebaude sind durch die UmbaumaBnahmen Teilbereiche von den
nachfolgenden funf Ebenen betroffen:

= UntergeschoB mit OK FertigfuBboden (OKFF) im Bestand von ca. -3,47 m bis
ca.-3,61m

= ZwischengeschoB mit OKFF im Bestand von ca. -4,15 m

= ErdgeschoB mit OKFF im Bestand von ca. 0,00 m bis -0,50 m

1. und 2. ObergeschoB mit OKFF im Bestand von ca. +3,50 m /7,10 m
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2.5.24

Im Zuge der BaumaBnahmen sind folgende baulichen Anlagen des Bestandes
abzutragen:

»= Die Schalterhalle zwischen dem bahnhofsinneren Nord-Siid-Gang und dem
Ostlichen Buroflugel,

= die nérdliche und stdliche Randbebauung der Schalterhalle,
= der stdliche Teil der SchlieBfachhalle,

= das 1. Untergeschoss unterhalb der genannten Gebaudeteile sowie im Be-
reich des noérdlichen Ladehofes und in Teilbereichen des stdlichen Ladeho-
fes und

= die Zwischenebene zwischen Schalterhalle und dem Bahnhofsbauwerk
U1/U2 unter dem 6stlichen Bahnhofplatz mit dem unmittelbar angrenzenden
Aufgang vom Sperrengeschoss U1/U2 zum Bahnhofplatz

= das Vordach am Bahnhofplatz.

Die abzutragenden Gebaudeteile werden nach Fertigstellung der Anlagen fur die
neue S-Bahn-Station entsprechend den Erfordernissen neu errichtet.

Rettungskonzept

westlichen Bahnsteigende ist der Notausgang BayerstraBe angeordnet. Am &stli-
chen Bahnsteigende dient der Aufgang SchiitzenstraBe gleichzeitig als Notaus-
gang. Beide Ausgéange fuhren direkt ins Freie. Zum Nachweis der Entfluchtung
der Station wird der Zentrale Aufgang auf der sicheren Seite liegend nicht ange-
setzt (vgl. Ziffer 5.1.2).

Raumkonzept

Aufgrund der Tiefenlage der Haltestelle Hauptbahnhof von mehr als 40 m ist eine
attraktive und ablesbare ErschlieBung wesentlich, insbesondere da neben den
Aufgangen zum Bahnhofsgebdude bzw. zur Oberflache auch direkte Zugange zu
den U-Bahnlinien U1 / U2 und U4 / U5 hergestellt werden.
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Wesentliches Entwurfsthema ist deshalb ein zentraler, hochwertig gestalteter
Aufgang, der die verschiedenen Personenstrome aufnimmt und eine funktionale,
Ubersichtliche Wegeflihrung gewabhrleistet. Ein weiteres Ziel ist die Schaffung di-
rekter Sichtbeziehungen von der Bahnsteigebene bis zur Oberflache, um Tages-
lichteinfall und eine gute Orientierung trotz der tiefen Lage zu ermdglichen.
SchlieBlich wird die Chance gesehen, durch ein geeignetes Architekturkonzept
einen spannenden, einmaligen Raum auszubilden und die Attraktivitdt zu stei-
gern sowie der Bedeutung der Haltestelle gerecht zu werden.

Zentrales Element des Aufgangsbauwerks ist ein quer zur Gleisachse liegendes
ausgestanztes Volumen, der Canyon. Dieser schneidet die Bahnsteigréhren etwa
in ihrem westlichen Drittelspunkt frei und bindet im Bereich der 6stlichen Schal-
terhalle in das Bahnhofsgebaude ein. Auf der Bahnsteigebene wird dadurch eine
klare Zasur geschaffen und der zentrale Aufgang pragnant hervorgehoben. In die
westliche bzw. éstliche Canyonwand sind vertikal versetzt die Ebenen -3, -4 und
-5 eingeschnitten, welche jeweils eindeutig zugeordnete Verkehrsfunktionen er-
fullen. Oberhalb der Bahnsteigebene (Ebene —6) werden die Personenstréme der
drei Bahnsteige in der Sammelebene (Ebene —5) gebiindelt. Die Ebene —4 stellt
die Verbindung zur U-Bahnlinie U4 / U5 her, wéhrend von der Ebene -3 der Zu-
gang zu den Linien U1 / U2 erfolgt. Den Abschluss des Canyons bildet die Ebene
—1 des Bahnhofsgebaudes. GroBflachige Deckendffnungen in der Ebene 0 des
Bahnhofsgeb&udes ermdglichen Sichtbeziehungen bis auf den Bahnsteig der
neuen S-Bahnhaltestelle.

Die eingeschnittenen Ebenen kommunizieren mittels Fahrtreppen, die den
Canyon Uberspannen und auf massiven Stitzstreben aufliegen. Zusammen mit
den jeweils finf Aufzigen an der ndérdlichen und sldlichen Stirnseite des
Canyons bilden sie einen vertikal ausgerichteten und von den Personenstrémen
sowie Bewegungsrichtungen gepragten Raum. Eine leichte Faltung der aufge-
henden Wande unterstitzt den gewiinschten Eindruck eines Canyons und insze-
niert die verschiedenen horizontalen Verkehrsebenen jeweils unterschiedlich,
wodurch jeder Ebene ein eigener Charakter verliehen wird. Im Bereich der Bahn-
steigebene weicht z. B. die westliche Canyonwand entsprechend der Ausrichtung
des untersten Fahrtreppenlaufs zurtick, so dass der Eindruck einer Bahnsteighal-
le entsteht.

Die raumbildenden Elemente aus aufgehenden Wanden, eingeschnittenen Ebe-
nen sowie geneigt verlaufenden Stutzstreben bilden einen monolithischen Bau-
kérper und dienen zugleich der Abtragung der Bauwerkslasten. Die enormen
Krafte aus Erd- und Wasserdruck werden dadurch ablesbar und das spannende
Wechselspiel aus Massivitat und Leichtigkeit wird zu einem zentralen Element
des Raumerlebnisses. Das Architekturkonzept basiert somit auf der Synthese der
zentralen Motive Bewegung, Kréftespiel und Vertikalitat.
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Durch Verwendung von Sichtbeton fiir die aufgehenden Wande sowie die ge-
neigten Stitzstreben wird der Eindruck eines massiven monolithischen Baukor-
pers unterstrichen. Die eingeschnittenen Ebenen kdénnen durch Innenausklei-
dung und farbliche Gestaltung einen verfeinerten Charakter erhalten und den
Bezug zu den angebundenen U-Bahnlinien herstellen. Erganzend ist ein abge-
stimmtes Beleuchtungskonzept vorgesehen, wodurch die gewilnschte raumliche
Wirkung unterstitzt wird.

Von den U-Bahnlinien U4 / U5 und U1 / U2 fahren jeweils bergmannisch herge-
stellte R6hren zu dem zentralen Aufgangsbauwerk und binden in die Ebenen —4
bzw. -3 ein. Der Zugang vom Bahnhofsgeb&dude zur S-Bahnhaltestelle ist sowohl
Uber die Ebene —1 als auch die Ebene 0 mdoglich. In beiden Ebenen springen die
nérdlichen und stdlichen Umfassungswande der Schalterhalle bzw. des Verbin-
dungskorridors entsprechend der Breite des Canyons zurlick, so dass die Aufzi-
ge bindig integriert werden kdnnen. Mittig werden die in Ost — West — Richtung
verlaufenden Personenstréome gefuhrt, wahrend in den zurtckspringenden Berei-
chen Informationstafeln, Fahrkartenautomaten und Wartezonen fir die Aufziige
vorgesehen sind.

In der Ebene 0 entsteht zwischen Ostfliigel und westlicher Schalterhalle Durch-
gangshalle ein Hallenraum, der sich auf seine wesentliche Funktion als zentraler
S-Bahnzugang konzentriert und zugleich die reprasentative Torfunktion als
Hauptzugang des Bahnhofsgebdudes erflllt. Dies geschieht durch eine klare
Raumbildung und zurlickhaltende Wandgestaltung, wodurch die S-Bahnzugange
und der Canyon als gestalterische Elemente in den Vordergrund treten. Gefasst
wird der Raum durch ein auf das Raumkonzept abgestimmtes Hallendach, dass
eine gute Raumausleuchtung sowie eine punktuelle Tageslichtfiihrung in den
Canyon ermdéglicht.

Flr den Betrieb der Station, die technische Gebaudeausristung sowie aufgrund
von Nutzeranforderungen sind entsprechende R&ume innerhalb des Bauwerks
vorgesehen, die im Wesentlichen innerhalb des Schachtbauwerkes sowie in ei-
nem ndérdlichen und sldlichen Technikbereich in der Ebene —1 angeordnet sind.
Hier—sind—u-Unter anderem sind hier Entrauchungszentralen, Mittelspannungs-
raum, Trafordume, Niederspannungshauptverteiler, Batterieraum sowie ein Not-
stromaggregat einschlieBlich Tank untergebracht. AuBerdem-sind-in-den-beiden
Technikbereic! or El c fischen filr_abzubrechende. Elokirors
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2.6

2.6.1

2.6.2

2.6.3

Hochbauten

ESTW-A-Laim ESTW-UZ Miinchen-Neuhausen

richtet: Westlich der Donnersbergerbrucke neben dem Gebé&ude des bestehen-
den Stellwerks ESTW-Unterzentrale Miinchen-Donnersbergerbriicke wird das
Stellwerk ESTW-Unterzentrale Miinchen-Neuhausen neu errichtet. Die Andie-
nung erfolgt Gber—eine—geplanteZutahrt-6stlich-derWeotanstraBe von der Don-
nersbergerbriicke her (ber die bestehende Zufahrt bis zum ESTW-UZ Minchen-
Donnersbergerbriicke und anschlieBend Uber die neu zu bauende Kfz-
/Feuerwehr-Zufahrt auf der Sidseite der beiden Modulgeb&ude. (siehe Ziff.
2.8.2).

Das Gebaude ist mit den Abmessungen L = 22,40-m 21,74 m und B = 6;20-m
9,14 m und einem ziegelgedeckten Satteldach geplant. Es hat eine Gesamthéhe
von 5;49-m 6,40 m. Die Grindung erfolgt auf Streifenfundamenten.

Vor-dem-&stlichen-Eingang Auf der Westseite des Gebaudes wird, senkrechtzur
in Verlangerung der Zuwegung eine Feuerwehrbewegungsflache von 7 x 12 m
angelegt.

Station Bf Hp Hauptbahnhof - Ausgang Nottreppenhaus BayerstraBBe

Im Zusammenhang mit dem Entfluchtungskonzept der Fahrgéste von der Bahn-
steigebene der 2. S-Bahn-Stammstrecke an die Gelandeoberflache ist ein Not-
treppenhaus mit Notausstiegsklappe an der BayerstraBe westlich des Zugangs
zum Querbahnsteig des Hauptbahnhofs geplant.

DasGebdude Die Ausstiegsklappe weist eine Grundrissabmessunger von ca.
12,00 5,90 8,32 m x ca. 16,50 9,50 4,98 m und-eine—Gebadudehéhe—von——ca-
3,50 m Uber der Geldndeoberkante auf. Im Gebaude ist die Brandmeldezentrale
lor Station.i ot

Die 4,20 m breiten Treppenlaufe im Notausgang BayerstraBBe erhalten zuséatzlich
zu den seitlichen Handlaufen jeweils einen mittigen Handlauf.

bleibt frei Station Hp Hauptbahnhof — Treppenhaus am Feuerwehraufzug

In Stationsmitte ist im Bereich des Startschachtes S1 der Feuerwehraufzug ange-
ordnet, der vom Bahnhofplatz auf den Mittelbahnsteig fihrt. Ein begleitendes
Festtreppenhaus, das im Regelbetrieb nicht zuganglich ist und der Evakuierung
und Vorerkundung dient, fihrt vom Sperrengeschoss bis zur Bahnsteigebene.

Beim Feuerwehraufzug wird bei ca. —34 Metern eine Haltestelle fir den Feuer-
wehrangriff realisiert. Von dieser Angriffsebene kann die Feuerwehr den Angriff
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2.6.4

auf die Bahnsteigebene ausfihren bzw. entscheiden, ob die Aufzugsfahrt bis zur
Bahnsteigebene mdéglich ist.

Das Festtreppenhaus endet mit einer Ausstiegsklappe mit GrundrissmaBen von
ca. 4,88 m x ca. 3,28 m im Sperrengeschoss.

Sonstige Hochbauten

Bei Bau-km 100,9 und 101,7 werden Schalthduser fir die Elektrische Weichen-
heizungsanlagen (EWHA) errichtet:

= EWHA 1n mit den Abmessungen von ca. 1,9 x 3,1 x 3,6 m
= EWHA 2n mit den Abmessungen von ca. 2,5 x 3,1 x 3,6 m
= EWHA 3n mit Abmessungen von ca. 2,5 x 3,1 x 3,6 m

= EWHA 8 mit Abmessungen von ca. 1,9 x 3,1 x 3,6 m

Am Tunnelportal im Planfeststellungsabschnitt 1 werden errichtet:

= eine Trafostation mit Grundrissabmessungen von 6;80-x32;0-m 3,0 x 9,0 m

Bei Bau-km 101,4+208, im-Bereich-des- ESTW-neben-der-bestehendenTratosta-
tion-Laim-Nerd 6stlich des neuen Bahnsteigs A der Station Laim wird errichtet:

= eine neue Trafostation mit den Abmessungen (LxBxH) 5;0-%-3;0-x-3;6—m
42x2,7x3,6m

Weitere Hochbauten sind vorgesehen flr

= eine Zugvorheizanlage bei ca. Bau-km 102,67 mit den Abmessungen von ca.

24x9m

= eine Netzersatzanlage bei ca. Bau-km 103,56 mit den Abmessungen von ca.
1,9x3,1x3,6m

Die Gebaude werden jeweils in Modulbauweise errichtet. Wasseranschlisse o-
der Sanitareinrichtungen werden nicht vorgesehen.
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2.6.5 Bf Hauptbahnhof — Fluchtreppe sudlicher Ostbau

2.7

2.71

2711

Im stdlichen Ladehof des Empfangsgebaudes wird am sldlichen Ostbau eine
Fluchttreppe als Stahlkonstruktion zwischen dem Erdgeschoss und dem 5. Ober-
geschoss erstellt. In jeder Ebene des Ostbaus sind Anschlussarbeiten an den
Bestand erforderlich. Die Treppe verbleibt auch nach Abschluss der BaumaB-
nahmen zur 2. S-Bahn-Stammstrecke.

Technische Ausriistung
Technische Ausriistung Strecke und Tunnel

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Die Signalanlagen des Bf Mi-Laim Pbf sind aufgrund der umfangreichen Spur-
plananderungen in diesem Bereich (4 Bahnsteiggleise, Einfadelung der
2. S-Bahn-Stammestrecke, etc.) komplett umzubauen. In diesem Zusammenhang
werden Anlagenteile der Stammstrecke (ESTW-UZ Donnersbergerbriicke)
umgebaut und zusatzliche SignalauBen- und -innenanlagen errichtet (ESTW-UZ
Minchen Neuhausen).

Die neuen Sicherungsanlagen werden entsprechend den gesetzlichen Forderun-
gen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) und den Richtlinien der
Deutschen Bahn AG errichtet.

Die Errichtung der 2. S-Bahn-Stammstrecke ist zur Entlastung der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke flr den Regel- wie auch den Stérfall gedacht. Die Signal-
auBenanlagen werden deshalb den einzelnen Stellbereichen so zugeordnet,
dass bei Ausfall einzelner Steuerungs- bzw. Stellebenen (ESTW-UZ bzw.
ESTW-A) eine reduzierte, aber noch akzeptable Verflgbarkeit zur Betriebsab-
wicklung vorhanden ist. Aus diesem Grund werden die neuen Anlagen der be-
stehenden S-Bahn-Stammstrecke und die der 2. S-Bahn-Stammstrecke im Bf
Mudnchen-Laim Pbf mit einer Langstrennung (Gleis 1 / 4 sowie Gleis 2 / 3) verse-
hen.

Leuchtenbergring: Die Bedienung der gesamten Signalanlagen erfolgt von der
Betriebssteuerzentrale (BZ) Minchen und ist dem Steuerbezirk 3 zugeordnet.

In den umgebauten Bereichen werden neue KS-Signale, Weichenantriebe und
Gleisfreimeldeeinrichtungen aufgebaut und Uber einzelne Bauzustande sukzes-
sive in Betrieb genommen.
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2.71.2

2.71.3

2.7.1.3.1

Signalausleger- bzw-—brieken mit einer Regelausfihrung gem. Anlage 6.20 wer-
den bei beengten Platzverhéltnissen im Bereich der Gleisanlagen erforderlich.

Im Regelbetrieb werden im Endzustand alle Zige im Bereich der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke und der 2. S-Bahn-Stammstrecke durch die LZB gefiihrt
(Fuhrerstandsignalisierung und Dunkelschaltung der Signale), die ortsfesten KS-
Signale werden als Ruckfallebene benétigt.

Die Nachbarbetriebsstellen Mi-Pasing und Abzw Nymphenburg (Abzw Ober-
menzing Uber Stellwerk in Moosach und Abzw Neulustheim Gber Stellwerk in
Allach) werden Uber eine Zentralblockschnittstelle an das-ESTW-A-Mi-Laim-Pbf
die ESTW-UZ Minchen-Neuhausen bzw. ESTW-UZ Minchen-
Donnersbergerbriicke angepasst.

Bahnstromanlagen
Die Energiebereitstelllung fur den Eisenbahnbetrieb erfolgt durch die DB Energie.

Grundlage fir den Ausbau der Bahnstromversorgung hinsichtlich der Energieer-
zeugung und der Energiebereitstellung ist der laufend fortgeschriebene ,Rah-
menplan fir den weiteren Ausbau der elektrotechnischen Anlagen fur Bahnstrom
im Raum Minchen®.

Die Bahnstromversorgung der 2. S-Bahn-Stammstrecke wird Uber die vorhande-
nen Schaltanlagen, Unterwerk Minchen Ost und Schaltposten Minchen Hbf
hergestellt. Versorgungstechnisch werden die Oberleitungen im Einbindungsbe-
reich West in Laim und Ost in Minchen—Ostund Leuchtenbergring Uber die
Schaltanlagen eingebunden.

Fur die elektrische Betriebsfiihrung werden die Oberleitungsschalter der S-Bahn-
Stationen Uber eine neu eingerichtete Fernwirklinie von der Zentralschaltstelle an
der Donnersbergerbriicke fernbedient.

Oberleitungsanlagen
Die Energiebereitstelllung erfolgt durch die DB Energie.
Laim bis Tunnelportal

Die neuen und umgebauten Gleise erhalten ein Kettenwerk. Die Regelfahrdraht-
héhe betragt 5,50 m und die Regelsystemhdhe 1,80 m.

Als Stitzpunkte sind in der Regel Einzelmaste mit Auslegern in Form von Stahl-
winkelmasten, Peinermasten und Flachmasten vorgesehen. Bei beengten Ver-
héltnissen kommen Masten mit Mehrgleisauslegern zum Einsatz. Vorhandene
Querfelder werden weiterverwendet, eingekirzt und/oder verschoben. Als—vor-

o0 Gring ot Ot e hon.
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Im Bereich der Bahnsteige, der neuen Bricken am Eisenbahnkreuzungsbauwerk
Objekt V, im Uberwerfungsbauwerk und im Trogbereich Tunnelportal West wer-
den die Stltzpunkte und Masten in den neuen Bauwerken integriert.

Die Stltzpunkte von vorhandenen Speiseleitungen sind teilweise von den Um-
baumaBnahmen betroffen. Die Speiseleitungen sind zwischen Bau-km 100,6 und
Bau-km 102,5 zum gréBten Teil auf neue Masten umzuhangen.

Westlich Bf Laim (Bau-km 100,0 bis 100,650)

Durch die neuen Gleisanlagen werden Verschiebungen der Nachspannungen
und Streckentrennungen notwendig. Die vorhandenen Querfelder werden umge-
baut oder teilweise/ganz riickgebaut und durch Einzelstiitzpunkte oder Maste mit
Mehrgleisauslegern ersetzt.

Betroffen sind die Gleise Minchen Hbf - Garmisch, die S-Bahn-Stammstrecke,
die S-Bahn von und nach Obermenzing.

Bf Laim sudlich der neuen Gleise (Bau-km 100,9 bis 101,8)

Die Oberleitungen der Fernbahn- und S-Bahn-Gleise sind in diesem Bereich in
gemeinsamen Querfeldern aufgehéngt. Die Querfeldmasten der nérdlichen Seite
sind im Gleisbereich der neuen Gleise und mussen versetzt werden. Im Bereich
der Bahnsteige sind die Maste zu integrieren.

Durch die gednderten Weichen und bautechnische Zwange missen Querfelder
teilweise komplett verschoben werden. Das bedingt eine neue Langsteilung der
Querfelder in diesem Bereich.

Bf Laim nérdlich der neuen Gleise (Bau-km 101,08 bis 101,8)

Im Bereich der ICE Wende- und Abstellanlage sind die Querfeldmaste der Ab-
stellanlage, welche zwischen der Abstellanlage und der S-Bahn-Stammstrecke
stehen, zu versetzen.

Eisenbahnkreuzungsbauwerk Objekt V (Bau-km 102,2)

Die Gleise Minchen-Laim — Mittersendling, Minchen-Laim — Minchen Siid und
Mulnchen Sid — Minchen-Laim werden durch zusatzliche Eisenbahnkreuzungs-
bauwerke Uberquert. Die Oberleitungsanlagen werden so umgebaut, dass der
elektrische Betrieb wahrend der BaumaBnahme erhalten bleibt. Dieses wird
durch Maste und/oder Sonderkonstruktionen unter dem Bauwerk erreicht.

Schaltungstechnisch sind die Oberleitungen elektrisch in einzelne Gruppen unter-
teilt.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 175 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

2.7.1.3.2 Tunnel

Im Tunnel erhalten die Gleise als Oberleitung ein Stromschienensystem, welches
einen geringeren Platzbedarf als eine Kettenwerksoberleitung hat. Zusatzlich
wird im Firstbereich je Gleis, zur Erganzung der Rickstromfihrung und als MaB-
nahme der Bahnerdung ein Ruickleitungsseil Uber die gesamte Lange ange-
bracht.

Oberleitungsspannungsprifeinrichtung (OLSP)

Die Energieversorgung der 2. S-Bahn-Stammstrecke findet vom Unterwerk Miin-
chen-Ost an den Portalen Leuchtenbergring bzw-—Minehen-Ost und vom Schalt-
posten Miinchen-Hauptbahnhof am Portal Donnersbergerbriicke statt. Dabei sind
die einzelnen Richtungsgleise sowohl gegenseitig elektrisch getrennt, als auch in
,Langsrichtung“ in einzelne Schaltgruppen schaltbar. Durch diese Speisung aus
mehreren Richtungen, die Trennung der Richtungsgleise und die zusatzliche Auf-
teilung in einzelne Schaltgruppen wird ermdéglicht, dass im Falle einer 6rtlichen
Stérung im Tunnel die Energieversorgung von Fahrzeugen in ungestérten Tun-
nelabschnitten weiterhin sichergestellt werden kann.

DarUber hinaus ist fur den Brand- und Katastrophenfall der Tunnel mit mehreren,
unabhéangig voneinander funktionierenden OLSP-Einrichtungen (Oberleitungs-
spannungsprifeinrichtung) ausgertistet. Jede dieser OLSP ist einem fest definier-
ten Rettungsbereich zugeordnet. Die Grenzen dieser Rettungsbereiche liegen

Jewells Barecichen von Re na h htan und deraen a3anaan dem ava¥a

vor und hinter den Haltepunkten, wobei die Stationen wechselseitig jeweils zu
den beiden angrenzenden OLSP-Bereichen gehdren. Dadurch ist sichergestellt,
dass die Rettungskrafte bei einem ,Angriff* in die angrenzenden Tunnelbereiche
Uber eine notfallgeerdete Station vordringen kdnnen. Diese Aufteilung bietet eine
Verbesserung der Selektivitat und der Ubersichtlichkeit im Ereignisfall.

Die OLSP-Einrichtungen bieten einerseits an Tunnelportalen, Notausgangen,
Rettungsschachten und anderen Tunnelzugédngen wie Bahnsteigen Anzeigen an,
welche die Rettungskrafte gesichert tGber den Zustand (freigeschaltet oder nicht)
der Oberleitung im jeweiligen Rettungsabschnitt informieren. Weiterhin bietet die
OLSP im Bereich der jeweiligen Zugédnge Steuerungsmdéglichkeiten an, um den
Rettungskréaften zusatzlich die Méglichkeit zu bieten, bei Ausfall der Kommunika-
tionsverbindung zur betriebsfihrenden Stelle des 15-kV-Oberleitungsnetzes
(Zentralschaltstelle Miinchen) die Oberleitung eines Rettungsbereiches durch &rt-
liches Betétigen selbst ,notfallerden® zu kénnen.

Zur Reduzierung der Gefahrdung von Fliichtenden werden im Falle der Notfaller-
dung immer beide parallelen Gleise eines Rettungsbereiches gleichzeitig notfall-
geerdet.
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2714 Anlagen der Elektrotechnik
2.7.1.41 Elektrische Weichenheizungsanlagen
Im Bereich des Baufeldes werden vorhandene Weichenheizungen zurlickgebaut
und an neuer Stelle, die durch den neuen Spurplan angepasst ist, wieder errich-
tet. Fir zusatzliche Weichenverbindungen der neuen Gleistrasse ist auBerdem
die Errichtung neuer elektrischer Weichenheizstationen vorgesehen. Insgesamt
handelt es sich um folgende Stationen:
= EWHA 1n im Bereich von Bau-km 100,9
180-er Betonstation mit Abmessungen (L x Hx B) vonca. 1,9 x 3,1 x 3,6 m
= EWHA 2n im Bereich von Bau-km 101,7
240-er Betonstation mit Abomessungen von ca. 2,5 x 3,1 x 3,6 m
= EWHA 3n im Bereich von Bau-km 101,7
240-er Betonstation mit Abomessungen von ca. 2,5 x 3,1 x 3,6 m
= EWHA 8 im Bereich von Bau-km 103,5 +65
240-er Betonstation mit Abomessungen von ca. 1,9 x 3,1 x 3,6 m
Diese Stationen werden mit Bahnstrom 16,7 Hz betrieben, deren Einspeisungen
von den nachstliegenden Oberleitungsmasten Uber Verkabelungen erfolgen. Sie
werden zur Stromversorgung der elektrischen Weichenheizanlagen aus dem
Oberleitungsnetz komplett mit allen Systemkomponenten ausgestattet.
2.7.1.4.2 Gileisfeldbeleuchtung
Im Bereich der BaumaBnahmen am Bf Laim wird die vorhandene Gleisfeldbe-
leuchtung zurlickgebaut und, an den neuen Spurplan angepasst, wieder neu er-
richtet. FUr den Bereich der OH 5 wird die Gleisfeldbeleuchtung ersatzlos zu-
rickgebaut.
2.7.1.43 Trafostation Bf Laim

Die Elektroenergieversorgung fir die 2. Stammstrecke der S-Bahn Mulnchen er-
folgt Uber das bahneigene 10-kV-Mittelspannungsnetz.

Die bestehenden Trafostationen, Laim-Ost und Laim-Mitte, missen bedingt
durch den baulichen Eingriff der 2. S-Bahn-Stammstrecke ersetzt-und-erweitert
zuriickgebaut werden. Die Niederspannungsversorgung wird Uber zwei neu zu
errichtende Niederspannungs-AuBenverteilerschréanke sichergestellt.

Die neu zu errichtende Trafostation Laim vereinigt-die-beiden-verhandenen-Stati-
onen—und wird neben—derbestehendenStation|Laim-Nerd Ostlich des Bahn-

steigs A im Bau-km 101,4+208 im-Bereich-des ESTW errichtet und versorgt ne-
ben-der2-S-Bahn-Stammstrecke den bestehenden Bf Laim.
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2.7.1.4.4 Zugvorheizanlagen

27145

2.7.1.4.6

Im stdwestlichen Bereich der Vorstellgruppe Nord wird die bestehende Zugvor-
heizanlage VN West 1 aufgrund der Spurplananpassung zuriick gebaut und
durch eine neue Station mit den Abmessungen L x B von ca. 2,4 x 9,0 m). Die
Zugvorheizstation wird aus der Oberleitung mit 15 kV, 16,7 Hz versorgt.

Netzersatzanlage ESTW-UZ

Fir das neue ESTW-UZ ist eine Netzersatzanlage mit Einspeisung aus der Ober-
leitung vorgesehen. Die daftr erforderliche Trafostation ist neben dem ESTW-UZ
geplant. Das Fertigbetonbauwerk hat die GrundmaBe (L x H x B) von ca.
1,9x 3,1 x3,6m.

Elektrische Tunnelversorgung (50 Hz)

Die Energiebereitstelllung erfolgt durch die DB Energie. Die Mittelspannungsver-
sorgung erfolgt Ober zwei ein neu zu errichtendes getrennte 10-kV-
Ringleitungsnetze zwischen den Trafolbergabestationen Donnersbergerbriicke
und Miinchen Ost komplett mit allen Systemkomponenten. Im Planfeststellungs-
abschnitt 1 sind fir die Energieversorgung des Tunnels mit 50 Hz zwei Trafosta-
tionen geplant

Trafostation Tunnelportal West

Im Bereich des Bau-km 103,0 ist eine neue Trafostation fir die Tunnelversorgung
(50-Hz-Versorgung) zu errichten. Sie wird an der Gelandeoberflache im Portalbe-
reich platziert und hat Abmessungen ca. 6;6x12;,06-m 3,0 x 9,0 m. Der Versor-
gungsbereich in den Tunnel betragt ca. 1200 m.

Trafostation Bf Hp Hauptbahnhof

In der Station Bf Hp Hauptbahnhof wird eine weitere Trafostation errichtet. Diese
versorgt den Tunnel in westlicher Richtung Uber eine Lédnge von ca. 980 m, in
Ostlicher Richtung von ca. 1010 m Lange sowie die unterirdische Personenver-
kehrsanlage.

Elektrische Tunnelversorgung 50 Hz

Die Tunnel werden in regelméaBigen Abstanden mit Elektranten, Beleuchtungs-
und Notlichteinrichtungen ausgestattet.

Die Stromversorgung wird so aufgebaut, dass benachbarte Elektranten und Not-
lichteinrichtungen Uber verschiedene Stromkreise, d. h. verschiedene Zuleitungs-
kabel versorgt werden.
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2.7.1.5

2.7.1.6

Die Kabelfihrung zu den Elektranten und Notlichteinrichtungen erfolgt in einer
unfall- und brandgeschitzten (F90) Rohrtrasse. Vor jedem Elektranten befindet
sich ein Kabelschacht, in dem die Unterverteilung flr den Elektranten eingebaut
ist.

Anlagen der Maschinen- und Fordertechnik

GemanB der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut-
zes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln“ wird in den Rettungs-
schachten mit einem H6henunterschied von mehr als 30 m je ein Aufzug mit ei-
nem Fahrkorb von 1,1 x 2,1 m vorgesehen. Der Aufzug ist nur fir den Geréte-
und Materialtransport vorgesehen, Personen dirfen damit nicht transportiert wer-
den. Der Aufzug erhdlt an der oberen Zugangsstelle eine Einspeisevorrichtung,
bestehend aus Steckdose und Umschaltvorrichtung fiir den Anschluss eines mo-
bilen Notstromaggregates der Feuerwehr.

Aufgrund der begrenzten Schachttiefen sind keine Aufziige in den Rettungs-
schéchten erforderlich.

Im Pumpen- und Einspeiseschacht westlich der Donnersbergerbricke ist die Er-
richtung einer Hebeanlage zur Férderung von Gber das Trogbauwerk zuflieBen-
den Wassern wie auch von eingebrachten Schleppwassern erforderlich.

Anlagen der Telekommunikation

Kabelanlage

Zur Verwirklichung der Kommunikationsbeziehungen zwischen den ESTW-A Sta-
tionen, ESTW-UZ und der Betriebssteuerzentrale Minchen werden Lichtwellen-
leiter-Kabel (LWL-Kabel) und Kupferkabel (Cu-Kabel) verlegt. Der Abschluss der
Kabel erfolgt in den TK-Raumen der Stationen. Die Verlegung der Kabel erfolgt
planmaBig in den oberirdischen Bereichen in einer durchgehenden Trogkanal-
trasse. Im Tunnel erfolgt die Verlegung der Kabel in unter dem Flucht- bzw.
Randweg einbetonierten Kabelleerrohren.

BOS-Funkanlage

Zur gegenseitigen Verstandigung benutzt das Rettungspersonal eigene, tragbare
Handfunkgerate, deren Reichweite im Tunnelbereich sehr beschrankt ist. Das
BOS-Tunnelfunksystem erweitert die Reichweite der Handfunkgerate auf den ge-
samten Tunnelbereich und die ,Rettungsplatze®. Es versorgt die Fahrtunnel, Not-
ausgange (Rettungsschachte, Rettungsstollen, Schleusen und Verbindungsbau-
werke zwischen den Fahrtunneln) und die ,Rettungsplatze” (Tunnelmund, Gelan-
deseite von Notausgangen) im Umkreis von 200 m mit dem Funksignal. Das Sys-
tem besitzt keine Anschlisse zu entfernten Leitstellen. Die Funkgesprache wer-
den nur bis zu den lokalen Einsatzleitungen auf den Rettungsplatzen Gbertragen.
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2.71.7

Die gemaB EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes
an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln® einzurichtende BOS-
Funkanlage (Versorgung im Tunnel, an den S-Bahn-Stationen, den Notausstiege
und an den Portalen) ist redundant gegenliber dem Ausfall einer Funkstation
ausgelegt, die Funktionsfahigkeit des BOS-Tunnelfunks bleibt erhalten.

GSM-R-Infrastruktur

Die zu errichtende GSM-R-Infrastruktur dient der Realisierung aller digitalen
Funkanwendungen, die von der DB AG betrieben werden. Die Kernanwendung
ist der Zugfunk, basierend auf den entsprechenden nationalen und internationa-
len Spezifikationen. Fir den beplanten Streckenabschnitt werden Basisstationen
errichtet, die an die Gbergeordneten Hierarchieelemente Uber Festnetzanbindun-
gen miteinander verbunden werden.

Tunnelnotruf-Anlage/ Betriebsfernmeldeanlage

Die Ausristung des Tunnels erfolgt mit einem Tunnelnotruf-System gemaB EBA-
Richtlinie. Je Tunnelréhre wird eine Notruf-Linie vorgesehen.

Die Notrufeinrichtungen sollen es Personen, die sich am bzw. im Tunnelbereich
aufhalten, ermdglichen, die Meldung von Notsituationen an den fir diesen Stre-
ckenabschnitt zustandigen Fahrdienstleiter zu Gbermitteln, der dann die erforder-
lichen HilfemaBnahmen einleiten kann. Fir die Aussendung des Notrufes ist in
der Notrufsaule bzw. in den fir Notruf umgerlsteten Fernsprechkasten eine ei-
gene Bedienertaste vorhanden. Es ist somit durch einfache Tastenbedienung die
Aussendung der Notruf-Information und des Standortes des Notrufenden mdg-
lich.

Des Weiteren werden die Tunnelréhren mit OB-Anschlusseinheiten (Ortsbatterie-
Anschlusseinheiten) fur tragbare OB-Fernsprecher der Rettungsdienste ausge-
stattet.

Uber die Notrufsaulen kénnen auch betriebsinterne Meldungen (analoge Verbin-
dungen) abgesetzt werden.

Anlagen der Brandschutztechnik

Die Anlagen der Brandschutztechnik werden gemaB EBA-Richtlinie ausgefuhrt.

Die Rauchfreihaltung der Notausstiege und Rettungsstollen erfolgt tber Schleu-
sentdren.

Jede Tunnelrdhre erhélt eine separate Trockenldschleitung, (vgl. auch 2.7.1.8).
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2.71.8 Anlagen der Wasserversorgung

2.7.2

2.7.2.1
2.7.21.1

Léschwasserversorgung

Beide Tunnelrbhren erhalten eine separate Trockenldschleitung, die bis an die
Tunnelportale geftihrt wird. Die Léschwasserleitung wird unterhalb des seitlichen
Fluchtweges einbetoniert. Sie ist als dauerhaft korrosionsbesténdiges Rohr in ei-
nem Schutzrohr verlegt.

Die Feuerldschleitungen sind im Bereich der Fluchttunnel miteinander vernetzt
und kénnen abschnittsweise abgesperrt und betrieben werden. In Abstanden von
max. 125 m sind im Tunnel Abzweige zu einer Loschwasserentnahmestelle vor-
gesehen.

Eine Léschwasserversorgung wird Gber 6ffentliche bzw. bahneigene Hydranten
gewahrleistet. Damit ist sichergestellt, dass kein Léschwasser,—abgesehen—von
w fiirdie_Rauel Kbl I I '

Die in den beiden Tunnelrbhren vorhandenen Trockenldschleitungen kdnnen
Uber eine Loschwassereinspeisung beflllt werden. Im Brandfall stellt die Feuer-

wehr hierflr zwischen Hydrant und L&schwassereinspeisung im—Sperrenge-
sehess eine Schlauchverbindung nach DIN 14461 her.

Technische Ausriistung Stationen und UVR

Bahnhof Laim
Anlagen der Elektrotechnik

Stromversorgung (50 Hz)

Die elektrische Versorgung der S-Bahn-Station erfolgt aus derumliegendenTt+a-
fostation{DB-Energie} der neu zu errichtenden Trafostation Laim Bf. Die Tra-
fostation wiederum wird aus dem 10-kV-Mittelspannungsnetz der DB Energie ge-
speist (Mittelspannungsring Minchen).

Beleuchtung Bahnsteige und Zugange

Nennbeleuchtungsstarke-E=-40-bx: Auf den Bahnsteigen im nicht Uberdachten
Bereich sind die Bie Leuchten sind auf Masten mit einer Lichtpunkth6he von 6 m
montiert. Im jeweiligen Uberdachten Bereich werden die Leuchten im Dach inte-

griert.
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2.7.2.1.2 Anlagen der Maschinen- und Férdertechnik

Aufziige im Zugangsbauwerk Ost

Flr den barrierefreien Zugang zwischen der Verteilerebene des Zugangsbau-
werks Ost und den Bahnsteigen ist je Bahnsteig ein Aufzug vorgesehen. Diese
werden jeweils Ostlich der Verteilerebene gegeniiber den Festtreppen angeord-
net.

Die Aufzlige sind mit folgenden technischen Grunddaten vorgesehen:
= Einzelaufziige ohne Triebwerksraum (beide Aufziige ohne Durchladung)
= zentral 6ffnende Schiebetlr mit Tarbreite 1100 mm (behindertengerecht)

=  Kabinenmafe: BxTxH=1600x 2100 x 2300 mm

Fahrtreppen im Zugangsbauwerk West

Der westliche Zugang zu den Bahnsteigen erhélt je zwei Fahrtreppen.
Die Abmessungen der Fahrtreppe:

= Stufenbreite: 1,00 m

= Stufentiefe: 0,40 m

= RohmaB Schachtbreite: 1,60 m

Fahrtreppen im Zugangsbauwerk Ost

Der 6stliche Zugang erhalt je Bahnsteig eine Fahrtreppe.
Die Abmessungen der Fahrtreppe:

= Stufenbreite: 1,00 m

= Stufentiefe: 0,40 m

= RohmaB Schachtbreite: 1,60 m

2.7.2.1.3 Liftungsanlagen

Liftung im Bereich der Zugangsbauwerke S-Bahn-Station Laim

Die Vermarktungsflachen im Bereich der Zugangsbauwerkes Ost erhalten eine
Liftungsanlage, deren Dimensionierung sich nach den Arbeitsstattenrichtlinien
richtet.
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Liftung Umweltverbundréhre
= AuBenluftbedarf:

Die Luftung im Tunnel dient zur Einhaltung der ermittelten Grenzwerte und zur
Versorgung der Verkehrsteilnehmer im Tunnel mit Frischluft.

In der Studie zur Schadstoffbelastung und Entliftung der Tunnelréhre vom Sep-
tember 2004 wurden sowohl die einzuhaltenden Grenzwerte festgelegt sowie die
maximal erforderliche Frischluftmenge ermittelt. Der berechnete Frischluftbedarf
betragt ca. 200 m?/s.

= LOftungssystem:

Far die Beltftung der Umweltverbundréhre fir Personen- und Fahrradverkehr
sowie Busverkehr im Gegenverkehr und einer Lange von ca. 198 m ist eine
Langsliftung vorgesehen. Die Ansaugung erfolgt tber die Entrauchungséffnun-
gen im Deckenbereich und den Treppenaufgang zum Bahnsteig. Hier ist die ge-
ringste Vorbelastung der Luft mit Schadstoffen zu erwarten.

Der Tunnel wird in zwei Abschnitten unterteilt. Dabei wird mittels Strahlventilato-
ren eine Langsstromung der Luft im Tunnel erzeugt und zwar in dem einen Ab-
schnitt von der Ansaug6ffnung Richtung Sid und in dem anderen Abschnitt von
der Ansaug6ffnung Richtung Nord. Die Anzahl der Strahlventilatoren wird unter
Bericksichtigung der erforderlichen Frischluftmenge pro Abschnitt ermittelt. Es
wird je eine Gruppe Strahlventilatoren pro Tunnelabschnitt installiert. Die Strahl-
ventilatoren werden tGber dem Bereich des FuB- und Radweges installiert.

Die Anordnung der Ventilatoren wird unter Berlicksichtigung der Tunnelgeometrie
und der Nutzungen festgelegt. Die Strahllifter sind mit einer Temperaturfestigkeit
von 250°C wahrend 90 Minuten vorgesehen. Die Ventilatoren werden flr rever-
siblen Betrieb und mit SondermaBnahmen zur Schallddmmung geplant.

= Loftersteuerung:

Im Normalfall sind die Ventilatoren in Betrieb. Die Steuerung erfolgt Gber die
MSR-Technik.

Es ist vorgesehen, die Umweltverbundréhre mit einer modernen Messanlage far
Sichttriibung, CO und NO, auszuriisten. Die Lufter werden in Stufen, entspre-
chend der gemessenen Werte eingeschaltet. Die Schwellenwerte sind Uber die
zentrale Leittechnik (ZLT) einstellbar.

Die Schaltschranke flr die Einspeisung und Steuerung der Strahlventilatoren fir
die jeweiligen Abschnitte werden in die Betriebsstation installiert.

= Loftungssteuerung im Brandfall:

Die Strahllufter werden im Brandfall automatisch abgeschaltet, die Entrauchung
erfolgt natirlich Gber die vorgesehenen Deckendffnungen.
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2.7.2.1.4 Wasserver- und -entsorgung

2.7.21.5

2.7.2.1.6

Fir die Pachter der Vermarktungsflachen im Bereich ders Zugangsbauwerkes
Ost und-West sowie fir das DB-Personal ist je eine Toilettenanlage mit Hand-
waschbecken im Bereich der Zwischenebene des Zugangsbauwerks West und
neben dem Verkaufsraum im Zugangsbauwerk Ost geplant.

Anlagen der Telekommunikation (TK)

Kabelanlage

Die EinfUhrung und der Abschluss der notwendigen Lichtwellenleiter-Kabel (LWL-
Kabel) und Kupfer-Kabel (Cu-Kabel) erfolgt im TK-Raum des Bf Laim.
Betriebsfernmeldeanlage

Die Station wird mit einer Betriebsfernmeldeanlage ausgeristet, um die bendtig-
ten Kommunikationsbeziehungen zu realisieren.

Ubertragungstechnik

Zur Bereitstellung der Ubertragungswege zwischen den ESTW-A-Laim, Stationen
der 2. S-Bahn-Stammstrecke, dem ESTW-UZ Leuchtenbergring Miinchen Neu-
hausen und der Betriebssteuerzentrale (BZ) Miinchen wird die Station mit Uber-
tragungstechnik ausgerustet.

Meldeanlagen

Zur Ubertragung von Alarm-, Stérungs-, Zustandsmeldungen und Befehlen zwi-

Stationen und der zustédndigen Meldestelle (3S-Zentrale) wird ein redundantes
Fernwirksystem errichtet.
Funkanlagen

Die Unterbringung der Tunnelfunktechnik (BOS) erfolgt im TK-Raum.

Ausrustung der Bahnsteige

Die Ausrustung der Bahnsteige fir die S-Bahn-Station erfolgt gemas der BB
Richtlinie 813 sowie der Aufgabenstellung ven—DB-Statiton—und-Service der
DB Station & Service AG.

Anlagentechnischer Brandschutz in der UVR

Notrufeinrichtungen

Auf beiden Seiten der unterirdischen Haltestelle werden Notrufsaulen eingerich-
tet.
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Die gegenseitige Information zwischen integrierter Leitstelle und der 3S-Leitstelle

Zentrale der Bahn {sefern-auch-am-oberirdischenBahnsteig-Netrufsaulen-aufge-
stelit-werdeny) ist sicher zu stellen.

Wegen Vandalismus soll auf Druckknopfmelder verzichtet werden.

Gefahrenmeldeanlagen, Brandmeldeanlagen

Es wird eine Brandmeldeanlage mit einer Ubertragungseinrichtung auf das &f-

fentliche Brandmeldenetz #irdie-gesamte-Anlage{auch-die-bestehendeRéhre)
(Aufschaltung zur ILS) fur die UVR eingerichtet.

Die UVR wird vollflachig mit automatischen Brandmeldern Uberwacht, z. B als
Thermo-Sensorkabel.

tn-den-Laden-und-Nebenrdumen Im Laden des Verbindungsbauwerkes werden
Rauchmelder angeordnet.

Jeweils an den beiden Tunnelportalen wird eine "BMZ" als abgesetztes Feuer-
wehrinformationszentrum (FIZ) mit Feuerwehranzeigetableau (FAT), Feuerwehr-
bedienfeld (FBF) und Schleifenplanen (Feuerwehr-Laufkarten) sowie einem
Hauptmelder installiert. Die exakte Ausfihrung und Anordnung wird zu Beginn
der Ausflihrungsplanung, in Absprache mit der Branddirektion, festgelegt.

Wegen Vandalismus soll auf Druckknopfmelder verzichtet werden; s.o. Notrufein-
richtungen.

Elektroakustische Alarmierungsanlagen (ELA)

. Eine Gefahrenmeldeanlage nach
DIN EN 60849 bzw. VDE 0828 ist nicht erforderlich. Zur Erleichterung des Feu-
erwehreinsatzes sowie zur Vermeidung von Panik wird jedoch eine Durchsage-
maoglichkeit fir Verhaltensweisungen geschaffen. Hieflr werden eigene, automa-
tisch von der Brandmeldezentrale ansteuerbare Lautsprecher installiert.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 185 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

2.7.2.2

2.7.2.2.1

Ampel-/Schrankenanlagen

Erforderlich sind Ampel-/Schrankenanlagen an beiden Portalen und individuell far
jede der Verkehrsarten.

Die Ansteuerung der Ampelanlage — ggf. mit Warnhinweis — erfolgt Gber die
Brandmeldeanlage. Mdglichkeiten der Freischaltung der Ampelanlage bei Fehl-
auslésungen der BMA — nach Kontrolle tber die Videoanlage — sind noch zu un-
tersuchen.

Station Bf Hp Hauptbahnhof

Wegen des Bauwerksumgriffes des Zentralen Aufganges muissen die bestehen-
de Mittel- und Niederspannungsanlage sowie die LUftungszentrale versetzt wer-
den. Die Realisierung des Zentralen Aufganges und der erweiterten Ebene —1 er-
fordert die Umverlegung zahlreicher Rohrleitungs- bzw. Kabeltrassen. Wahrend
dieser VerlegemaBnahmen wird der Betrieb aufrechterhalten.

Anlagen der Elektrotechnik

Die Mittelspannungsversorgung erfolgt Gber zwei ein neu zu errichtendes;—ge-
trepnte 10-kV-Ringleitungsnetze komplett mit allen Systemkomponenten (vgl.
Ziff. 2.7.1.4.6). Im Bereich des Bf Hp Hauptbahnhof wird eine Trafostation fir die
elektrische 50-Hz-Versorgung der Tunnel und der Personenverkehrsanlage er-
richtet.

In der Station wird eine batteriegestiitzte Sicherheitsbeleuchtung vorgesehen.

Aus der Niederspannungshauptverteilung werden die gréBeren Verbraucher wie
Liftung und Kalte versorgt sowie die Unterverteilungen versorgt..-aus-denen Aus
den Unterverteilungen werden die normale Beleuchtung, Dienststeckdosen und
kleinere Verbraucher versorgt werden.

Durch den Einsatz einer automatisch geregelten Kompensationsanlage werden
Energiekosten gespart.

Die wichtigsten Funktionen im Hauptbahnhof werden bei Netzausfallen mittels
einer Netzersatzanlage aufrechterhalten. BieZu—und-Abluftfir-denBetrieb-der
Netzersatzanlagekann—{iber bodenbiindige—Schachte—erfolgen. Die Héhe des

ermittel-werden—Die Schachte fir Zu- und Abluft sowie Abgase werden gebin-
delt mit dem Entrauchungskamin im stdlichen Ladehof Uber Gelande gefihrt.
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2.7.2.2.2 Anlagen der Maschinen- und Fordertechnik

2.7.2.2.3

Zur Beférderung der Fahrgaste von und zu den Bahnsteigen werden Fahrtreppen

eingesetzt. Erganzend wird die Bahnsteigebene lber Aufziige von den Ebenen 0
bzw. —1 (Erdgeschoss bzw. Sperrengeschoss) erschlossen.

Fir den Einsatz der Feuerwehr und Rettungsmannschaften wird gemaB dem
Brandschutzgutachten ein Feuerwehraufzug nach Anforderung der Feuerwehr
vorgesehen.

Um auf Stérungsmeldungen von Aufzigen und Fahrtreppen schneller zu reagie-
ren, werden diese mit Web-Technologie ausgeristet.

Liftungsanlagen

Luftungsanlagen Bahnsteig

Flr die Frischluftversorgung des Mittelbahnsteiges - der Bereich in dem die
Fahrgaste aufgrund der Wartezeiten langer verweilen — ist eine AuBenluftzufih-
rung von insgesamt 40-:000—ms/h 32.000 m%h vorgesehen. Diese sichern die

Frischluftversorgung fir ca. 2000 Personen. Auf-eine—Kihlung-oderBeheizung
dieser Zuluft- wird-aus-energietechnischen Grilnden-verzichiet. Die Ansaugung er-

folgt Uber die Fassade der Halle und wird Uber Kanale zum Bahnsteig geflhrt.
Der Betrieb der Anlage erfolgt in Abh&ngigkeit von der AuBentemperatur und der
Temperatur auf der Bahnsteigebene.

Die Zulufteinbringung erfolgt Uber Luftauslasse, die in der Deckenkonstruktion
des Mittelbahnsteiges integriert werden.

Diese Luftungsanlage kann auch im Brandfall weiter betrieben werden und dient
dann zur Rauchverdrangung aus dem Mittelbereich.
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Uberdruckanlagen

Fir die Schleuse des Feuerwehraufzugs ist eine Uberdruckbeliiftung erforderlich.
Diese wird fur eine Durchtrittgeschwindigkeit von 2 m/s durch eine Tar von
1,1 x 2 m ausgelegt. Hierfiir ist ein Uberdruckventilator fiir 15.000 m¥h vorgese-
hen. Die Luftansaugung erfolgt im-Erdgeschoss an der Oberflache an der Au-
Benseite des Aufzugschachtes.

Entrauchungsanlagen

Fir die Entrauchung der Bahnsteigebene ist eine maschinelle Entrauchung vor-
gesehen.

Der Bemessung der Rauchgasmenge liegt eine Brandlast von 25-55 MW und-ei-
%#Rauehgasmenge—ven—l@—mﬁ#s—zugrunde Be—anepa#rgenemntrenen—lzeh#ufrt—

W%mﬁ%ﬂ%ﬁ%—k%g%ﬂg—ﬁ%#%—ﬁ%— Um eine fla-
chendeckende Rauchabfuhrung sicherzustellen, wurde jede Réhre der Station in
3 Abschnitte eingeteilt die einzeln entraucht werden. Bie-genaue-Lange-derein-

I c I bechnitto_rick o h den G o or T I
bauweise—Aufgrund der baulichen Gegebenheiten haben die Entrauchungsab-

schnitte unterschledllche Lange ( 56,7690 93 37, 80 m) DieRauchgasventi-

Die Rauchgasmenge aus jedem Abschnitt wird Uber Betonkanale im Deckenbe-
reich der Tunnelréhre gesammelt und Uber Ventilatorgruppen in zwei Sammel-
schachten durch—die—Bahnrheofshalle mittels Entrauchungskaminen Uber Dach
nach auBen gefuhrt.

Dle Ansaugkanale werden aus Stahlbeton oder aus Brandschutzplatten ausge—
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2.7.2.24

Das Versorgungsnetz ist so ausgelegt das jeweils zwei Rauchgaskanale gleich-
zeitig versorgt werden kdénnen. Die Umschaltung erfolgt Gber Magnetventile die in
Abhéangigkeit der Entrauchungsventilatoren gesteuert werden.

Die Entrauchungsventilatoren werden flir eine Rauchgastemperatur von max.
630 °C ausgewdhlt. Um den Betrieb bei diesen Temperaturen zu ermdglichen
wird eine Ventilatorkiihlung vorgesehen, die je 4 Ventilatorenanlagen, die Uber
die Brandmelder angefordert werden, mit einer Kihlluftmenge von 4 x 1800 m&h
versorgen kann. Die Umschaltung erfolgt Gber motorbetéatigte Klappen.

Zur Rauchfreihaltung des—Nukleusbereiches-sind-baulich-Rauchsehiirzen-vorge-

sehen der Ausgange sind mobile Rauchschirzen vor dem Aufgang Schitzen-
straBe bzw. den Fahrtreppenstollen und feste Rauchschiirzen im Bereich des
Zentralen Aufgangs angeordnet.

Heizungsanlagen

Die beiden Kanzelbereiche im Mittelbereich auf der Bahnsteigebene werden Gber
Elektro-Umlufterhitzer beheizt. Der verhandene Fernwdrmeanschluss des Haupt-
bahnhofes versorgt eine neue Heizzentrale in der Ebene —% -2, die den weiteren
Bedarf des Stationsbauwerks an Warme abgedeckt. Ein—weitererBedarfan

Kalteanlagen

Die Warmelasten aus den Betriebsrdumen urd—Verkaufsraumen werden Uber
Umluftkihlgerate abgefiihrt. Die Kalteerzeugung wird Gber eine wassergekihlte
Kéltemaschine bereitgestellt. Die Ruckkihlung flr diese Kalteerzeugung ist auf
derDachebene-des-angrenzendenBirotraktesvorgesehen-auf dieAuskofferung

flr die AufzugUberfahrt aufgesetzt.

Anlagen der Wasserver- und -entsorgung

Wasserversorgung
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2.7.2.2.5

Auf der Stationsebene sind an dem den Fluchtireppenhdusern zusatzliche
Léschwasserentnahmestellen vorgesehen. Diese werden Uber separate Leitun-
gen, die aus dem Sperrengeschoss kommen, angeschlossen.

Die neuen Verbraucher werden aus dem vorhandenen Wasseranschluss Haupt-
bahnhof versorgt. Die-Detaillierung-der-Planung-erfolgtim-Zuge-der Bestandsan

bindung-

Entwasserung

Samtliche Ausgussbecken, Auslaufventile, Bodenablaufe etc. sind an ein
Schmutzwassernetz im Neubaubereich angeschlossen. Das Schmutzwasser so-
wie das Das-Abwasser aus der Bahnsteigebene wird Uber eine geschlossene
Hebeanlage, die zentral auf der Bahnsteigebene angeordnet ist, dem &ffentlichen

Abwassernetz zugefihrt. Eirdie-Sehmutzwasserentsorgung-in-den-neven-Raum-

o - ci 3 c cto 3

Kommt es im Ereignisfall zu einem Feuerwehreinsatz mit Léschwasser, ist eine
Einleitung der anfallenden Wasser in den Schmutzwasserkanal der Stadt nicht
zulassig. Deshalb kann die Schmutzwasserleitung (Druckleitung) manuell abge-
sperrt werden und Uber einen zweiten Anschlussstutzen in ein Tankfahrzeug ent-
leert werden.

Anlagen der Telekommunikation

Kabelanlage

Die Einfihrung und der Abschluss der notwendigen Lichtwellenleiter-Kabel und
Kupfer-Kabel erfolgt im TK-Raum.

Betriebsfernmeldeanlage

Die Station wird mit einer Betriebsfernmeldeanlage ausgeristet, um die bendtig-
ten Kommunikationsbeziehungen zu realisieren.

Ubertragungstechnik

Zur Bereitstellung der Ubertragungswege zwischen den ESTW-A; Stationen der
2. S-Bahn-Stammstrecke, dem ESTW-UZ Minchen-Neuhausen und der Be-
triebssteuerzentrale (BZ) Miinchen wird die Station mit Ubertragungstechnik aus-
gerustet.
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2.8

2.8.1

Meldeanlagen

Zur Ubertragung von Alarm-, Stérungs-, Zustandsmeldungen und Befehlen zwi-

Stationen und der zustédndigen Meldestelle (3S-Zentrale) wird ein redundantes
Fernwirksystem errichtet.
Funkanlagen

Die Unterbringung der Tunnelfunktechnik (BOS-Funk und GSM-R-Funk) erfolgt
im TK-Raum. Fiir die digitalen Funkanwendungen (GSM-R) sind Schaltschranke

im-Bereich-derBahnsteigenden-vorgesehen:
Ausrustung der Bahnsteige

Die Ausristung der Bahnstelge fur die S-Bahn- Statlon erfolgt gemaB Ril 813 unhd
i ai /~ den Re-

gelwerken und Ausstattungsstandards der DB Station & Service AG.

StraBen und Wege

Temporaér zu errichtende StraBen und Wege

Die Baustellen des freien Streckenbereichs mit den groBen und umfangreichen
Bauwerken und UmbaumaBnahmen im Bereich der S-Bahn-Station Laim, des
Uberwerfungsbauwerkes Laim, des Kreuzungsbauwerks iber den Sudring (Ob-
jekt V) und des Trogbauwerkes westlich des Tunnelportals sowie zahlreicher
Stutzwande liegen komplett zwischen den sldlich angrenzenden Hauptstrecken
Minchen — Regensburg, Minchen — Ingolstadt, Miinchen — Augsburg, der be-
stehenden S-Bahn-Stammstrecke, etc. und den nérdlich angrenzenden Zugbil-
dungsanlagen. Sie sind nur schwer zuganglich und erfordern daher die Erstel-
lung verschiedener BaustraBen und BehelfsmaBnahmen, die nach Abschluss der
BaumaBnahmen wieder zurlickgebaut werden.

Die BaustraBBen sind in den Lageplanen der Anlage 14 besonders ausgewiesen.
Die Notwendigkeit der BaustraBen ist im Kapitel 3.2.4 Baulogistik erldutert. Au-
Berdem sind die BaustraBen unter dem Aspekt Baularm im Schallgutachten ge-
wurdigt.

BaustraBen westlich der WotanstraBe

Zur Andienung des Bereichs westlich der WotanstraBe werden eine BaustraBBe
zwischen den Gleisen sowie eine BaustraBenunterfihrung bei Bau-km 100,9 un-
ter mehreren Gleisen des ehemaligen Rangierbahnhofs Laim neu erstellt. Die be-
reits von ca. Bau-km 100,4+1 bis Bau-km 101,5+5 bestehende bahnparallele
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BaustraBe (Nr. 3, Anlage 14.1.1B) wird auch fur die 2. S-Bahn-Stammstrecke
genutzt und bis ca. Bau-km 100,0+7 nach Westen verléngert.

Die Anbindung der bahnparallelen BaustraBe an das 6ffentliche StraBennetz er-
folgt zunrdehst Uber eine vorhandene, Nord-Siid gerichtete BaustraBe{(Ne—1-An-
. o e el A o

14141} StichstraBe auf der Ostseite der Anlagen des Eisenbahner Sportvereins,
die in die Magarethe-Danzi-Straf3e mindet.

BaustraBen zwischen WotanstraBe und Friedenheimer Briicke

Die Versorgung des Bereichs zwischen WotanstraBe und Friedenheimer Brlicke
erfolgt Uber eine neue BaustraBe zwischen den Gleisen und eine neu zu erstel-
lende BaustraBenunterfihrung bei Bau-km 101,9 unter mehreren Gleise des
ehemaligen Rangierbahnhofs Laim und der ICE Wende- und Abstellanlage. Die
westlich Bau-km 101,5+5 vorhandene bahnparalle BaustraBe (Nr. 3, Anlage
14.1.1B) wird bis zur Friedenheimer Briicke bei ca. Bau-km 102,5+0 verlangert.

A A

Anlage—14-1+-1)- Die Anbindung der bahnparallelen BaustraBe an das 6ffentliche
StraBennetz ist im Abschnitt zwischen WotanstraBe und Friedenheimer Brlicke
Uber die Zufahrt zur AuBenreinigungsanlage Laim auf H6he Bau-km 102,1 még-
lich (Nr. 2, Anlage 14.1.1B).

Flr den Neubau der BaustraBenunterfihrung bei Bau-km 101,9 muss ein Teil der
im Rahmen der BaumaBnahme ARA-Laim als aktive SchallschutzmaBnahme er-
richteten Gabionenwand Uber eine Lange von ca. 20 m zuriickgebaut und nach
Beeindigung der BaumaBnahmen wieder hergestellt werden. Als Ersatz fir den
wahrend der Bauzeit rliickgebauten Gabionenwandabschnitt ist eine temporare
Larmschutzwand, h = 4,5 m nérdlich der Rampe zur BaustraBenunterfihrung ge-
plant. Sie ist mit seitlichen Uberlappungsl&ngen von jeweils seitlich 10 m zur obe-
ren Offnung in der Gabionenwand vorgesehen.

BaustraBen ostlich der Friedenheimer Briicke

Zur Versorgung des Bereichs &stlich der Friedenheimer Briicke werden folgende
BaustraBen neu erstellt: eine BaustraBe zwischen den Gleisen, von ca. Bau-km
102,6+5 bis Bau-km 103,6+2 eine BaustraB3e, die die geplante Baustelleneinrich-
tungsflachen im Bereich RichelstraBe 7 und RichelstraBe 1 Uber die Flachen
nérdlich des von der Landeshauptstadt Minchen geplanten City Logistik Zent-
rums mit der Wilhelm-Hale-StraBe verbindet (Nr. 4, Anlage 14.1.1B) sowie ein
BaustraBenstich BaustraBenabzweig zur Baustelleneinrichtungsflache unmittel-
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2.8.2

bar dstlich der Friedenheimer Bricke. Letzterer schlie3t Uber die zwischenzeitlich
realisierte Rad- und FuBwegverbindung unter der Wilhelm-Hale-StraBe an die
BaustraBe westlich der Friedenheimer Bricke an. Die Abmessungen der Unter-
fihrung wurden in Abstimmung mit der LHM so ausgelegt, dass der Baustellen-
verkehr auf einer eigenen Fahrbahn von 7 m Breite neben dem Rad- und FuB-
weg erfolgen kann. Die BaustraBe wird hierbei deutlich gegen den Rad- und
FuBweg abgetrennt, z.B. einen mittels Randstein begrenzten Héhenunterschied

oder durch ein Geldnder mit Spritzschutz.

BaustraBen im Umfeld der Donnersbergerbriicke

Zur Andienung der zentralen Baustelleneinrichtungsflache im Bereich der Ord-
nungsharfe 5 (stdlich RichelstraBe 1) ist flr die Ver- und Entsorgung eine Be-
helfsbriicke (Stahlkonstruktion) Uber den Posttunnel sowie eine temporéare Gleis-
Uberfahrt Gber das Ausziehgleis zur Bedienung des Gleisanschlusses eines Lo-
gistikunternehmens (6stlich der Friedenheimer Brlcke) etwa bei Bau km 103,6
notwendig. Uber diese StraBenfiihrung erfolgt zudem der Anschluss der o. g.
bahnparallelen BaustraBe zwischen der Friedenheimer und der Donnersbergerb-
ricke.

Dauerhaft zu errichtende StraBen und Wege

Randwege im Streckenbereich

Aufgrund der Lage des Vorhabens zwischen den Gleisen ergeben sich folgende
fuBlaufigen Zuganglichkeiten Gber die Randwege in den Sicherheitsrdumen der
Gleise:

Westlich Bahnhof Laim: Bau-km 100,8 bis 101,2, Bahnhof Laim Bau-km
100,2 bis 101,4

Die MaBnahmen liegen zwischen den Gleisen der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke im Siden und den nérdlich angrenzenden Gutergleisen. Dieser
Bereich ist fuBlaufig erreichbar von den Bahnsteigen der S-Bahn-Station Laim
aus in westlicher Richtung.
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Ostlich Bahnhof Laim: Bau-km 101,4 bis 102,15 (Siidstrecke)

Die MaBnahmen liegen zwischen den Gleisen der bestehenden S-Bahn-
Stammestrecke im Siden und den nérdlich angrenzenden Gutergleisen bzw. der
ICE Wende- und Abstellanlage. Dieser Bereich ist fuBlaufig erreichbar von den
Bahnsteigen der S-Bahn-Station Laim aus in éstliche Richtung.

Zufahrt und Feuerwehrbewegungsflaiche am Gebaude des ESTW-A-in-Laim
ESTW-UZ Miinchen-Neuhausen an der Donnersbergerbriicke

4—94—34%9—ge#uh¥t—€AHJage-4—2—uﬂd—4—3)— Far die Andlenung des neuen Stellwerks
ESTW-UZ Miinchen-Neuhausen erfolgt sldlich des bestehenden ESTW-UZ

Minchen-Donnersbergerbriicke der Bau einer neuen K&Z Kfz-Zufahrt (Anlage
4.5).

Die Zufahrt wird gem&B DIN 14090, Flachen fir Feuerwehr auf Grundstlcken,
angelegt. Sie erhalt eine Breite von 5;80-m mindestens 3,00 m, die-Kurveninnen-
radien-betragen-5;50-m. Die Befestigung erfolgt fir Fahrzeuge mit einer Achslast
von bis zu 10 t und einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis zu 16 t. Die beste-
hende Zufahrt von der Donnersbergerbriicke bis zum ESTW-UZ Minchen-
Donnersbergerbriicke entspricht den Forderungen der DIN 14090.

Ostlich Westlich des Modulgebdudes wird eine Feuerwehrbewegungsflache ge-
man DIN 14090 mit einer GréBe von 7,0 x 12,0 m angelegt. Sie-wird-mitPflaster
betestigt. Zufahrt sowie Bewegungsflache werden asphaltiert. IThre Querneigung

betragt 2,5 % und die Entwasserung erfolgt Uber die—anzulegende—Versicke-
rungsmulde das anstehende Gelande.
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Westlich Friedenheimer Bricke: Bau-km 102,25 (Siidring) bis 102,5

Die MaBnahmen liegen zwischen den Gleisen der bestehenden S-Bahn-
Stammestrecke im Stden und den nérdlich angrenzenden Zuflhrungsgleisen zur
ICE Wende- und Abstellanlage bzw. der AuBenreinigungsanlage Laim von
DB Regio. Dieser Bereich ist fuBlaufig vom zukinttiger Bahnsteig der reden
S-Bahn-Station FriedenheimerBrieke Hirschgarten aus in westlicher Richtung,
alternativ zu Fu3 von Norden Uber die Nebengleise der AuBenreinigungsanlage
Laim und den dort geplanten Betriebsweg erreichbar.

Ostlich Friedenheimer Briicke: Bau-km 102,55 bis 103,1 Beginn Trogbau-
werk

Die MaBnahmen liegen zwischen den Gleisen der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke im Sliden und der nérdlich angrenzenden Vorstellgruppe Nord.
Dieser Bereich ist fuBlaufig von Osten Uber den Verbindungsweg zum Westportal
erreichbar.

Zugang zu den 3 2 Oberleitungsmasten Bau-km 100,75 100,7+77 bis 100,85
100,8+63 suidlich der Bahnanlagen

Die Oberleitungsmasten liegen auBerhalb der geplanten L&rmschutzwand und
erfordern deshalb fir den Unterhalt an die Bahnflache angebundene Grund-
dienstbarkeiten auf den Flursticken 236, 237 und 238.

Zugang zur Larmschutzwand, Bau-km 102,0+35 und 102,1+80

Aufgrund der Lange Larmschutzwand sind im Abstand von 200 bis 300 m Tdren
vorzusehen. Diese werden Uber Bdschungstreppen und Wege fuBlaufig an den
von der Landeshauptstadt Minchen geplanten 6ffentlichen FuB- und Radweg
angebunden.

Zugang zur Larmschutzwand, Bau-km 102,4+85

Die dort vorgesehene Tur wird mittels Béschungstreppe an die AuBenanlagen
und Randwege des ICE Betriebswerkes angebunden.

Bereich Tunnel

Flr das ordnungsgeméaBe Betreiben und Warten der Trafostation am Tunnel-
mund ist ein Verbindungsweg zwischen dem Trafo-Geb&ude und dem sidlichs-
ten, neu einzurichtenden Gleis der Ordnungsharfe 5 zu befestigen. Falls der Aus-
tausch eines Trafos erforderlich wird, wird dieser Uber das genannte Gleis auf
dem Schienenweg an- bzw. abtransportiert und auf dem Verbindungsweg ver-
schoben.
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Rettungsweg und Rettungsplatz am Westportal

Westlich des Tunnelportals ist zum sicheren Verlassen des Troges eine Treppe
auf der Nordseite geplant, die unmittelbar 6stlich des Stellwerkgebdudes Vn/Lo in
eine Wende- und Bewegungsflache mindet. Daran anschlieBend flhrt ein befes-
tigter Rettungsweg von 3 m Breite nach Osten zum Rettungsplatz, von diesem
mit einer Breite von 6 m zur bestehenden Zufahrt des ESTW Donnersbergerbri-
cke und bindet damit an die RichelstraBe an. Flr die Zuwegung ist eine Gleis-
uberfahrt erforderlich. Als Rettungsplatz ist die Anlage einer ca. 1500 m2 grofBBen,
ebenfalls befestigten Flache dstlich des Tunnelportals geplant.

Umweltverbundrohre

Die Lage der Umweltverbundrdhre orientiert sich an der bestehenden EU Wotan-
straBBe. Parallel der bestehenden Fahrbahn der WotanstraBe werden in der UVR
eine Busfahrbahn und ein FuB- und Radweg errichtet. Bei der Linienflhrung ist
eine moglichst gerade Fihrung bertcksichtigt. Die Achse der Busfahrbahn ist im
Abstand von 25,75 m zur vorhandenen StraBenachse angeordnet. Ein geringerer
Abstand ist wegen der statischen Gegebenheiten des vorhandenen Bauwerkes
nicht mehr wirtschaftlich.

Eine Verschiebung der Lage Richtung Osten ist wegen der vorgesehenen bzw.
vorhandenen Bebauung nicht méglich.

Im Norden und im Siden verschwenkt die Achse Richtung vorhandener StraB3e
und bindet jeweils an die Knotenpunkte an. Somit wird der Flachenverbrauch re-
duziert und eine Blndelung der Verkehrswege erreicht.

Die sudliche Rampe teilt sich in zwei Fahrstreifen, je Richtung eine. Vor dem
Knotenpunkt Laimer Kreisel schwenkt der Fahrstreifen Richtung Stden zur Wo-
tanstraBe hin und quert die nach Norden fuhrenden Richtungsfahrbahnen der
WotanstraBe. Weiter quert der Fahrstreifen Richtung Siden die Verkehrsinsel
und fédelt dann in die nach Stden fihrenden Richtungsfahrbahnen der Wotan-
straBBe ein.

Die Fahrzeuge aus der Furstenrieder StraBe Richtung Norden ordnen sich in die
rechte Fahrspur ein. Nach der Rechtsabbiegespur zur Landsberger StraBe und
den sudlichen Fahrstreifen wird eine gesonderte, parallel gefuhrte Fahrspur an-
geordnet. Die vorhandenen FuB- und Radwege werden nach Osten versetzt.
Durch die zuséatzliche Fahrspur wird die Haltelinie der Lichtzeichenanlage Lands-
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berger StraBe stadtauswarts der neuen Situation angepasst. Die gesondert ge-
fuhrte Fahrspur und die FuB- und Radwege werden Richtung Tunnelportal der
UVR geradlinig weiterfhrt.

Der Héhenverlauf der UVR und Rampen orientiert sich am Bestand. Als Zwangs-
punkte werden die beiden Knotenpunkte Laimer Kreisel, WinfriedstraBe / Wotan-
straBe und die Bestandsgleise der Bahn berlcksichtigt. Bei Beachtung der
Langsneigung von max. 5,8 % und der geforderten LH von = 4,65 m ergibt sich
der geplante Héhenverlauf. Der Héhenverlauf des FuB- und Radweges orientiert
sich an der Busfahrbahn.

Bei den Lichtsignalanlagen nérdlich und sudlich der Bahntrasse handelt es sich
um Lichtsignalanlagen aus den Jahren 1988/1989, die den heutigen verkehrs-
technischen Anforderungen nicht mehr gentigen, d. h. sie miissen ausgetauscht
werden. FUr die Zeit des Austausches der vorhandenen Lichtsignalanlagen bzw.
fur die straBenbaulichen Anpassungsarbeiten an die neue Tunnelréhre sind mo-
bile, provisorische Ersatzanlagen aufzustellen.

Kiss&Ride — Anlage am Bf Laim

Auf Verlangen der LHM sieht die Planung den Bau einer K&R-Anlage sowie von
drei Parkplatzen fir Behinderte auf der &stlichen Mittelinsel der Landsberger
StraBe am Knotenpunkt Landsberger StraBe / WotanstraBe / Flrstenrieder Stra-
Be vor. Die Einfahrt erfolgt von Suden, Gber den nérdlichen Fahrstreifen der
Landsberger StraBe Richtungsfahrbahn Zentrum, die Ausfahrt nach Norden, tber
die Landsberger StraBe, Richtungsfahrbahn Pasing. Durch den im Knotenpunkt
befindlichen Kreisverkehrsplatz wird eine An- und Abfahrt von allen Richtungen
gewahrleistet.

Die vorhandene Ampelanlage fir die Richtungsfahrbahn Pasing wird mit einer
zuruckgesetzten Haltelinie und zwei neuen Maststandorten erganzt, so dass sich
der ausfahrende Verkehr in die Landsberger StraBe einordnen kann.

Zu FuB Iasst sich die K&R-Anlage tber den mit einer Lichtsignalanlage gesicher-
ten FuBgangeriberweg Uber die Landsberger StraBe Richtungsfahrbahn Pasing
und den dstlichen FuBweg neben der neu geplanten Busfahrbahn erreichen.

Bushaltestellen am Bf Laim

Wegen des zeitweisen Ausfalls der barrierefreien ErschlieBung der S-Bahn-
Station Laim (Entfall des Aufzugs) ist mit einem erhdéhten Aufkommen an mobili-
tatseingeschrankten Fahrgasten im Busverkehr zu rechnen. Die bestehenden
Bushaltestellen am Bf Laim — aktuell handelt es sich hierbei um die Haltestellen
der Linien 51/151/168/N48 sldlich der Laimer Unterfihrung und 131 vor dem
.Laimer Wurfel“ in der Landsberger StraBe — werden deshalb durch eine Erhé-
hung des Bordsteins auf 16 cm entsprechend angepasst.
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29 Offentliche Ver- und Entsorgungsleitungen (Sparten)

Allgemeines

Die MaBnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen verursacht vor allem in Be-
reichen von Bauleistungen an der Oberflache Sicherungs- und UmbaumaBnah-
men an Ver- und Entsorgungsleitungen.

In den Tunnelbereichen ist allgemein mit Bauleistungen an der Oberflache dort
zu rechnen, wo sich Startbaugruben fir den bergméannischen Tunnelvortrieb,
Baugruben fir die Stationen und flr die Rettungsschéachte befinden.

Diese einzelnen MaBnahmen bedingen u.a. die Verlegung bzw. Sicherung von
Fernwarme-, Trinkwasser- und Gasleitungen, von Stromversorgungs- und Tele-
kommunikationskabeln sowie von Entwasserungskanalen.

Bauzeitliche Spartensicherungen und —verlegungen fiir die Erstellung von Bau-
gruben werden in diesem Abschnitt beschrieben.

Nicht erwahnt und erlautert werden die Spartenunterquerungen, die in groBer
Tiefe erfolgen. Weite Strecken der TunnelbaumaBnahme liegen in Tiefenlagen
von ca. 30 bis Gber 40 m unter der Bebauung. Bei diesen Kreuzungen wird da-
von ausgegangen, dass durch die BaumaBnahme keine Beeintrachtigung ent-
steht.

Im Planfeststellungsabschnitt 1 sind fir die Spartenverlegung und —sicherung
folgende MaBnahmen erforderlich:

S-Bahn-Station Laim einschlieBlich UVR

Durch den Bau der UVR sind eine Reihe von Umbau- und SicherungsmafBnah-
men an 6ffentlichen Ver- und Entsorgungsleitungen erforderlich
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= Die Stromversorgungsleitungen der SWM (0,4kV-, 10kV-, 110kV-Kabel und
LWL-Leitungen) der SWM sind im Kreuzungsbereich Wotanstra-
Be/Landsberger sStraBBe Nordostseite und WotanstraBe / WinfriedstraBe den
neuen Gegebenheiten anzupassen und umzulegen. An den Knotenpunkten
Flrstenrieder StraBe / WotanstraBe / Landsberger StraBe und WotanstraBe /
WinfriedstraBe missen jeweils die Stromleitungen der StraBenbeleuchtung
und der Verkehrssignalanlagen angepasst bzw. erneuert werden.

= Vor dem Sudportal der UVR verlauft schrég ein Kanal DN 4000 der Minche-
ner Stadtentwasserung zum Hirschgarten, der von der Busspur gekreuzt
wird. Der Einstiegsschacht ist anzupassen. Bei der Fundamenterstellung fur
die Stitzwand vor dem Suadportal der UVR wird der Kanal DN 4000 der Min-
chener Stadtentwasserung bericksichtigt. Der Kanal wird durch eine Lastver-
teilungsplatte gesichert. Durch die UmbaumaBnahmen an den Gleisen ist der
Rickbau eines bestehenden Einstiegschachtes fir den Mischwasserkanal
DN 4000 in Richtung Hirschgarten erforderlich. Anstelle des Einstiegschach-
tes ist der Neubau einer Entllftung vorgesehen.

= Unter der vorhandenen WotanstraBe verlauft ein Abwasserkanal Ei
1900/2400 mit FlieBrichtungen Norden. An diesen Kanal sind die StraBen-
entwéasserung und der S-Bahnhof Laim angeschlossen. Die StraBenentwas-
serung und ein Schacht sind anzupassen. Die Pumpstation und Entwasse-
rung der UVR sowie das Betriebsgebaude nordéstlich der UVR werden an
das Ei-Profil angeschlossen.

= Das neu geplante Betriebsgebaude norddstlich der UVR ist an das Schmutz-
wassernetz der MSE und das Trinkwasser—und-Stromnetz der SWM anzu-

schlicBon. —toso—docoor i ppel dlow cor conlapio odon Dot o clae
Stromnetz der SWM angeschlossen.
= Im Bereich der Kreuzung WinfriedstraBe / WotanstraBe werden die vorhan-

denen Fernmeldekabel einschl. Verteilerkasten an die neue Situation ange-
passt.

* Das in der EU WotanstraBe befindliche 110-kV-Kabel der SWM wird zwi-
schen der Muffe in der WotanstraBe und der nachsten Muffe in der Flrsten-
rieder StraBe erneuert. Die Vorlaufzeit der Verlegung betragt 1 Jahr.
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Am sudlichen Ende der UVR, zwischen Tunnelportal und dem Laimer Kreisel,
liegen im Baufeld zwei Wasserleitungen der SWM (DN 1000 in der Wotan-
straBe und DN 200 parallel der Landsberger StraBe). Die geplanten Bau-
mafBnahmen dirfen nicht zu einer Minderdeckung (< 1,5 m fir DN 1000, 1,2
— 1,3 m fur DN 200) dieser Leitungen fUhren. Auf der Slidseite der Laimer
UnterfUhrung, zwischen dem Tunnelportal und dem Laimer Kreisel, befinden
sich zwei Hydranten der SWM. Sie kommen in den Bereich der zukinftigen
Busspuren der UVR zu liegen und missen versetzt werden. Zusétzlich wird
am Nordportal ein Hydrant vorgesehen.

Im Kreuzungsbereich WotanstraBe/WinfriedstraBe verlauft eine Erdgasleitung
DN 200 der SWM. Sie weist im Kreuzungsbereich mit dem Baufeld der UVR
(zukinftige Fahrbahn) bereits im Bestand eine Minderdeckung von nur 0,5 m
auf und muss im Zuge der geplanten BaumaBnahme verlegt werden.

Die Fernwarmetrasse der SWM st im Kreuzungsbereich Wotanstra-
Be/WinfriedstraBe Ostseite den neuen Gegebenheiten anzupassen und ge-
gebenenfalls zu sichern bzw. umzulegen

Die MaBnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen verursacht vor allem in Be-
reichen von Bauleistungen im oberflachennahen Bereich Sicherungs- und Um-
baumaBnahmen an bestehenden Ver- und Entsorgungsleitungen.

Im Bereich des Laimer Bahnhofs sind fir die Spartenverlegung und —sicherung
folgende MaBnahmen erforderlich:

Rlckbau von 5 éffentlichen Fernsprecher der F-Gem Deutschen Telekom. Es
werden anschlieBend 6 6ffentliche Fernsprecher neu errichtet.

Rickbau / Stilllegung der zugehérigen Hausanschlussleitungen der F-GCem
Deutschen Telekom

Die Stilllegung einer Erdgasversorgungsleitung DN 80 der SWM mit Hausan-
schlussen ist vor dem Rickbau WotanstraBe 5, 5a und 5b zu berlicksichtigen

Das geplante Zugangsbauwerk West ist an den bestehenden Trinkwasser-
und Schmutzwasseranschluss anzubinden. Ein Schacht der Schmutzwasser-
leitung muss verschoben werden.

Der neu geplante Laden Ost (6stlich der UVR) ist an das 6ffentliche Trink-
wassernetz, Telekommunikationsnetz—Stromnetz und Schmutzwassernetz
anzuschlieBen.

Strecke zwischen Bf Laim und Tunnelportal/Rettungsschacht RS-1

Durch die UmbaumaBnahmen an den Gleisen werden Verlegungen von Ka-
bel- und Gleisentwasserungsanlagen erforderlich.
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In einem Kabelkanal der DB AG ist sind ein LWL-Kabel der E.ON sowie ein
Fernmeldekabel von ARCOR verlegt; im Zuge der Verlegung des Kabelka-
nals muss muissen auch dieses Kabel mitverlegt werden. Ansonsten ist keine
weitere Verlegung vorhandener Sparten von 6ffentlichen Leitungstréagern er-
forderlich.

Bei der Fundamenterstellung fir die Stitzwand vor dem Sidportal der UVR
wird der Kanal DN 4000 der Miinchener Stadtentwasserung berticksichtigt.

Injektionsschachte im Bereich der Donnersbergerbriicke

Eine Fernwarmeleitung und ein Fernwarmeschacht (SWM) sind vor Einbrin-
gung der far die nérdliche Griindung der Behelfsbriicke erforderlichen Klein-
bohrpfahle freizulegen und zu sichern.

Far die Erstellung des westlichen Injektionsschachtes fir Hebungsinjektionen
am Posttunnel ist eine Fernmeldeleitung (Hausanschluss) der Deutschen Te-
lekom bauzeitlich zu verlegen.

FOr die Erstellung des westlichen Injektionsschachtes ist ein vorhandener
Regenwasser-Bestandskanal der DB AG vor Erstellung des Injektionsschach-
tes West im Bereich des Injektionsschachtes neu zu verlegen und der Be-
stand rtckzubauen.

Zwei Stromkabel der DB AG sind im Bereich des westlichen Injektions-
schachtes zu verlegen.

Far die Erstellung des &stlichen Injektionsschachtes fir Hebungsinjektionen
ist eine Kabeltrasse der DB AG mit Signalkabeln und Leitungen der Sicher-
heitstechnik zu verlegen.

FUr die Erstellung des Ostlichen Injektionsschachtes ist eine Kabeltrasse der
DB AG zum Oberleitungsmast 1-30p zu verlegen.

Rettungsschacht RS 2 (Donnersbergerbriicke — West)

Es ist keine Verlegung vorhandener Sparten von 6ffentlichen Leitungstragern
erforderlich.
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Rettungsschacht RS 3 (Arnulfpark)

= Es ist keine Verlegung vorhandener Sparten von 6&ffentlichen Leitungstréagern
erforderlich.

= FUr die Léschwasserversorgung ist ein Hydrant zwischen der neuen Bebau-
ung Arnulfpark und dem DB-Gelénde erforderlich. Mit dem Grundsticksei-
gentimer wird eine Trassenfihrung fir den Hydrantenanschluss und die zu-
gehdrige Grunddienstbarkeit vereinbart.

Rettungsschacht RS 4 (EBA/Sparda-Bank) ZollstraBe

= Es ist keine Verlegung vorhandener Sparten von 6&ffentlichen Leitungstragern
erforderlich.

= Ein Schachtbauwerk der MSE liegt ca. 2,5 m neben der Achse AuBenkante
Stollen zum Rettungsschacht. Das Schachtbauwerk ist zu sichern.

= Eine Rigole des Verwaltungsgebaudes der GVG befindet sich im Bereich des
Rettungsschachtes. Die Rigole wird vor Beginn der Rohbauarbeiten zurtick-
gebaut und westlich des Rettungsschachtes im Bereich des Geh- und Rad-
weges neu erstellt.

Station Bf Hp Hauptbahnhof, Startschacht 1, Ost, Bahnhofsverplatz

Aufgrund der Herstellung des Startschachtes S1 sind folgende MaBnahmen an
bestehenden Leitungen erforderlich:

= Umverlegung Fernwarmeleitung einschlieBlich Verlegung Hausanschlusslei-
tung der Stadtwerke Miinchen

wird—noch—gepritt: Neuverlegung eines Mischwasserkanals als DN 300 bis
DN 500 Steinzeug mit Regelschachten und Anschluss an den bestehenden

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 202 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

Mischwasserkanal NE 900/1350 in der BayerstraBe (Unterquerung der Tram-
bahngleise).

= Umverlegung der Fernmeldeleitungen der F-Gem Deutschen Telekom nord-
lich der Baugrube Startschacht S1. Sudlich der Baugrube ist eine Fernmel-
detrasse der Deutschen Telekom zu sichern.

= Umverlegung der Stromversorgungstrasse der Stadtwerke Minchen

= Umverlegung der StraBenbeleuchtungskabel und der Beleuchtungsmaste

= Bauzeitliche Verlegung, Teilabbruch und Wiederherstellung einer Drénage-
und Transportleitung DN 200 der SWM (unter Berlicksichtigung der neuen Si-
tuation).

Station Bf Hp Hauptbahnhof, Startschacht 2, Siid, BayerstraBBe

= Es ist keine Verlegung vorhandener Sparten von 6éffentlichen Leitungstréagern
erforderlich.

Station Hp Hauptbahnhof, provisorischer Wertstoffhof, ArnulfstraBe

= Die bestehende StraBenbeleuchtung ist wéhend des Betriebs des provisori-
schen Wertstoffhofs zu verlegen.

= Neuverlegung einer Strom- und einer Wasserleitung zur Versorgung des pro-
visorischen Wertstoffhofes. Anbindung der Entwésserung an das bestehende
Kanalnetz

Station Bf Hp Hauptbahnhof, Schachtbauwerk des zentralen Aufganges

und erweiterte Ebene -1 im Innenbereich des Hauptbahnhofes

= Es ist keine Verlegung vorhandener Sparten von 6éffentlichen Leitungstréagern
erforderlich.

Station Bf Hp Hauptbahnhof, Treppenaufgang SchiitzenstraBe

= Umverlegung Fernwarmeleitung: Verlegung der Fernwarmeleitung auf die
Nordseite des neuen Aufgangs

= Umverlegung Gasleitung: Verlegung der Gasleitung auf die Nordseite des
neuen Aufgangs

= Umverlegung Stromversorgungskabel: Verlegungen sowohl auf der Nord- als
auch auf der Stdseite des neuen Aufgangs

= Umverlegung Trinkwasser: Verlegung auf die Sldseite des neuen Aufgangs

= Umverlegung Fernmeldeleitungen: Verlegung auf die Sidseite des neuen
Aufgangs
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2.10

2.10.1

2.10.1.1

2.10.1.2

= Umverlegung Mischwasserkanal: Verlegung auf die Nordseite des neuen
Aufgangs zwischen zwei, bis ca. 6,5 m unter GOK reichende Bohrpfahlwan-
de, parallel zum Bohrpfahlverbau der Baugrube Aufgang SchitzenstraBe;
Neuverlegung von Hausanschluss- und Sinkkastenleitungen, z.T. auch auf
der Sudseite des neuen Aufgangs

= Die StraBenbeleuchtung ist im Baustellenumgriff zurlickzubauen; auf der
Nord- und Sudseite wird jeweils ein provisorisches Kabel fir die StraBenbe-
leuchtung um die Baugrube herum verlegt.

= Rickbau der Werbevitrinen im Baustellenbereich

Entwéasserung

Uber die nachstehenden Ausfilhrungen hinausgehende Angaben sind der An-
lage 12.1 zu entnehmen.

Laim bis Rampe

Streckenbereich

Das gering verschmutzte Oberflachenwasser aus dem Bahnkérper wird geman
Richtlinie 836 fir Erdbauwerke mittels groBflachiger Versickerung in das Grund-
wasser eingeleitet. Ergdnzend wird es, wo die Platzverhaltnisse es erlauben,
Uber die Béschung bzw. tiber Bahnseitengraben entwassert und versickert.

Fur Starkregen werden zusétzlich seitlich bzw. zwischen den Gleisen jeweils
Versickerschlitze als linienhaftes Entwasserungssystem vorgesehen.

Brickenbauwerke

EU WotanstraBe

Die Entwasserung der Brickenoberflache erfolgt Gber das Langsgefalle des
Uberbaus entsprechend der Gradientenneigung nach Osten in die hinter dem
Ostlichen Widerlager angeordnete Sickerwand. Die Hinterflllbereiche der Wider-
lager entwassern ebenfalls Uber die hinter den Widerlagerwanden angeordneten
Sickerwande. Von dort wird das Wasser in die auf Sohlniveau anstehenden quar-
taren Kiese eingeleitet.
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Erweiterung UVR mit Teilriickbau der EU WotanstraBe

Die Entwasserung der Brickenoberflache erfolgt Uber das als Dachgefalle aus-
gebildete Langsgefalle der Uberbauten in die hinter den Widerlagern bzw. Rah-
menwanden angeordneten Sickerwande. Die Hinterflllbereiche entwéssern
ebenfalls Uber die hinter den Widerlagerwédnden bzw. Rahmenwanden angeord-
neten Sickerwanden. Von dort wird das Wasser in die auf Sohlniveau anstehen-
den quartaren Kiese eingeleitet.

Das bestehende Entwasserungssystem fir die Entwasserung der Briickenober-
flachen der bestehenden EU WotanstraBe und der EU FuB- und Radweg Wotan-
straBBe (,Laimer Rbéhre®) wird im Rahmen des Teilrlickbaus entsprechend ange-
passt. Bei dem neu zu errichtenden Halbrahmenbauwerk der EU FuB- und Rad-
weg WotanstraBe werden jedoch die hinter den Rahmenwéanden angeordneten
Sickerwande, in welche die Brickenoberflache analog zum Bestand entwassert,
bis auf die Unterkante der neuen Rahmenwénde heruntergezogen. Das in den
Sickerwanden gesammelte Wasser wird dadurch direkt in die unterhalb des
Wegeniveaus anstehenden quartaren Kiese eingeleitet.

Uberwerfungsbauwerk Laim Nord

Im Bereich der Briickenoberflache wird das anfallende Oberflachenwasser durch
ein Quergefalle zum nérdlichen Rand des Fahrbahnbereichs bzw. in Verbindung
mit dem Langsgefélle des Uberbaus entsprechend der Gradientenneigung in
Brickeneinlaufe entwassert. Von dort wird das Wasser mittels Langsentwasse-
rung parallel zur Brickenachse gesammelt und durch zwei getrennte Fallleitun-
gen auf Héhe der ersten und dritten Zwischenunterstitzung abgefihrt. Der west-
liche Abschnitt des ersten Uberbaufeldes wird in die hinter der Widerlagerwand
West angeordnete Sickerwand entwéassert.

Das in den Fallrohren gesammelte Wasser wird in den anstehenden durchlassi-
gen Auffillungen bzw. die anstehenden quartaren Kiesen versickert. Die Versi-
ckerung erfolgt durch Einleitung in eine bahnparallele Mulden-Rigole (Fallrohr
Ost) bzw. zwei Versickerungsschéachte (Fallrohr West).

Die Hinterfllloereiche der Widerlager werden tber die hinter den Widerlagerwan-
den angeordneten Sickerwande entwassert. Von dort wird das gesammelte Was-
ser in die im Sohlbereich anstehenden durchlassigen Auffillungen eingeleitet.
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Uberwerfungsbauwerk Laim Siid

Im Bereich der Briickenoberflache wird das anfallende Oberflachenwasser durch
ein Quergeféalle zum sudlichen Rand des Fahrbahnbereichs bzw. in Verbindung
mit dem Langsgefalle des Uberbaus entsprechend der Gradientenneigung in
Brickeneinlaufe entwassert. Von dort wird das Wasser mittels Langsentwasse-
rung parallel zur Briickenachse gesammelt und durch drei getrennte Fallleitungen
abgefiihrt. Die Randabschnitte der Endfelder werden Uber das Léngsgefalle in
die hinter den Widerlagerwanden angeordneten Sickerwande entwassert.

Das in den Fallrohren gesammelte Wasser wird in den anstehenden durchlassi-
gen Auffillungen bzw. die anstehenden quartaren Kiesen versickert. Die Versi-
ckerung erfolgt jeweils Uber Versickerungsschéchte.

Die Hinterfillbereiche der Widerlager werden Uber die hinter den Widerlagerwan-
den angeordneten Sickerwande entwéssert. Von dort wird das gesammelte Was-
ser in die im Sohlbereich anstehenden, durchlassigen Auffillungen eingeleitet.

Objekt V — Erweiterung Nord

Im Bereich der Briickenoberflache wird das anfallende Oberflachenwasser durch
Quergefélle zum Tiefpunkt auf Héhe der Bauwerksachse in Brickeneinlaufe ent-
wassert. Von dort wird das Wasser mittels Langsentwasserung parallel zur Bru-
ckenachse gesammelt und beidseitig zu den Widerlagern abgeleitet, wo es Uber
Fallleitungen abgefihrt wird. Die Endbereiche des Uberbaus werden in die hinter
den Widerlagerwanden angeordneten Sickerwande entwassert.

Das in den Fallrohren gesammelte Wasser wird in den anstehenden quartaren
Kiesen versickert. Die Versickerung wird Uber Mulden-Rigolen im Bereich der an-
schlieBenden Bdschung sichergestellt.

Die Hinterfillbereiche der Widerlager werden Uber die hinter den Widerlagerwén-
den angeordneten Sickerwande entwéssert. Von dort wird das gesammelte Was-
ser in die im Sohlbereich anstehenden quartaren Kiese eingeleitet.

Objekt V — Larmschutzbriicke Siid, Bau-km 102,2+98

Im Bereich der Briickenoberflache wird das anfallende Oberflachenwasser durch
Quergefalle zum Tiefpunkt auf Héhe der Mittellinie des Uberbaus in 3 Briicken-
einlaufe entwassert, welche auf Héhe der Zwischenunterstitzungen und des
westlichen Eckriegels angeordnet sind. Von dort wird das Wasser Uber Falllei-
tungen an den Zwischenpfeilern und dem westlichen Eckriegel abgefihrt.

Das in den Fallrohren gesammelte Wasser wird in den anstehenden quartaren
Kiesen versickert. Die Versickerung erfolgt durch Rohr-Rigolen parallel zu den
Gleisen des Sudrings.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 206 von 335

Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil
2.10.1.3 S-Bahn-Station Laim

2.10.1.4

2.10.1.5

Bahnsteige

Das unverschmutzte Niederschlagswasser der Bahnsteigdacher und Bahnsteige
wird gesammelt und Uber Versickerschachte punktuell in das Grundwasser ein-
geleitet.

Zugangsbauwerke

Die Decken bzw. Uberbauten der Zugangsbauwerke werden iiber das in den De-
ckenbereichen bzw. bei den Uberbauten ausgebildete Quergefélle in die seitli-
chen durchlassigen Hinterflllbereiche entwassert, von wo das Wasser in die im
Sohlbereich stehenden quartéren Kiese eingeleitet wird.

Die Wegeoberflachen bzw. Treppen- und Rampenanlagen der Zugangsbauwer-
ke werden Uber Entwasserungsrinnen entwéassert. Die Entwasserungsrinnen sind
dabei jeweils an den Treppenzugangen sowie am Beginn und Ende der Rampen
angeordnet. Das in Langsleitungen gesammelte Wasser wird in den bestehen-
den StraBenkanal der WotanstraBBe (Zugangsbauwerk West) bzw. in die Langs-
entwasserung der UVR (Zugangsbauwerk Ost) eingeleitet.

Die Schmutzwasserentsorgung der Toilettenanlage im Bereich der Zwischen-
ebene des Zugangsbauwerks West erfolgt Uber die Sammelleitung des Zu-
gangsbauwerks in den bestehenden StraBenkanal der WotanstraBe.

ESTW-A-inLaim ESTW-UZ Miinchen-Neuhausen

Das im Bereich der Anlage anfallende Niederschlagswasser wird grundsatzlich
ortsnah versickert.

Das auf der Dachflache anfallende Niederschlagswasser wird Gber ein nérdliches
und ein stdliches Fallrohr an einen Schacht abgegeben und in Rigolen geleitet.

Das auf den befestigten Flachen anfallende Wasser wird Uber die Querneigung
der Flachen in eine-Entwasserungsmulde das anstehende Gelande geflihrt und
in den Untergrund versickert. Bie—Mulde—wird—mit-Mutterbeden—angedecki—und
dem-Bestand-angepasst

Sonstige Hochbauten

Die Weichenheizstationen EWHA 1n, EWHA 2n, EWHA 8n, die Zugvorheizanla-
ge EZVA Station VN West 1, die Trafostation Laim Bf sowie das Schalthaus und
die Trafostation am Tunnelportal erhalten jeweils eine Dachflachenentwasserung
mit ortsnaher Versickerung des anfallenden Niederschlagswassers.
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2.10.1.6 Kreuzende StraBen und Wege

WotanstraBe mit westlichem FuB- und Radweg

Das bestehende Entwasserungssystem der WotanstraBe und des westlich davon
gelegenen FuB- und Radwegs wird im Rahmen der AusbaumaBnahmen nicht
geandert. Es wird ggf. im Rahmen des Riickbaus der bestehenden EU Wotan-
straBe mit FuB- und Radweg am Nordportal den neuen Verhéltnissen im Portal-
bereich Nord angepasst.

UVR mit FuB- und Radweg

Rampenbereiche

Im Bereich der Rampe Nord entwassert der FuB- und Radweg Uber das zur
StraBe geneigte Quergefélle in eine Kleinsteinpflastermulde zwischen der StraBe
und dem FuB- und Radweg. Von dort wird das Wasser ber Muldenablaufe in
Abstanden von ca. 50 m in die Transportleitung der StraBenentwésserung einge-
leitet. Die Busfahrbahn entwéssert tGber Quergefalle und Langsgefalle, wobei das
Wasser durch StraBenablaufe in Abstanden von 50 m gefasst wird. Die Ablaufe
fihren das Wasser Uber Revisionsschachte zur Transportleitung, die unterhalb
des FuB- und Radweges verlauft. Auf einer Lange von ca. 35 m im Kreuzungsbe-
reich WotanstraBe / WinfriedstraBe entwassert die Rampe Uber Einldufe und Ab-
setzschacht direkt in den stadtischen Kanal DN 1900/2400 der WotanstraBe.

Die Grunflache zwischen der bestehenden WotanstraBe und der Busfahrbahn
der UVR weist ein Gefalle kleiner 3% nach Sidosten auf. Das Regenwasser ver-
sickert zu 90% im Boden. Das Restwasser lauft Gber den westlichen Fahrbahn-
rand zu den StraBenablaufen.

Das anfallende Béschungswasser auf der Ostseite neben dem FuB- und Radweg
wird in Mulde am BéschungsfuB3 gefasst und kommt dort zur Versickerung.

Im Bereich der Rampe Sid erfolgt die Entwasserung der befestigten Flachen
analog zur Rampe Nord, d. h. der FuB- und Radweg entwassert Gber Quer- und
Langsgefélle in eine Kleinpflastermulde zwischen FuB- und Radweg und der Bus-
fahrbahn, die Busfahrbahn mit Quergefélle zum westlichen Fahrbahnrand hin.
Das Wasser wird tGber Muldenabldufe bzw. StraBenabldufe gefasst und Uber ei-
nen Revisionsschacht in die Transportleitung unterhalb des Radweges geleitet.

Das Wasser der beiden Rampenbereiche wird tber die Transportleitung zu dem
Auffangbecken in der UVR gefiihrt, wo es durch einen Olabscheider l&uft und
Uber ein Pumpwerk dem stadtischen Kanal DN 1900/2400 der WotanstraB3e zu-
geflhrt wird.
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Die sudlich der UVR neu geplante Parkplatzanlage (Kiss&Ride sowie Parkplatze
fir Behinderte) auf der éstlichen Mittelinsel der Landsberger StraBBe entwédssert in
die vorhandene StraBenentwasserung der Landsberger StralBe.

Eine drtliche Versickerung des Oberflachenwassers aus den Rampen, bei der
das anfallende Regenwasser jeweils vor dem Nordportal bzw. dem Sudportal
Uber Versickerungsbecken dem Grundwasser zugefiihrt wird, ist geprift worden
und scheidet aus folgenden Griinden aus:

Die Versickerungsbecken liegen nahe der Fahrbahn und sind ca. 2 m tief, um
die erforderlich Leistungsfahigkeit zu erreichen. Versickerbecken mit 2 m Tie-
fe im Stadtbereich sind nicht praktikabel und stellen eine Unfallgefahr dar,
zudem sind Ausspulungen des Fahrbahnaufbaus zu beflrchten, da die Be-
cken wegen der beengten Platzverhéltnisse sehr nahe an der Fahrbahn lie-
gen.

Die Versickerbecken durch Versickerschachte zu ersetzen scheidet wegen
der ungenugenden Leistungsfahigkeit aufgrund des hohen Grundwasser-
standes aus.

Von einer Versickerung Uber Rigolen wurde Abstand genommen, weil der
Baumgraben fir Bepflanzung freizuhalten ist, die Gefahr von Ausspulungen
des Fahrbahnunterbaus besteht und weil sie nach den Erfahrungen der Stadt
sehr schnell zusetzen, nicht kontrollierbar und wartungsintensiv sind. Eine
nicht ausreichende Leistungsfahigkeit der Rigolen wiirde dann zum Uberflu-
ten der UVR flhren, was in jedem Fall zu vermeiden ist.

Bereich Grundwasserwanne

Im Bereich der Grundwasserwanne sowie im Bereich der Eisenbahnlberflihrung
fallen folgende Wasser an:

Regenwasser aus der Grundwasserwanne nérdlich der Eisenbahnlberfiih-
rung (Rampe Nord)

Schleppwasser von der Fahrbahn aus den Rampen
Waschwasser
Léschwasser

Leichtflissigkeiten von ca. 500 | bei Unfall zweier Busse mit Tankhavarie

Die Gradiente der UVR weist im Bereich der Grundwasserwanne eine Wanne mit
Neigungen von —-3.0% und 0,4% auf, weshalb die anfallenden Fllssigkeiten im
Tiefpunkt des Bauwerkes gesammelt und abgeférdert werden missen.
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2.10.2

Die Busfahrbahn erhalt keine Querneigung. Zur Entwasserung werden Querrin-
nen in der Busfahrbahn vorgesehen, die an die Transportleitung DN 300 der
UVR angeschlossen werden. Das im Bereich des FuB- und Radwegs sowie im
Bereich der Bushaltestellen anfallende Oberflachenwasser wird Gber Quergefalle
den Busfahrbahnen zugefihrt und von dort in die Querrinnen entwassert.

Die Transportleitung erhélt an den Einleitungsstellen Revisionsschachte und
entwassert in ein Auffangbecken mit Leichtflissigkeitsabscheider. Das Auffang-
becken mit Abscheideanlage liegt im zentralen Bereich der UVR unterhalb des
zukunftigen Bahnsteiges A. Die angeschlossene Pumpstation liegt westlich der
UVR neben dem Quergang zur EU WotanstraBe. Von dort wird das gesammelte
Wasser Uber eine Hebeanlage in den stadtischen Kanal DN 1900/2400 der Wo-
tanstraBe eingeleitet.

Die Bauwerkssohle der UVR wird zur Aufnahme von durchsickernden Wéssern
mit Quergefélle versehen und entsprechend der ZTV-Ing. wird eine Drainage
DN 150 im Tiefpunkt verlegt. Die Drainageleitung liegt auf dem Scheitel der
Transportleitung, bindet jeweils in die Revisionsschachte mit ein und entwéassert
ebenfalls in das Auffangbecken.

Léschwasserbehandlung

Im Léschwasserfall wird die Hebeanlage abgeschaltet, damit kein kontaminiertes
Léschwasser oder Schaum in den stadtischen Abwasserkanal eingeleitet wird. Im
Brandfall erfolgt die Léschwasserentsorgung durch Speichern in dem 75 m3 fas-
senden Auffangbecken und durch Abpumpen von der Feuerwehr. Die AuBerbe-
triebnahme der automatisierten Pumpenschaltung erfolgt im Ereignisfall Gber ein
Schaltfeld neben dem Anschluss der Léschwassereinspeisung.

Trog und Tunnel

Das im Trogbereich anfallende Oberflachenwasser wird Uber Brlckeneinlaufe
gesammelt, in einer Leitung zum Rettungsschacht RS+ Pumpen- und Einspeise-
schacht transportiert, Gber einen Pumpensumpf mittels einer Hebeanlage Uber
eine Druckleitung an die Oberflache gepumpt und dort &rtlich Gber eine Versi-
ckeranlage in den Auffillungen bzw. den anstehenden quartdren Kiesen versi-
ckert.

Das potentiell anfallende Leckwasser des Tunnels und das Schleppwasser der
Zige wird im Tunnelbereich in unter dem Gleisbett verlegten Dranleitungen ge-
sammelt und Pumpenschachten zugefihrt, die an den Tiefpunkten im Gleisbett
der einzelnen Tunnelréhren liegen. Die Wasser werden mit fest installierten
Schmutzwasserpumpen (ber eine Druckleitung zu dem nachstgelegenen Ret-
tungsschacht und von dort Uber eine zweite Pumpe im Treppenhaus nach oben
geférdert und dem o6ffentlichen Kanalnetz zugefihrt.
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2.10.3

2.11

Um zu verhindern, dass im Brandfall kontaminiertes Léschwasser unkontrolliert in
den offentlichen Kanal gelangt, wird anfallendes L&schwasser der Station
Bf Hp Hauptbahnhof zugefuhrt (westlich der Station) bzw. verbleibt im Tunnel
(6stlich der Station) und wird bei Erfordernis mit einer mobilen Pumpe Uber eine
separate Druckleitung aus dem Pumpensumpf der Station bzw. aus dem Pum-
pensumpf im néachstliegenden Rettungsschacht geférdert. Wenn erforderlich,
wird das Léschwasser Uber eine Blindknaggenkupplung fur den Anschluss eines
Entsorgungsfahrzeuges an der Oberflache entsorgt. Die AuBerbetriebnahme der
automatisierten Pumpenschaltung erfolgt im Ereignisfall Gber ein Schaltfeld ne-
ben dem Anschluss der Léschwassereinspeisung am Rettungsschacht.

Aufgrund der innerstadtischen Lage ist grundsatzlich eine Erreichbarkeit der An-
lagen auch mit Wartungsfahrzeugen gewahrleistet.

Im Plangngfeststellungsabschnitt 1 wird eine Pumpstation argrenzend—an—den
Rettungssehacht RS+ im Bereich der offenen Bauweisen bei Bau-km 103;4+47

103,4+69 angeordnet.

Station Bf Hp Hauptbahnhof

Die im Bereich der unterirdischen S-Bahn-Station Hauptbahnhof potentiell anfal-
lenden Leckwasser, Schleppwasser sowie Reinigungswéasser werden einem
Pumpensumpf im mittleren Bereich der Bahnsteigebene zugefihrt. Von dort wird
Uber eine geschlossene Doppelhebeanlage das anfallende Schmutzwasser tber
die Ruckstauebene in den 6ffentlichen Kanal eingeleitet.

Die Leckwasser aus dem Tunnelbereich werden ebenfalls von dort nach oben
Uber die Rickstauebene gepumpt und in den 6ffentlichen Kanal eingeleitet. Im
Havariefall anfallende Léschwasser werden im Gleisbett gesammelt und geson-
dert Gber mobile Pumpen in das 6ffentliche Kanalnetz oder im Bedarfsfall in Ent-
sorgungsfahrzeuge gepumpt.

Die beim Treppenabgang SchitzenstraBe anfallenden Regenwdsser werden
durch eine Querrinne in einem bereits erdiiberdeckten Treppenzwischenpodest
gesammelt und einer separaten Doppelhebeanlage im Bereich der Treppe zuge-
fahrt.

Entsorgung von Aushub- und Abbruchmassen

Im Zuge der Umsetzung der BaumaBnahmen im Planfeststellungsabschnitt 1 fal-
len Aushubmassen (Aufflillung, geogenes Material), Tunnelausbruchmassen mit
sekundérer Verunreinigung, Abbruchmassen (Bauschutt) und Oberbaumateria-
lien (Schotter, Schiene, Schwelle) an.
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In erster Linie wird die Verwertung der Aushub- und Abbruchmassen, unter Be-
ricksichtigung der baulogistischen und bautechnischen Anforderungen, inner-
halb des Planfeststellungsabschnitts 1 angestrebt. Fiir Massen, die nicht vor Ort
verwertet werden kdnnen oder bautechnisch ungeeignet sind, erfolgt die Verwer-
tung in anderen BaumaBnahmen der Deutschen Bahn AG oder lber genehmigte
Entsorgungseinrichtungen.

Anfallendes anthropogen belastetes Aufflllungsmaterial, welches den LAGA-
Werten Z 0 bis einschlieBlich gréBer Z 2 entspricht, wird auf Bereitstellungsfla-
chen separat gelagert, reprasentativ beprobt und anschlieBend zum Wiederein-
bau oder zur Entsorgung verbracht. Fir die geogenen quartaren Kiese aus den
Bereichen mit offener Bauweise ist eine in-situ Beprobung vorgesehen, um den
Transport zur Zwischenlagerung auf der Bereitstellungsflache zu vermeiden. Die
Verwertung kann so direkt vor Ort erfolgen bzw. das betreffende Material kann di-
rekt entsorgt werden.

Die ausgebauten Oberbaumaterialien (Schotter, Schiene, Schwelle) werden im
Materialkreislauf der Deutschen Bahn AG behalten, wo sie nach einer ggf. not-
wendigen Aufbereitung fur die Wiederverwendung zur Verfligung stehen, oder -
wenn dies nicht méglich sein sollte - einer fachgerechten Entsorgung zugeleitet
werden.

Fir den Zeitraum der BaumaBnahme ist im Planfeststellungsabschnitt 1 flr die
Zwischenlagerung von Aushubmaterial (LAGA Z 0 bis gréBer Z 2) und fir Ober-
baumaterialien (Schotter, Schiene, Schwelle) die Einrichtung von Bereitstellungs-
flachen erforderlich. Bei der Vorauswahl geeigneter Flachen wurden Kriterien wie
ausreichende Kapazitat, Baustellenndhe, Anbindung an das StraBen- und Schie-
nennetz, Vermeidung angrenzender sensibler Nutzung und Naturschutz bertck-
sichtigt. Aus den potentiellen Bereitstellungsflachen wurde die Flache des ehe-
maligen Strasser-Gelandes in Minchen-Aubing und eine Teilflache am Rangier-
bahnhof Minchen Nord ausgewahlt, da sie zum Zeitpunkt der Durchfihrung der
MaBnahmen als Bereitstellungsflache verfigbar sind. Bie-beidenFlachen-werden

von—allen—drei—Planfeststellungsabschnitten—beansprucht—For—die—Planfeststel-

A A m Niaco Ache

Planfeststellungsabschnitt1—nicht-beansprucht: Die Bereitstellungsflache am
ehemaligen Strasser-Gelande wird gleichzeitig vom Planfeststellungsabschnitt 2
genutzt und ebenfalls dort geplant. Die Bereitstellungsflache am Rbf Minchen
Nord wird gleichzeitig vom Planfeststellungsabschnitt 2 und 3neu genutzt und
ebenfalls dort geplant.

Far die Planfeststellung der Bereitstellungsflachen wird in Abhangigkeit von der
Menge an Aushubmassen, die von dem jeweiligen Abschnitt auf die Flachen ge-
bracht werden, nur der entsprechende prozentuale Anteil von der Gesamtflache

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 212 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

planfestgestellt. Biese—prozentuale—-Auftellung—wird—auch—derBilanzierung—der

oflegerischen-Begleitnlanuna{(Anlage-18 arundeaelen Hiorin sind

chenjeweilsanteilig-enthalten- Die Aufteilung der Be

maligen Strasser-Gelande auf die Planfeststellungsabschnitte 1 und 2 kann aus
der Anlage 13.3.1 A B entnommen werden. Die Aufteilung der Bereitstellungsfla-
che am Rbf Minchen-Nord auf die Planfeststellungsabschnitte 1, 2 und 3neu
kann aus den Anlagen 13.3.2.1 A und 13.3.2.2 A entnommen werden. Diese Fla-
chenaufteilungen werden auch der Bilanzierung der landschaftspflegerischen
Begleitplanung (Anlage 16) zugrunde gelegt.

Die Bereitstellungsflachen werden jeweils Uber eir zwei neu zu errichtendes
Baugleise an das Schienennetz angebunden;. Die Anbindung der Bereitstel-
lungsflache am ehemaligen Strassergeldnde an das StraBennetz erfolgt Uber die
BergsonstraBe. Die Anbindung der Bereitstellungsflache am Rbf Minchen-Nord
die-Anbindung an das StraBennetz ist aufgrund einrer-notwendigen Gleisquerun-
gen nur eingeschrankt méglich, jedoch auch nur in geringem Umfang vorgesehen
(siehe auch Anlage 13.1 A B, Ziffer 2.4). Die Lage der Bereitstellungsflachen sind
der Anlage 13.2 bzw. im Detail den Anlagen 13.3.1 A B, 13.3.2.1 Aund 13.3.2.2
A zu entnehmen.

Far die Nutzung und den Betrieb der Bereitstellungsflachen sind besondere An-
forderungen hinsichtlich des Boden- und Grundwasserschutzes sowie des Natur-
schutzes {ca—30-% Biotoptlachen—autTeilflachen-des-Sirasser-Geldndes) erfor-
derlich, die hauptséachlich die Eluierung durch Sickerwésser aus schadstoffhalti-
gen Haufwerken (LAGA Z 2 und gréBer Z 2) und die Beeintrachtigung der Bio-
topflachen verhindern. Seitens des Referat fiir Gesundheit und Umwelt der Lan-
deshauptstadt Minchen wurden flr eine entsprechende Nutzung des Strasser-
Gelandes bereits Vorgaben gemacht, die zu berlcksichtigen sind (siehe auch
Anlage 13.1, Ziffer 2.4.1.1).

Material der LAGA-Werte Z 2 und gréBer Z 2, das im Zuge des Vorhabens an-
fallt, wird konsequent nur auf den versiegelten Flachen gelagert. Das gilt auch fur
den Tunnelausbruch, wenn er mit Sekundarverunreinigungen wie Bentonit, Ten-
siden oder Polymeren behaftet ist und vor der endgiiltigen Entsorgung dehydrie-
ren muss.

Aushit | Abt | ial_mit d LAGA-W. Z 2 ist im-PEA 1 nict
erwarten:
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3

3.1

3.1.1

MaBnahmen wahrend der Baudurchfihrung

Grundsatze der Baudurchfiihrung

Die geplanten MaBnahmen sind im gesamten Planfeststellungsabschnitt von ih-
rer innerstadtischen Lage gepragt. Neben anderen werden insbesondere auch
die Belange der zahlreichen Anlieger, des o6ffentlichen und des Individualver-
kehrs wie auch die des Umwelt- und Landschaftsschutzes entsprechend bertick-
sichtigt. Beeintrachtigungen, die bei entsprechenden Bauarbeiten unvermeidbar
sind, werden auf ein Mindestmaf beschrankt.

Die Durchfihrung der BaumaBnahme erfolgt unter Aufrechterhaltung des Fern-
verkehrs, des S-Bahn-Betriebs und der Funktion der Zugbildungsanlagen. Tem-
porare Einschréankungen finden in der Regel an Wochenenden und in Nacht-
sperrpausen statt.

Das Baukonzept und der geplante Bauablauf sowie die konstruktive Ausbildung
der Bauwerke und der temporaren VerbaumaBnahmen tragen diesen Randbe-
dingungen Rechnung.

Bei der Ausfiihrung des Vorhabens wird die Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zum Schutz vor Baularm beachtet (AVV-Baularm) und durch den Bauherrn Uber-
wacht (vgl. auch Anlage 19).

Da die Auswirkungen auf den S-Bahn-Betrieb mdglichst gering gehalten werden
sollen, kann auf die Durchfiihrung von Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeiten nicht
verzichtet werden. Grundsatzlich werden Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeiten
auf das unumgangliche MaB beschréankt und ortsiblich rechtzeitig bekannt ge-
macht.

Die Tunnelbauarbeiten in geschlossener Bauweise (Schildvortrieb und Spritzbe-
tonbauweise) werden rund und die Uhr durchgefiihrt. Zusatzliche schallddmmen-
de MaBnahmen zur Erflllung der Anforderungen gemaB AVV-Baularm werden
im Bereich der Schachtbauwerke am Hauptbahnhof nachts und an Sonn- und
Feiertagen ergriffen.

Oberirdische Bereiche

Alle BaumaBnahmen, die im Gleisbereich zwischen Laim und dem Tunnelportal
West durchgefihrt werden, finden unter rollendem Rad statt.

Fir die Wahl der Baudurchfiihrung ist deshalb die Aufrechterhaltung des Bahn-
betriebes wesentlich.
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3.1.2 Tunnel

3.2

3.2.1

3.2.1.1

In Bereichen, in denen eine ausreichend machtige Uberdeckung tber dem
Scheitel der Tunnelréhren, der sog. Tunnelfirste, vorhanden ist und in denen kei-
ne Anlagen im Boden vorhanden sind, die mit dem Vortrieb der Tunnelréhren kol-
lidieren, werden die Tunnelrbhren in bergmannischen, d. h. unterirdischen Bau-
weisen hergestellt. Obgleich auch bei den bergméannischen Bauweisen Arbeiten
an der Oberflache nicht ganzlich zu vermeiden sind, sind die Beeintrachtigungen
fir die Betroffenen um ein Vielfaches geringer.

Liegt eine ausreichende Uberdeckung nicht vor und/oder bestehen Konflikte der
bergménnischen Herstellungsweise mit Sparten, werden die Tunnel in der sog.
offenen Bauweise hergestellt.

Baukonzept und Bauablauf

Fur die Bauzeit bis zur Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-Stammestrecke sind nach
derzeitigem Terminplan ca. & 7 Jahre vorgesehen. Die Arbeiten zur Erstellung
der unterirdischen Verkehrsstationen in Verbindung mit den Tunnelbauarbeiten
stellen dabei den die BaumaBnahme maBgeblich prdgenden Anteil dar, der zahl-
reiche Schnittstellen mit der Erstellung der Ubrigen Anlagenteile aufweist.

Laim bis Tunnelwestportal

Das Baukonzept und der Bauablauf werden primar bestimmt durch die Aufrecht-
erhaltung des Eisenbahnbetriebs und einer systematischen und abschnittswei-
sen Bauweise mit Teilinbetriecbnahmen einzelner Gleise, Bahnsteigkanten und
Bauwerksteile.

Hinweise zum Bauablauf im freien Streckenbereich

Der Bauablauf der GesamtbaumaBnahmen des freien Streckenbereichs von
Laim bis zum Tunnelwestportal gliedert sich in folgende Hauptbauphasen:

Phase 1

Durchfihrung von BaumaBnahmen bei betrieblichem Status quo:

=  Abbruch und RickbaumaBnahmen von Gebauden im Bereich Laim und Glei-
sen der Ordnungsharfe 5

= Umbau der Anbindungen der Vorstellgruppe Nord, ICE Wende- und Abstell-
anlage und AuBenreinigungsanlage Laim im Bereich Friedenheimer Briicke

» komplette-Erweiterung des Eisenbahnkreuzungsbauwerks Objekt V

= Neubau Uberwerfungsbauwerk Laim Nord sowie des &stlichen Abschnitts des
Uberwerfungsbauwerks Laim Siid

. ) _
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= RickbaumaBnahmen Bf Laim
= Erweiterung EU (iber WotanstraBe mit Bahnsteigbriicke
= Bau der UVR im Nordabschnitt sowie im Bereich Gleis 1 Bf Laim

= RUck- und Neubau des Zugangsbauwerks West sowie Neubau des Zu-
gangsbauwerks Ost Bf Laim im Bereich Gleis 1

= Erstellung Stitzwénde nérdlich Gleis 1 Bf Laim sowie im Bereich Frieden-
heimer Briicke und 6stlich davon

= Neubau Gleis1 Bf Laim mit nérdl. Bahnsteigkante des Bahnsteigs A

In der Inbetriebnahmephase 1-2 (Ubergang von Phase 1 in Phase 2) wird wah-
rend einer Wochenendsperrung des Richtungsgleises Ostbahnhof — Laim der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke das Gleis 1 6stlich des Objekts V an das
Richtungsgleis Pasing der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke sowie westlich
des Bf Laim Uber eine temporare Gleisverbindung an das Bestandsgleis 1 Bf
Laim &stlich der Bestandsweiche 76 angebunden.

Phase 2

Zu Beginn der Phase 2 wird der Betrieb Uber das neue Gleis1 Bf Laim mit neuer
Bahnsteigkante Nord des Bahnsteigs A aufgenommen. Das alte Gleis 1 Bf Laim
mit bestehendem Bahnsteig wird zurlickgebaut.

Die BaumaBnahmen der Phase 2 beinhalten:

= Erstellung des westlichen Abschnitts des Uberwerfungsbauwerks Laim Siid

= Fertigstellung der nérdlichen Erweiterung des Eisenbahnkreuzungsbauwerks
Objekt V

= Bau der UVR im Stdabschnitt sowie im Bereich von Gleis 2 und 3 Bf Laim

= RUck- und Neubau des Zugangsbauwerks West sowie Neubau des Zu-
gangsbauwerks Ost Bf Laim im Bereich Gleis 2 und 3

= Vorbau der neuen Gleise 2 und 3 Bf Laim 6stlich des Bf mit anteiligem Wei-
chenkopf Ost Bf Laim

= Vorbau des neuen Gleises 2 im Bereich Bf Laim und Fertigstellung Bahn-
steig A im Bf Laim
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In der Inbetriebnahmephase 2-3 ist der komplette Umbau des westlichen Wei-
chenkopfs des Bf Laim geplant. Dafir sind, einschlieBlich der notwendigen An-
passungsmaBnahmen an Oberleitungsanlagen (OLA) und Leit- und Steuerungs-
technik (LST), an zwei aufeinanderfolgenden Wochenenden Totalsperrungen der
bestehenden Stammstrecke im Bereich Bf Laim erforderlich. Ergdnzend dazu
wird in der dazwischenliegenden Woche der S-Bahn-Betrieb zwischen Donners-
bergerbricke und Pasing eingleisig abgewickelt. Die Inbetriebnahmephase 2-3
wird mit dem Softwarewechsel in der BZ Minchen und im ESTW der bestehen-
den S-Bahn-Stammstrecke am zweiten Wochenende abgeschlossen. Neben den
Umbauarbeiten im Westkopf Bf Laim ist in dieser Inbetriebnahmephase auch der
Einbau der Projektweiche flr die Anbindung des neuen Gleises 3 an das Gleis 4
Bf Laim &stlich des Uberwerfungsbauwerks Laim geplant.

Phase 3

Zu Beginn der Phase 3 wird der Betrieb tUber das neue Gleis 2 Bf Laim mit neuer
Bahnsteigkante A Sid, mit Gleis 2neu bzw. 3neu zur bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke aufgenommen. Das alte Gleis 2 Bf Laim mit bestehender Bahn-
steigkante Nord des Mittelbahnsteigs wird zurlickgebaut. Die BaumaBnahmen
der Phase 3 beinhalten:

»= Bau der UVR im Stdabschnitt sowie im Bereich des Bahnsteigs B

= RUck- und Neubau des Zugangsbauwerks West sowie Neubau des Zu-
gangsbauwerks Ost Bf Laim im Bereich des Bahnsteigs B

= Erstellung Bahnsteig B, Bahnsteigkante Nord im Bf Laim

= Vorbau des neuen Gleises 3 im Bf Laim mit Anbindung an die Weichenképfe
West und Ost

In der Inbetriebnahmephase 3-4 ist wahrend einer Totalsperrung der bestehen-
den Stammstrecke am Wochenende der Softwarewechsel im ESTW Stammstre-
cke geplant.

Phase 4

Zu Beginn der Phase 4 wird der Betrieb lber das neue Gleis 3 Bf Laim mit neuer
Bahnsteigkante B Nord, mit Gleis 2neu und 3neu zur bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke aufgenommen. Das alte Gleis 3 Bf Laim mit bestehender Bahn-
steigkante Sid des Mittelbahnsteigs wird zurliickgebaut. Die BaumaBnahmen der
Phase 4 beinhalten:
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3.2.1.2

= Bau der UVR im Bereich von Gleis 4 Bf Laim und im Bereich des Siudportals
sowie nachlaufender StraBenbau und Ausstattung tber die Gesamtlange der
UVR

= Erstellung Bahnsteig B, Bahnsteigkante Stud im Bf Laim

= Erstellung des Trogbauwerks am Westportal mit den sich anschlieBenden
Stltzwanden

= Vorbau des neuen Gleises 4 6stlich des Bf Laim mit Anbindung an den Wei-
chenkopf Ost

= Vorbau der Gleisanlage der 2. S-Bahn-Stammstrecke &stlich Bf Laim mit An-
bindung an den Weichenkopf Ost Bf Laim

In der Inbetriebnahmephase 4-Endzustand ist wahrend einer Totalsperrung der
bestehenden Stammstrecke am Wochenende der Softwarewechsel in der BZ
Muanchen und im ESTW der bestehenden Stammstrecke sowie die endgiiltige In-
betriebnahme des ESTW der 2. S-Bahn-Stammestrecke geplant.

Spezielle Hinweise zum Bauablauf im Bereich der Ingenieurbauwerke

EU WotanstraBe, Bau-km 101,3+21

Die Erweiterung der Eisenbahnuberfiihrung mit Bau der Bahnsteigbriicke erfolgt
in der Phase 1 der GesamtbaumaBnahmen im Bf Laim. Der Gleisbetrieb erfolgt
in dieser Phase Uber die Bestands-S-Bahn-Gleise 1alt bis 3alt im Bf Laim. Die
Anpassung der Abdichtung des an der Stirnwand Nord angepassten Doppelge-
wdlbes mit Anschluss an die bestehende Abdichtung des Bestandsgewdlbes er-
folgt in der Phase 2 der GesamtbaumaBnahmen nach Umlegung des Betriebs
von Gleis 1alt auf Gleis 1Tneu sowie nach Rickbau des bestehenden Bahnsteigs
Gleis 1alt und Freilegung der Oberseite des Bestandsgewdlbes.

Im Rahmen der Baufeldfreimachung wird bereits in Phase 1 die bestehende
Treppenanlage zum Empfangsgeb&ude um ca. 2 m in der Breite von Norden her
zurtckgebaut. Desgleichen erfolgt im Schutz von Verbauwanden der Rickbau
der bestehenden Stitzmauern Ost und West des Lichthofs, der Teilrlickbau des
bestehenden nérdlichen Aufzugs in der Stitzwand West des Lichthofs sowie der
komplette Rickbau der bestehenden Einhausungen im Lichthof. Diese Rick-
baumaBnahmen erfolgen im Bereich der Verkehrswege wéahrend Nacht- bzw.
Wochenendsperrungen der WotanstraBe und des FuB- und Radweges.
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AnschlieBend werden in einer offenen Baugrube nérdlich des S-Bahn-Gleises
1alt bzw. sudlich des Gleises 1 Rbf Laim mit senkrechten Verbauwanden die
neuen Widerlagerwande im Lichthofbereich sowie die Verlangerung des Doppel-
gewodlbes erstellt. Die Erstellung der westlichen Widerlagerwand erfolgt, ange-
passt an das sich westlich anschlieBende Rampenbauwerk des Zugangsbauwerk
West Bf Laim, zur Aufrechterhaltung des Zugangs zur bestehenden Bahnsteigun-
terflhrung in zwei Bauabschnitten.

Flr die Abbrucharbeiten an der Stirnwand Nord sowie an der Portalwand Sid
des bestehenden Doppelgewdlbes sowie zur Montage und Demontage der
Schutzgertiiste und der Schalungen fiir die neuen Aufsatzwéande sind Nachtsper-
rungen bzw. Wochenendsperrungen der WotanstraBe bzw. des Rad- und FuB-
wegs erforderlich.

Die Herstellung des Plattenbalkentberbaus der Bahnsteigbriicke sowie die Her-
stellung des Walztrdgerin-Beton-Spannbeton-Uberbaus der Eisenbahniiberfiih-
rung Gleis 1 ist ohne wesentliche Verkehrseinschrankungen vorgesehen. Fir den
Einbau der Fertigteiltrager des Bahnsteigliberbaus und den Einbau der Stahltra-
ger des Walztrager-in-Beton-Spannbeton-Uberbaus sowie fiir die Montage und
Demontage von Schutzgeristen sind Nacht- bzw. Wochenendsperrungen der
WotanstraBe und des FuB- und Radweges erforderlich. Desgleichen muss die
Montage der neuen Einhausung des StraBenbereichs fir die Zwangsliftung mit
der Montage der Lifter in Wochenendsperrungen der WotanstraBe durchgefiihrt
werden.

Das fiir die Herstellung des Walztrager-in-Beten-Spannbeton-Uberbaus notwen-
dige Schutzgerlst kann aufgrund des vorhandenen DifferenzmaBes zwischen
Nutzraum der StraBe und der Unterkante des Walztrdger-in-Beton-Spannbeton-
Uberbaus ausgefiihrt werden. Eine langere Einschrankung der lichten Héhe der
WotanstraBe ist wahrend der Bauzeit daher nicht vorgesehen.

Erweiterung UVR, Bau-km 101,3+45 mit Teilriickbau EU WotanstraBe

Unter Berlcksichtigung der bahnbetrieblichen Randbedingungen gliedert sich der
Neubau der UVR in drei prinzipiell hinsichtlich des Bauverfahrens und der be-
trieblichen Randbedingungen getrennte Bauabschnitte (vgl. hierzu auch die Hin-
weise zur Bauwerksgestaltung des Bauwerks in Ziff. 2.4.1.2):
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= Bauabschnitt Sid - Fernbahngleise zum Hbf Minchen bzw. Industriestamm-

gleis:

Die Widerlager der als Einfeldbauwerk geplanten Eisenbahniberfih-
rung werden in getrennten schmalen Baugruben unter Kleinhilfsbri-
cken Uber die gesamte Lange des sudlichen Bauabschnitts erstellt. Fir
das Einbringen des Verbaus und den Einbau der Kleinhilfsbriicken wird
von jeweils eingleisigen Wochenendsperrungen der Fernbahngleise
ausgegangen (Phase 1 der betrieblichen Einschrankungen im Bereich
der Fernbahngleise).

Die Uberbauten sind als getrennte eingleisige bzw. zweigleisige Uber-
bauten geplant, welche auBerhalb des Bahnkdrpers in sudlich ver-
schobener Lage hergestellt und in Wochenendsperrungen jeweils ei-
nes Gleises sewie bzw. in einer erganzenden Sperrung eines benach-
barten Gleises der jeweiligen Strecke einrgebaut eingeschoben werden
(Phase 2 der betrieblichen Einschrankungen im Bereich der Fernbahn-
gleise). Wahrend des Querverschubs sind zudem kufrzzeitig auch die
Gleise bis zum Einbauort jeweils kurzzeitig zu sperren.

Der Aushub unterhalb der Uberbauten erfolgt nach Einbau der Uber-
bauten - quasi als Deckelbauweise — von Siden beginnend nach Ein-
bau der kompletten Uberbauten.

Im Bereich des Industriestammgleises, das derzeit nicht genutzt wird,
kann im Anschluss an die Herstellung des Bauwerks im Bereich der
Fernbahngleise das komplette Brliickenbauwerk als Halbrahmen in of-
fener Baugrube hergestellt werden.

= Bauabschnitt Mitte - S-Bahn-Gleise mit Bahnsteigen und Bahnsteigzugangen
der S-Bahn-Station Laim:

Aufgrund der groBen Entwicklungsbreite der UVR einschlieBlich der
sich nach Osten anschlieBenden Zugangsbauwerks Ost der S-Bahn-
Station Laim ist die Herstellung dieses Bauabschnitts nur in offener
Baugrube maoglich.

Die Herstellung der UVR erfolgt in insgesamt vier Bauphasen parallel
zu den UmbaumaBnahmen der S-Bahn-Station Laim (vgl. Beschrei-
bung der Bauphasen beim Zugangsbauwerk West S-Bahn-Station
Laim). Die AusbaumaBnahmen werden gleisweise in offener Bauweise
von Norden nach Suden durchgeflihrt. Die Herstellung der UVR kann
hierbei ohne besondere zusatzliche betriebliche Einschréankungen in
einer gemeinsamen Baugrube mit dem Umbau des Bahnkérpers und
der Bahnsteiganlagen abschnittsweise realisiert werden.
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= Bauabschnitt Nord - Gleise des Bf Laim Rbf und der ICE Wende- und Abstell-
anlage sowie Bereich der Griinbriicke:

Im Bereich der sich nérdlich an die S-Bahn-Gleise anschlieBenden
Gleise des Bf Laim Rbf (Laim tief) sowie im Bereich der Grinbricke ist
eine abschnittsweise Herstellung der UVR in offener Baugrube bei ent-
sprechender Sperrung von je zwei Gleisen Uber einen Zeitraum von
jeweils ca. 2 Monaten vorgesehen.

Einzig die auf H6he der UVR endenden Gleise der ICE Wende- und
Abstellanlage kénnen nicht Gber einen langeren Zeitraum gesperrt
werden. Sie werden deshalb fir den Bau der UVR in offener Baugrube
in vorlaufenden Wochenendsperrungen gleisweise 6rtlich rach-Stden
verschwenkt verkirzt und nach Fertigstellung der UVR in diesem Ab-
schnitt zuriekversehwenkt wieder verlangert.

Die abschnittsweise Herstellung erfolgt dabei von Norden nach Siden.
Es ist geplant, den Bauabschnitt Nord im Rohbau bis zum Beginn der
2. Phase der GesamtbaumaBnahmen der 2. S-Bahn-Stammstrecke
fertigzustellen, damit dieser Teil des Uberfiihrungsbauwerks als Bau-
stellenzufahrt zur Baugrube der UVR im Bauabschnitt Mitte genutzt
werden kann.

Der Teilriickbau der EU WotanstraBe und der zugehérigen EU FuB- und Radweg
WotanstraBe erfolgt zusammen mit dem Bau des Bauabschnitts Nord der UVR.
Die RiickbaumaBnahmen an den bestehenden Briickenbauwerken der EU Wo-
tanstraBe sind dabei Voraussetzung eines Baus der UVR ohne erganzende Bau-
hilfsmaBnahmen gegenlber den Bestandsbauwerken.

Durch die RickbaumaBnahmen entstehen aufgrund eines ausreichenden Ab-
stands zu den sich unter Betrieb befindenden Gleisen keine betrieblichen Ein-
schrankungen fir den Bahnbetrieb.

Im Rahmen der RiickbaumaBnahmen, der vorlaufenden Sicherungsarbeiten so-
wie erganzender Verbauarbeiten und Montagen bzw. Demontagen von Gerlsten
sind Sperrungen der WotanstraBe und des FuB- und Radweges erforderlich. Fir
einen kompletten Teilabbruch der beiden Briickenbauwerken ist eine durchge-
hende Sperrung der WotanstraBe und des FuB- und Radwegs von mindestens
3 Wochen erforderlich. Der Zugang fur FuBganger von Norden zur S-Bahn-
Station Laim wird, auBer flr einige Stunden, in einer Mindestbreite von 3 m im-
mer aufrecht erhalten. Dieses kann auch Uber einen temporaren FuBgangertun-
nel im Bereich der Fahrbahn WotanstraBe erfolgen. Ergédnzend sind Sperrungen
Uber das Wochenende oder Nachtsperrungen fir erganzende SicherungsmaB-
nahmen, Verbauarbeiten sowie Montage- und Demontagearbeiten notwendig.
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Im Zuge des Teilriickbaus der beiden Bestandsbauwerke erfolgt auch die Her-
stellung der neuen Portalwand Nord sowie des ergdnzenden Rahmenbauwerks
im Bereich der EU FuB- und Radweg WotanstraBe. Im Zuge dieser BaumaB-
nahmen mussen die lichten MaBe im Bereich der WotanstraBe auf LW / LH =
7,00 m / 3,00 m und im Bereich des FuB- und Radwegs auf LW / LH = 5,00 m /
2,20 m eingeschrankt werden.

Ergénzend zu den genannten UmbaumaBnahmen an der Rampe Nord zur be-
stehenden EU WotanstraBe und der UVR werden im Rahmen des Ausbaus die-
ser Rampe auch die Stitzwande-westlich-und Stltzwand Ostlich der Rampe er-
stellt.

Wahrend der genannten Sperrungen der WotanstraBe erfolgt die Umleitung fiir
den motorisierten Individualverkehr Uber die Landsberger StraBe, Wilhelm-Hale-
StraBe (Friedenheimer Briicke), ArnulfstraBe zur WotanstraBe.

Zur Aufrechterhaltung des Busbetriebes wird aufgrund der unterschiedlichen Be-
dienungsaufgabe der die WotanstraBe befahrenden Buslinien von zwei verschie-
denen Regelungen Gebrauch gemacht:

- Linienumleitung der Metro-Bus-Linie 51:

Entsprechend der Verbindungsfunktion der MetroBus-Linie 51 wird die mit Ge-
lenkbussen betriebene Linie jeweils wahrend des Zeitraums der Sperrung der
bestehenden EU WotanstraBe umgeleitet, um eine durchgehend umsteige-
freie Verkehrsbedienung dieser wichtigen Nord-Sud-Relation zu gewahrleis-
ten. Als Linienverlauf wird hierflr ersatzweise die Verbindung Romanplatz —
ArnulfstraBe - Steubenplatz — Friedenheimer Briicke / S-Bahn-Station Hirsch-
garten — Landsberger StraBe — S-Bahn-Station Laim (Studseite) — Wendeanla-
ge der Linie 131 — Furstenrieder StraBe befahren.

- Linienunterbrechung der StadtBus-Linie 151:

Fur die ErschlieRung des Quartiers nordlich der Bahnanlagen wird die Stadt-
Bus-Linie 151 im gebrochenen Linienverlauf bedient, so dass der Bereich
Nymphenburg mit den Zwischenhaltestellen Hirschgartenallee, Kemnaten-
stralRe, ure-HerthastraRe, Winfriedstrale und Nymphenburg Siid weiterhin er-
schlossen und an die Umsteigknoten Romanplatz (Stralienbahn) und S-Bahn-
Station Laim (S-Bahn) angeschlossen bleibt. Das Wenden der Busse nordlich
der EU WotanstraRe kann {iber die im Bestand durch die Stadt-Bus-Linie 168
genutzte Blockumfahrung Margarete-Danzi-Strale/Rosa-Bavarese-Stralie er-
folgen. Darlber hinaus bleibt auf dem Siidabschnitt ab der S-Bahn-Station
Laim (Sitdseite) eine Verstarkung des Fahrtenangebotes der MetroBus-Linie
51 durch die StadtBus-Linie 151 gewahrleistet. Flur das erforderliche Wenden
wird die Wendeanlage der Linie 131 in der Landsberger StraBe, westlich des
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Laimer Kreisels genutzt. Der Ein- und Ausstieg der Fahrgéste erfolgt Uber eine
temporar einzurichtende Bushaltestelle auf der Ostseite des Laimer Kreisels.

- Verkirzung der StadtBus-Linie 168:

Die StadtBus-Linie 168 wird verkiirzt und endet bereits siidlich der EU Wotan-
stralle an der tempordaren Haltestelle im Bereich des Laimer Kreisels. Das
Wenden sowie der Ein- und Ausstieg erfolgen analog zur StadtBus-Linie 151.

Westseite-derWotanstraBBe—anzulegen: Der Zugang der Fahrgaste von Norden
zu den Bahnsteigen der S-Bahn-Station Laim wird {iber den FuBweg der EU Wo-
tanstraBe auf der Westseite gesichert.

Langerfristig verlegt werden muss die bestehende Bushaltestelle ,Laim Bahnhof*
der Linien 51, 151 und 168 in Richtung Norden, die an der sldlichen Einfahrt in
die Laimer UnterfUhrung und damit im zukinftigen Rampenbereich der UVR liegt.
Waéhrend der zweiten Halfte der auf insgesamt 6 Jahre veranschlagten Bauzeit
wird hierfir auf der Ostseite des Laimer Kreisels, im Bereich eines Grlnstreifens
und des anschlieBenden Radwegs eine Ersatzhaltestelle mit einer Kantenléange
von 18 m eingerichtet.

Uberwerfungsbauwerk Laim Nord, Bau-km 101,8+70 und Laim Siid, Bau-km
101,8+86

Die Erstellung der beiden Uberwerfungsbauwerke Laim Nord und Laim Siid glie-
dert sich in zwei Bauabschnitte, welche sich primdr aus der Aufrechterhaltung
des S-Bahn-Betriebs auf der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke ergeben.

Im ersten Bauabschnitt wird im Zuge der Phase 1 der GesamtbaumaBnahmen
das Uberwerfungsbauwerk Laim Nord zusammen mit der sich stlich anschlie-
Benden Zwischenwand zwischen den versetzten Widerlagern Ost der beiden
Uberwerfungsbauwerke sowie das Widerlager Ost und der stliche Abschnitt des
Uberwerfungsbauwerks Laim Sid erstellt. Erganzend dazu wird in der Phase 1
der GesamtbaumaBnahmen das sich westlich an das Uberwerfungsbauwerk
Laim Nord anschlieBende Trogbauwerk fir die dstliche Rampe des Richtungs-
gleises Laim und die sich an das Widerlager Ost des Uberwerfungsbauwerks
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Laim Sid anschlieBende Stutzwand flr die westliche Rampe des Richtungsglei-
ses Ostbahnhof der 2. S-Bahn-Stammestrecke erstellt.

Der erste Bauabschnitt kann aufgrund des ausreichenden Abstands zu den Be-
standsgleisen der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke in weitestgehend ge-
bdschter Baugrube ohne nennenswerte betriebliche Einschrankungen auf der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke erstellt werden. Zusammen mit der Erstel-
lung des ersten Bauabschnitts und der o. g. anschlieBenden Stltzbauwerke er-
folgt der Erdbau fur den Bahnkdrper im Bereich des neuen Gleises 1 der beste-
henden S-Bahn-Stammstrecke sowie der komplette Erdbau fiir die Gleise der
2. S-Bahn-Stammstrecke &stlich der Uberwerfungsbauwerke Laim und der Erd-
bau fir das Richtungsgleis Laim der 2. S-Bahn-Stammstrecke westlich des
Uberwerfungsbauwerks Laim Nord.

Der Bau des zweiten Bauabschnitts erfolgt im Zuge der Phase 2 der Gesamt-
baumaBnahmen nach Umlegen des Richtungsbetriebs Laim der bestehenden S-
Bahn-Stammstrecke auf das neue Gleis 1 im Bereich des Bf Laim und dem an-
schlieBenden Rickbau des ndérdlichen Bestandsgleises der bestehenden S-
Bahn-Stammstrecke. Der zweite Bauabschnitt umfasst die restliche Erstellung
des Uberwerfungsbauwerks Laim Siid mit der sich westlich anschlieBenden
Rampe West des Richtungsgleises Ostbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke mit
Stlatzbauwerken.

Zum weiterhin unter Betrieb befindlichen Richtungsgleis Ostbahnhof (Gleis 3alt)
der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke ist fir die Erstellung des Widerlagers
West sowie bereichsweise auch fir die studlichen Pfeilerscheiben der Zwischen-
unterstitzungen ein Verbau erforderlich, welcher im Bereich des Widerlagers
West — als Verlangerung der endglltigen Stitzwand zum Richtungsgleis Ost-
bahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke — als Spundwand geplant ist.

Objekt V — Erweiterung Nord, Bau-km 102,1+87 und Objekt V — Larmschutz-
briicke Siid, Bau-km 102,2+98

Die Erweiterung Nord des Kreuzungsbauwerks ObjektV flir die Gleise der
2. S-Bahn-Stammstrecke sowie der Bau der Larmschutzbriicke Siid kann prinzi-
piell unter Aufrechterhaltung der Bestandsgleise der bestehenden S-Bahn-
Stammestrecke sowie der Fernbahngleise im Bereich des Objekts V ausgefiihrt
werden. Einzig fir RickbaumaBnahmen an den bestehenden Fligelwanden auf
der Slidseite und dem Bau der Larmschutzwandbriicke mit Anpassung der Ober-
leitungsanlage sind Nacht- und Wochenendsperrungen des Richtungsgleises
Augsburg — Miinchen der Strecke 5503 erforderlich.

Im Bereich der unten liegenden Gleise sind dagegen fir den Bau der Zwischen-
unterstitzungen der Larmschutzbriicke Sitid sowie fir Griindungsarbeiten und fur
Montage- und Demontagearbeiten der Hilfsunterstiitzung der Stabbogenbriicke

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 224 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

im Bauzustand langere Gleissperrungen der an die Zwischenunterstitzungen
und an die Hilfsunterstitzungen angrenzenden Gleise erforderlich, wobei je Zwi-
schen- bzw. Hilfsunterstiitzung das benachbarte Gleispaar gleichzeitig gesperrt
werden muss.

Die komplette Stahlkonstruktion der Stabbbogenbriicke fir die Erweiterung Nord
des Objekts V wird dstlich des Kreuzungsbereichs vormontiert und mittels Langs-
verschub in seine Endlage verschoben. Fir den Langsverschub sind voraussicht-
lich zwei Hilfsunterstitzungen zwischen den Gleisen erforderlich.

Fir den Verschubvorgang mussen wahrend einer verlangerten Nachtsperrung
samtliche unten liegenden Gleise gesperrt werden. Die Hilfsunterstiitzungen
werden in vorlaufenden bzw. nachlaufenden Gleissperrungen der beiden be-
troffenen Gleispaare montiert bzw. demontiert.

Erganzend zu den notwendigen Gleissperrungen fir den Bau der Hilfsunterstit-
zungen und fir den Verschubvorgang werden zusatzliche Gleissperrungen flr
den Umbau der bestehenden OL-Anlage im Bereich der Erweiterung des Ob-
jekts V erforderlich, insbesondere fur den Ersatz der im zuklnftigen Brickenbe-
reich vorhandenen OL-Maste.

Fur die Montage der Fertigteile der Pfeilerscheiben und des Uberbaus der Larm-
schutzbriicke Sud sowie fir Betonagearbeiten sind jeweils Nachtsperrungen der
kompletten untenliegenden Gleise erforderlich.

Far die Baustelleneinrichtungsflache am Widerlager West der Larmschutzbriicke
Sid ist wahrend der Bauzeit eine Gleistberfahrt Uber die Gleise der Strecke
5521 (S-Bahn S20) und des momentan stillgelegten Industriestammgleises ein-

zurichten.

Trogbauwerk am Westportal, Bau-km 103,2+80

Der Bau des Trogbauwerks und der anschlieBenden Stitzwande kann aufgrund
der Ausfuhrung von Verbauwanden im Trogbereich ohne wesentliche betriebli-
che Einschrankungen auf den S-Bahn-Gleisen der nahegelegenen bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke erfolgen. Einzig fir das Einbringen und Ziehen der Ver-
bauwéande ist eine Sperrung des benachbarten Richtungsgleises Laim der beste-
henden S-Bahn-Stammstrecke erforderlich, welche jedoch auf Nacht- bzw. Wo-
chenendsperrungen beschrankt bleiben.

Die Herstellung des Trogbauwerks erfolgt erst nach Fertigstellung der Tunnelvor-
triebe da bis dahin das Baufeld des Trogbauwerks als Zufahrtsrampe zum Vor-
triebsbereich genutzt wird.

Aufgrund des Eintauchens der Baugrube in das Grundwasser ist zumindest der
Ostliche Endbereich der Baugrube in Verbindung mit einer értlichen Grundwas-
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serabsenkung im Bauzustand oder als wasserdruckhaltende Baugrubenum-
schlieBung auszufiihren. Als Verbauwande sind daher durchgehend Spundwan-
de geplant.

Stitzwéande zwischen Gleis 1 Rbf Laim und Gleis 1 der S-Bahn-Station
Laim, Bau-km 101,1+0 — 101,5+65

Der Bau der Stitzwande kann — bei Ausflihrung eines Langsverbaus gegenuiber
dem Gleis 1 Rbf Laim — in offener Baugrube ohne betriebliche Einschrankungen
auf den bestehenden S-Bahn-Gleisen im Zuge der Phase 1 der GesamtbaumalB-
nahme erfolgen. Einzig fir das Einbringen und Ziehen der Verbauwande ist eine
Sperrung des benachbarten Gleises 1 Rbf Laim erforderlich.

Stiitzwinde der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Nord,
Bau-km 101,6+36 bis 101,7+98

Die Stiitzwénde der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Nord kénnen
aufgrund des ausreichenden Abstands zu den Bestandsgleisen der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke in weitestgehend gebdschter Baugrube bzw. in der Auffll-
lung fUr das Erdplanum der sich beidseits anschlieBenden Projektgleise ohne
nennenswerte betriebliche Einschrankungen auf der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke im Zuge der Phase 1 der GesamtbaumaBnahme erstellt werden.

Stiitzwiande der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Siid,
Bau-km 101,6+57 bis 101,8+07

Der Bau der Stiitzwande der Rampe West zum Uberwerfungsbauwerk Laim Siid
erfolgt zusammen mit dem Bau des Uberwerfungsbauwerk Laim Siid im Zuge
der Phase 2 der GesamtbaumaBnahmen nach Umlegen des Richtungsbetriebs
Laim der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke auf das neue Gleis 1 im Bereich
des Bf Laim und dem anschlieBenden Rickbau des westlichen Bestandsgleises
der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke.

Zur Vermeidung eines Verbaus gegenlber dem weiterhin unter Betrieb befindli-
chen Richtungsgleis Ostbahnhof (Gleis 3alt) der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke ist die stdliche Stiitzwand der Rampe als Spundwandkonstruktion
geplant, welche im Bauzustand bereichsweise flr die Baugrube der nérdlichen
Stitzwand in Richtung Sdden rickverankert wird. Zum Einbringen der Spund-
wand muss aufgrund des geringen Abstands zum Richtungsgleis Ostbahnhof der
bestehenden S-Bahn-Stammstrecke eine Langsamfahrstelle eingerichtet werden.
Notwendige Sperrungen dieses Betriebsgleises, z. B. fir Montage- und Demon-
tagearbeiten von Schalungen und Schutzgeristen, beschranken sich auf Nacht-
sperrungen wahrend der Betriebsruhe S-Bahn.
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3.2.1.3

Stitzwand zwischen der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der bestehenden
Stammstrecke, Bau-km 101,9+67 bis 102,0+73

Die Stiitzwand der Rampe Ost zum Uberwerfungsbauwerk Laim Siid kann auf-
grund des ausreichenden Abstands zu den Bestandsgleisen der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke ohne betriebliche Einschrankungen auf der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke im Zuge der Phase 1 der GesamtbaumaBnahme erstellt

werden.

Stitzwand nérdlich der 2. S-Bahn-Stammstrecke, Bau-km 102,3+0 bis
102,6+19

Die Stutzwand zwischen den Gleisen der Zugbildungsanlagen und den Gleisen
der 2. S-Bahn-Stammstrecke kann aufgrund eines ausreichenden Abstands zu
den Gleisen der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke in einer nach Siden ge-
bdschten Baugrube unabhangig vom S-Bahn-Betrieb hergestellt werden. Gegen-
Uber den verbleibenden bzw. vorab bereits verlegten Gleisen der Zugbildungsan-
lagen ist ortlich ein Verbau erforderlich, welcher im Rahmen der Gleisverlegun-
gen eingebracht wird. Der Riickbau des Verbaus erfolgt in zusatzlichen Sperrun-
gen des sldlichen Gleises der Zugbildungsanlagen.

Stiutzwande westlich in Verlangerung des Trogbauwerks nérdlich und sid-
lich der 2. S-Bahn-Stammstrecke, Bau-km 103,0+60/103,0+30 bis 103,2+17

Die Spundwéande fir die Stitzwandkonstruktionen nérdlich und sddlich der
2. S-Bahn-Stammstrecke kénnen aufgrund eines ausreichenden Gleisabstands
unter Aufrechterhaltung des Gleisbetriebs auf den benachbarten Bestandsglei-
sen, insbesondere auf dem Richtungsgleis Laim der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke eingebracht werden. Fir das Richtungsgleis Laim der bestehen-
den S-Bahn-Stammstrecke ist jedoch wahrend der Rammarbeiten sowie der
nachfolgenden Arbeiten am Kopfbalken eine Langsamfahrstelle einzurichten.

Fur die Erstellung des Versickerschlitzes zwischen der stdlichen Spundwand
und dem Richtungsgleis Laim der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke ist sidlich
des Versickerschlitzes ein ortlicher Verbau erforderlich, welcher wéahrend der
nachtlichen Betriebsruhe der S-Bahn abschnittsweise eingebracht und wieder
rickgebaut wird.

Spezielle Hinweise zum Bauablauf im Bereich der S-Bahn-Station Laim

Zugangsbauwerk West

Der Umbau des bestehenden Zugangsbauwerks der S-Bahn-Station Laim zum
neuen Zugangsbauwerk West muss unter Aufrechterhaltung der Bahnsteigzu-
gange zu den unter Betrieb befindlichen Bahnsteigkanten in allen Bauphasen er-
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folgen. Zur Gewahrleistung dieser betrieblichen Forderung erfolgt der Rickbau
des bestehenden Bahnsteigzugangs S-Bahn-Station Laim und der Neubau des
Zugangsbauwerks West S-Bahn-Station Laim mit Zugangen in 3 Bauphasen.

In der Phase 1 erfolgt der Gleisbetrieb Uber die Bestands-S-Bahn-Gleise 1alt bis
3alt im Bf Laim. Im Zuge der Baufeldfreimachung erfolgt der Rickbau des Be-
triebsgebaudes und des Sozialgebaudes westlich der Bahnsteigunterflihrung.
Zudem muss bereits zur Erstellung der nérdlichen Hélfte des neuen Zugangs-
bauwerks die bestehende Treppenanlage zum Empfangsgebdude um ca. 2 m in
der Breite von Norden her zurlickgebaut werden. Im Zuge der Baufeldfreima-
chung erfolgt zudem — unter Aufrechterhaltung der bestehenden Bahnsteigzu-
gange — in Teilschritten der Ruckbau des bestehenden Empfangsgebdudes und

R/ h dar bheactehandan nd a han A a nlage wicchanabhaene

freie Zugang zu den bestehenden Bahnsteigen Uber die beiden bestehenden
Aufzugsanlagen bleibt vorerst erhalten.

AnschlieBend kann als Bauabschnitt 1 in offener Baugrube nérdlich des S-Bahn-
Gleises 1alt bzw. stdlich des Gleises 1 Rbf Laim mit senkrechten Verbauwéanden
der nérdliche Abschnitt des Zugangsrahmens (mit einer temp. Zwischenwand in

Rampenmitte) sowie dersich-ansehlieBendeTeil-derneuen-Bahnsteigunterfth-
rung-mit-derTreppenanlagezum-neuen-Bahnsteig-A der sich anschlieBende Teil

der neuen Bahnsteigunterfiihrung mit den sich westlich anschlieBenden Technik-
bzw. Servicerdumen, einschlieBlich Flur und Toilettenanlage erstellt werden. m

Der Bauabschnitt 1 umfasst auch bereits die komplette Installation und Inbetrieb-
nahme der neuen 50-Hz—Versorgung im neuen 50-Hz-Raum. Erst danach kann
der bestehende 50-Hz—Raum im bestehenden Empfangsgebaude stillgelegt und
rickgebaut werden, um dadurch das Baufeld flr die Erstellung der Treppenanla-
ge zum Bahnsteig A mit anteiliger Unterfihrung freizumachen.

Als Bauabschnitt 2 wird nach Rickbau des restlichen Empfangsgebaudes mit
Niederspannungsraum die Treppenanlage zum neuen Bahnsteig A mit anteiliger
Unterflihrung erstellt. Im Zuge dieses Bauabschnitts wird ein temporéarer Zugang
von dem Niveau der neuen Bahnsteigunterflihrung zur bestehenden Bahnsteig-
unterfihrung sidlich des Empfangsgebaudes bzw. zum bestehenden Treppen-
zugang zum Bestandsbahnsteig Gleis 1alt (AuBenbahnsteig) als temporare
Treppenanlage eingerichtet.
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Nach Fertigstellung des Bauabschnitts 2 wird der Zugang zu den bestehenden
Bahnsteigen Uber den nérdlichen Teil der Zugangsrampe sowie die temporére
Treppenanlage zur bestehenden BahnsteigunterfiUhrung bzw. zur Treppenanlage
zum Bestandsbahnsteig (AuBenbahnsteig) in Betrieb genommen. AnschlieBend
erfolgt der Rlckbau der restlichen Treppenanlage zum Empfangsgebaude und
der Rickbau der bestehenden nérdlichen Aufzugsanlage zur Zwischenebene
Empfangsgebdude bzw. zur Ebene des AuBenbahnsteigs. Mit Beginn dieser
RdckbaumaBnahmen zum Ende des Bauabschnitts 2 ist ein barrierefreier Zu-
gang zu den bestehenden Bahnsteigen nicht mehr méglich.

AnschlieBend erfolgt nach Herstellung der entsprechenden offenen Baugrube als
Bauabschnitt 2 3 die Herstellung des sudlichen Abschnitts des Zugangsbau-
werks.

Im Zuge der Phase 1 der GesamtbaumaBnahme erfolgt zudem die Herstellung
der Eisenbahniberfiihrung und Bahnsteigbriicke tber die WotanstraBe mit Vor-
bau des Gleises 1 und der nérdlichen Bahnsteigkante des Bahnsteigs A.

Zu Beginn der Phase 2 wird der S-Bahn-Betrieb vom Gleis 1alt auf das neue
Gleis 1 im Bf Laim umgelegt und die nérdliche Bahnsteigkante des Bahnsteigs A
mit den neuen Bahnsteigzugangen in Betrieb genommen.

Nach Ruckbau des Gleises 1alt erfolgt die Erstellung der offenen Baugrube far
die neue Bahnsteigunterfihrung im Bereich der Gleise 2neu und 3neu. Die Bau-
grube wird komplett mit senkrechten Verbauwanden zur Aufrechterhaltung des
Gleisbetriebs auf Gleis 2alt eingefasst. Im Rahmen des Baugrubenaushubs er-
folgt bereits der Riickbau des im Bereich der Baugrube liegenden Abschnitts der
Bestandsunterfihrung mit Anpassung der temp. Treppenanlage zur verbleiben-
den Unterfihrung. Diese Rickbau- und Anpassungsarbeiten missen zur Auf-
rechterhaltung des Zugangs zum bestehenden Mittelbahnsteig wahrend Be-
triebspausen bzw. in verlangerten Nachtsperrpausen am Wochenende durchge-
fihrt werden.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 229 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

Nach Fertigstellung der Baugrube erfolgt als Bauabschnitt 4-1 die Herstellung
des westlichen Teilabschnitts der neuen Bahnsteigunterfihrung unterhalb der
Gleise 2neu und 3neu. Zur Sicherstellung des temp. Zugangs zur bestehenden
Unterflihrung im nachsten Bauabschnitt wird eine neue temporare Treppenanla-
ge am sudlichen Ende des fertig gestellten Westabschnitts der neuen Unterfiih-
rung montiert.

AnschlieBend wird zu Beginn des Bauabschnitts 4-2 der Zugang zum bestehen-
den Mittelbahnsteig Uber die neue temporare Treppenanlage erdffnet, sodass im
Anschluss die Baugrube fir den 6stlichen Teil der neuen Bahnsteigunterfihrung
im Bereich der Gleise 2neu und 3neu ausgehoben werden kann. Fir diesen
Baugrubenabschnitt sind wiederum senkrechte Verbauwande auf der Ost- und
Sudseite einzubringen und die noch verbliebene Bodenplatte der bestehenden
Unterflhrung riickzubauen.

Im Rahmen der Phase 2 der GesamtbaumaBnahme wird parallel zur Erstellung
des Bauabschnitts 3 4 der Bahnsteigunterfihrung bzw. Zwischenebene der
Bahnsteig A hinsichtlich seiner stdlichen Bahnsteigkante ergénzt und mit Bahn-
steigdach und Ausstattung komplettiert sowie das Gleis 2 der bestehenden
S Bahn-Stammstrecke im Bereich des Bf Laim vorgebaut.

Zu Beginn der Phase 3 wird der Betrieb vom Gleis 2alt auf das Gleis 2neu im Be-
reich des Bf Laim umgelegt und die stidliche Bahnsteigkante des Bahnsteigs A in
Betrieb genommen.

Nach Riickbau des Gleises 2alt erfolgt die Herstellung der offenen Baugrube fir
den Bauabschnitt 4 5 der Bahnsteigunterfihrung mit der Treppenanlage zum
Bahnsteig B. Auch fir diesen Bauabschnitt sind senkrechte Verbauwéande zur
Aufrechterhaltung des Gleisbetriebs auf Gleis 3alt (bzw. 4neu) sowie ggf. Unter-
fangungsarbeiten unterhalb der bestehenden Unterflihrung notwendig. Der Zu-
gang zum bestehenden Mittelbahnsteig (Zugang zur noch unter Betrieb befindli-
chen Bahnsteigkante Gleis 3alt) erfolgt weiterhin Uber die bestehende Unterfiih-
rung mit temp. Zugangstreppe.

Nach Fertigstellung des Bauabschnitts 4 5 wird Uber die neue Treppenanlage
zum Bahnsteig B ein temporarer Zugang zum bestehenden Mittelbahnsteig mit-
tels einer temp. Zuwegung auf Hoéhe des Gleises 3 neu erstellt. AnschlieBend
kann die restliche bestehende Unterflihrung mit Treppenanlage und Aufzug zum
bestehenden Mittelbahnsteig im Zuge der Herstellung der offenen Baugrube fir
die restliche Unterflihrung rickgebaut werden.

Im Rahmen des Bauabschnitts 5 6 erfolgt im Anschluss die Herstellung der restli-
chen Unterfihrung mit Komplettierung der Zwischenebene.
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Gleichzeitig zur Erstellung des Bauabschnitts 5 6 erfolgt der Vorbau des nérdli-
chen Teils des Bahnsteigs B sowie anschlieBend der Vorbau des Gleises 3neu
der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke im Bereich des Bf Laim.

Zu Beginn der Phase 4 wird der Betrieb vom Gleis 3alt auf das Gleis 3neu im Be-
reich Bf Laim umgelegt. Die Restarbeiten an der Unterfihrung erfolgt zusammen
mit der Herstellung des stdlichen Abschnitts des Bahnsteigs B und der Montage
des Bahnsteigsdachs.

Da der Rickbau der bestehenden nérdlichen Aufzugsanlage zur Zwischenebene
Empfangsgebaude bzw. zur Ebene des AuBenbahnsteigs bereits zu Beginn Mitte
der Phase 1 erfolgt, ist ab diesem Zeitpunkt ein barrierefreier Zugang zu den
Bahnsteigen der S-Bahn-Station Laim nicht mehr mdglich. Die im Bereich des
Zugangsbauwerks Ost als Ersatz entstehenden neuen Aufzugsanlagen werden
erst ab Phase 3 bzw. Phase 4 in Betrieb genommen. Dies hat zur Folge, dass ein
barrierefreier Zugang zu den Bahnsteigen Uber einen Zeitraum von ca. 2 Jahren
(stadtauswarts) bzw. ca. 3 Jahren (stadteinwarts) nicht vorhanden ist.

Zugangsbauwerk Ost

Die Herstellung des Zugangsbauwerks Ost erfolgt zusammen mit dem Bauab-
schnitt Mitte der UVR in insgesamt vier Bauphasen parallel zu den UmbaumaB-
nahmen der S-Bahn-Station Laim, d. h. der Bau des Zugangsbauwerks erfolgt
gleisweise in offener Bauweise von Norden nach Siden (vgl. hierzu die Baupha-
sen des Zugangsbauwerks West).

Die Herstellung des Zugangsbauwerks Ost kann hierbei ohne besondere zusatz-
liche betriebliche Einschrankungen in einer gemeinsamen Baugrube mit dem
Umbau des Bahnkérpers und der Bahnsteiganlagen in den einzelnen Bauab-
schnitten realisiert werden.

Die als Ersatz der bestehenden Aufzugsanlagen neu entstehenden Aufzugsanla-
gen im Bereich des Zugangsbauwerks Ost werden zur Wiederherstellung der
barrierefreien Zugéange zu den Bahnsteigen zum frihest moglichen Zeitpunkt in
Betrieb genommen. Dies ist fir den Aufzug zum Bahnsteig A (Richtungsgleise
stadtauswarts) zu Beginn der Phase 3 der GesamtbaumaBnahmen der Fall. Der
Aufzug zum Bahnsteig B (Richtungsgleise stadteinwarts) kann erst zu Beginn der
Phase 4 der GesamtbaumaBnahmen in Betrieb genommen werden.

Bis zur vollstandigen Fertigstellung der UVR erfolgt der Zugang zu den Aufzugs-
anlagen des Zugangsbauwerks Ost Uber eine temporare Zuwegung von Norden
Uber die bereits im Rohbau fertiggestellte UVR. Diese temp. Zuwegung muss im
Rahmen des Ausbaus der UVR ggf. umverlegt werden.
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3.21.4 Spezielle Hinweise zum Bau der Larmschutzwande

3.2.2

3.2.2.1

3.2.2.2

Larmschutzwande siidlich des Industriestammgleises, Bau-km 100,7+7 bis
100,8+65 60 bzw. Bau-km 101,1+75 bis 101,3+95 (Str. 5521, km 2,6+5 bis
2,7+45 bzw. km 3,0+55 bis 3,2+75)

Die Larmschutzwéande werden gleisgebunden vom derzeit stillgelegten Industrie-
stammgleis erstellt. Das Industriestammgleis wird dazu als Logistikgleis temporar
genutzt.

Larmschutzwande siidlich des Richtungsgleises Augsburg — Miinchen,
Str. 5503, Bau-km 101,6+5 bis 101,7+1 bzw. Bau-km 101,8+15 bis 102,5+8
(Str. 5503, km 4,3+2 bis 4,1+0 bzw. km 3,6+8 bis 2,9+15)

Die Larmschutzwande werden vollstdndig vom obenliegenden Gleis Augsburg -
Muinchen, Str. 5503 in Nachtsperrpausen und erganzenden Wochenendsperr-
pausen mit der kompletten Logistik Gber das Gleis erstellt.

Tunnelanlagen

Fahrtunnel in offener Bauweise mit Rettungsschacht RS1 Pumpen- und
Einspeiseschacht

Aufgrund der zun&chst fur einen bergmannischen Tunnelbau nicht ausreichen-
den Uberdeckung wird der erste Tunnelabschnitt auf einer Linge von ca. 195 m
in offener Bauweise in einer dichten Baugrube hergestellt (vgl. Ziff. 2.4.4.1). Die
Baugrube wird durch riickverankerte dichte Baugrubenwéande gesichert. Das
Grundwasser wird unter der Baugrubensohle zur Verhinderung eines Sohlauf-
bruchs mittels Brunnen entspannt. Die geférderten Wéasser werden im Umfeld der
Baugrube versickert.

Der Rettungssehacht-RS+-und-diePumpstation Pumpen- und Einspeiseschacht

westlich der Donnersbergerbriicke werden wird in unmittelbarem Zusammenhang
mit den Bauwerken der Fahrtunnel hergestellt und zwischen die beiden innen lie-

Tunnel in geschlossener Bauweise

Die vorhandenen Bahnanlagen, die vorhandene Bebauung, die bereits im Unter-
grund vorhandenen baulichen Anlagen wie Bauwerke des Minchner U-Bahn-
Netzes, Tiefgaragen, Gebaudegriindungen und dgl. bedingen eine vergleichs-
weise tiefe Lage der Tunnelréhren nach dem Abtauchen 6stlich des Portals. Dies
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hat zur Folge, dass die Tunnelréhren vollstdndig im Grundwasser liegen. Sie
werden in bergméannischer, d. h. unterirdischer Bauweise hergestellt.

Die Erstellung der Tunnelréhren erfolgt wegen der Gesamtlange der Tunnelstre-
cken im Gesamtprojekt von Westen kommend von Planfeststellungsabschnitt 1
aus uber den Abschnitt 2 hinweg bis zum Haltepunkt Marienhof im Planfeststel-
lungsabschnitt 2 zur—Abzweigstelle—Max-Weber-Platz—im—Planfeststellungsab-
sehnitt-3 im maschinellen Schildvortrieb. Im Planfeststellungsabschnitt 1 werden
zusatzlich die Bahnsteigrohren und ErschlieBungsstollen des Bf Hp Hauptbahn-
hof in Spritzbetonbauweise mit Ortbetoninnenschale hergestellt.

Beim Schildvortrieb sind fir die Herstellung der Fahrtunnel keine gréBeren An-
griffe von der Gelandeoberflache Uber die Vortriebsstrecke erforderlich. Die er-
forderliche Baustelleneinrichtung zur Ver- und Entsorgung des Vortriebs liegt im
Bereich der Startbaugrube westlich der Donnersbergerbriicke. Der einschalige
Tunnelausbau, bestehend aus Stahlbetonfertigteilen (sog. Tibbings) mit kom-
pressiblen Dichtungsrahmen, wird dabei im Schutz des Stahlschildes der Tunnel-
vortriebsmaschine (kreisférmiger Zylinder) unmittelbar wahrend der Vortriebsar-
beiten eingebaut und bildet sofort die endgultige Tunnelréhre, die den auBeren
Einwirkungen aus dem Boden einschlieBlich Gebaudelasten und hohem Grund-
wasserdruck standhalt.

Die beiden Réhren werden mit einem geringen zeitlichen Versatz nach Herstel-
lung der Rampe bzw. der Baugrube jeweils mit einer Tunnelvortriebsmaschine
aufgefahren.

Fir den Anfahrvorgang der Vortriebsmaschine wird dstlich der Startbaugrube im
direkten Anschluss an die Verbauwand ein Injektionskdrper mit umschlieBender
abdichtender Umfassungswand erstellt, damit die Maschinen in den anstehenden
Boden unterhalb des Grundwasserspiegels sicher einfahren kénnen.

Aufgrund der Bedeutung der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke und zur Ver-
meidung von erheblichen Betriebseinschrankungen oder langeren Betriebsunter-
brechungen sind im Bereich der stdlichen Tunnelréhre (Gleis 100) im Abtauch-
bereich der Rbéhre sog. Verkittungsinjektionen bis hin zur Donnersbergerbriicke
vorgesehen.

Da der bestehende Posttunnel mit einem geringen Abstand im Bereich zwischen
Bau-km 103,6+40 und 103,7+20 unterquert wird, sind in diesem Bereich Zusatz-
maBnahmen in Form von Hebungsinjektionen vorgesehen. Zur Durchfiihrung
dieser Hebungsinjektionen ist die Herstellung von zwei temporaren Schéchten
Ostlich der Donnersbergerbriicke erforderlich, die nach Abschluss der Injektionen
wieder verfillt werden.

Der westliche der beiden Injektionsschachte kommt zwischen dem Treppenauf-
gang zum Bf Donnersbergerbricke und dem &stlichen Brickentberbau der Don-
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3.2.3

nersbergerbriicke zu liegen. Wahrend der Bauzeit werden die auf sonstigem
DB-Gelande befindlichen Fahrradabstellplatze auf bauzeitliche Ersatzabstellplat-
ze unterhalb der Donnersbergerbriicke verlegt.

Fir die Einfahrt der Vortriebsmaschinen in die vorab in Spritzbetonbauweise er-
stellten Bahnsteigréhren des Bf Hp Hauptbahnhof fahren die Tunnelvortriebsma-
schinen in entsprechend vorbereitete Bodenkdrper zu Beginn der Spritzbetonréh-
ren ein, werden durch die vorab erstellten Réhren bewegt und fahren an deren
Ende erneut in den anstehenden, zusatzlich vorbereiteten Boden fir den weite-
ren Vortrieb ein.

Am Ende der Schildfahrten fahrt jede Tunnelvortriebsmaschine in die vorab in
Sprltzbetonbauwelse erstellten Bahnstelgrohren des Haltepunkt Marienhof ein

steme—Abzwagsteue—am—Max—WebeFRLa%z—@EA—s)—an wird zerlegt und aus dem

Tunnel entfernt.

Es werden im Vortriebsbereich der Tunnelvortriebsmaschinen von der Gelande-
oberflache aus planmaBig lediglich MaBnahmen zur Vorbereitung der Arbeiten
und zur Kontrolle des Vortriebs erforderlich, wie z.B. Grundwasserbeobachtungs-
stellen, Messstellen zur Kontrolle von Verformungen und dergleichen.

Rettungsschéachte RS 2, RS 3 und RS 4

Die an die bergmannisch herzustellenden Tunnelstrecken anschlieBenden Ret-
tungsschachte RS 2, RS 3 und RS 4 liegen Uber weite Bereiche im Grundwasser.
RS3-und-RS4,die-ehergeringe-Schachttiefen-aufweisen; Sie werden daher ab
dem Bauwasserspiegels bis zur Schachtsohle im Schutz eines dichten Baugru-
benverbaus hergestellt. Zur Verhinderung von Sohlaufbriichen infolge von Was-
serdruck unterhalb der Sohle wird innerhalb des Schachtes ein Absenkbrunnen
angeordnet. RS 2-der-eine-wesentlich-gréBere-Schachttiefe-erreicht; wird auch
im oberen Bereich unterhalb des Bauwasserspiegels zumindest im Quartar im
Schutz eines dichten Baugrubenverbaus hergestellt. Unterhalb ist wahrend der
Bauzeit eine Grundwasserabsenkung in den tertidren Sandschichten mittels au-
Ben liegenden Absenkbrunnen sowie eines Absenkbrunnens innerhalb des
Schachtes zur Verhinderung von Sohlaufbriichen infolge Wasserdrucks unter der
Schachtsohle eingeplant. Der gelandenahe oberste Schachtbereich von RS 2,
RS 3 und RS 4 wird entsprechend den Grundwasserverhaltnissen fallweise auch
als Tragerbohlwand- oder Spundwandverbau ausgebildet.

Die tief liegenden Rettungsstollen zwischen Streckentunnel und Rettungsschéch-
ten werden als nahezu kreisférmige Gewdlbeprofile in Spritzbetonbauweise (bei
Erfordernis unter Druckluft) mit Ortbetoninnenschale erstellt. Die Abdichtung ge-
genuber dem Grundwasser erfolgt im Endzustand Uber die Innenschale aus Be-
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3.2.4

3.2.4.1

ton mit geringer Wasserdurchlassigkeit und bei Erfordernis unter Einsatz von
Kunststoffabdichtungen zwischen Spritzbeton- und Innenschale.

Fidr die Herstellung der Rettungsstollen werden entsprechend den hydrogeologi-
schen Bedingungen Grundwasserabsenkungen im Tertiar mittels Brunnen ent-
lang dem Stollenverlauf erforderlich. Die geférderten Wéasser werden entspre-
chend den jeweiligen oértlichen Verhaltnissen in das 6ffentliche Kanalnetz einge-
leitet oder in anstehenden quartéaren Deckschichten versickert (vgl. Anlage 18.1).

Die Herstellung der Rettungsstollen zum RS 2 erfordern aufgrund ihrer Lage teil-
weise in bzw. nahe den quartaren Schichten die Ausbildung von Abdeckinjektio-
nen in den Bereichen, in denen noch keine ausreichend dicke Uberlagerung aus
abdichtendem Tertiar vorhanden ist.

Zum Anschlag der Rettungsstollen aus den Streckentunnel bzw. den Rettungs-
schachten werden ZusatzmaBnahmen in Form von Injektionskdrpern oder Verei-
sungskorpern je nach lokalen Verhaltnissen aufgrund der spatestens im Zuge der
Vortriebs- und Schachtarbeiten zu gewinnenden Erkenntnisse erforderlich wer-
den.

Station Bf Hp Hauptbahnhof

Bauweise und Querschnitte

Durch die Tieflage und die dichte Bebauung ist fir die Station Bf Hp Hauptbahn-
hof eine offene Bauweise in gréBeren Bereichen ausgeschlossen.

Es ist geplant, die Notaufgange, Verbindungsbauwerke und die Bahnsteigebene
weitgehend in bergméannischer Bauweise zweischalig mit SpritzbetonauBenscha-
le und Stahlbetoninnenschale herzustellen. Die Herstellung des in die Schalter-
halle des Hauptbahnhofes integrierten zentralen Aufgangs und die Erstellung des
Sperrengeschosses (erweiterte Ebene —1) erfolgt nach dem Rickbau der be-
troffenen Gebaudeteile im Schutz einer offenen Baugrube in wasserundurchlas-
siger Stahlbetonbauweise, die nach Herstellung des Verbaus und der ersten
Aushub- und Aussteifungsebene mit einem Deckel weitgehend geschlossen wird.

Aufgrund der vorhandenen Bebauung oberhalb der geplanten bergméannisch zu
erstellenden Abschnitte der Bahnsteigrohren sowie der zeitlich parallelen Erstel-
lung des zentralen Aufgangs, ist es westlich des zentralen Aufganges nicht még-
lich, die den fir die Herstellung der Bahnsteigrohren und Notausgangsstollen
bzw--der-Verbindungsbauwerke und der Aufgange notwendigen Angriffssehaehte
schacht im unmittelbaren Umfeld der R6hren und Stollen herzustellen. Es werden
wird daher ein seitlich gelegener Sehachtbauwerke Startschacht S2 mit tempora-
ream Zugangsstollen vorgesehen. Ostlich des zentralen Aufganges wird zwi-
schen dem bestehenden Bahnhofsgebdudes und der bestehenden
U-Bahnstation U1/U2 im unmittelbaren Bereich der Bahnsteigréhren der Start-
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schacht S1 hergestellt. Die Baugruben der Startschachte S1 und S2 (vgl.
Ziff. 3.2.4.2) werden mit Bohrpfahl- oder Schlitzwanden gesichert.

Bahnsteigquerschnitte / Querschnitte fiir die Zugangs- und Verbindungs-
bauwerke

Flr das BahnsteiggeschoB sowie fir die Zugangs- und Verbindungsstollen erge-
ben sich aus den Fahrgastzahlen und dem Rettungskonzept die maBgebenden
Lichtraumprofile und die zugehdérigen Querschnittstypen:

= Zentraler Aufgang, offene Bauweise

Die Tragkonstruktion des zentralen Aufgangsbereiches besteht aus Schlitz-
wanden und zusétzlichen aussteifenden Innenwanden, Sohl- und Decken-
platten, quer zur Streckenachse angeordneten torsionssteifen Hohlkasten
sowie diagonalen Druckstreben, auf denen die Treppenanlagen geflhrt wer-
den. Aufgrund der zentralen Anordnung der Treppen- und Aufzugsanlagen
ergibt sich ein lichter Querschnitt von ca. 47 m x 14 m.

= BahnsteiggeschoB - Regelquerschnitt 1
(dreischiffiger Querschnitt mit je zwei Entrauchungskanalen):

Die Tragkonstruktion dieses Typs besteht aus drei aneinander grenzenden
Gewdlbekonstruktionen mit zwei Stutzenreihen im Mittelbahnsteigbereich.
Die beiden auBen gelegenen Bahnsteiggewdlbe Uberspannen die AuBen-
bahnsteige, den jeweiligen Gleiskérper und Teile des Mittelbahnsteiges. Sie
stltzen sich auf der Innenseite auf einer Stitzenreihe ab, auf der auch die
eine Halfte des Mittengewdlbes Uber dem Mittelbahnsteig aufgelagert wird.
Der Stutzenabstand betragt in der Bahnsteigléangs,- und gQuerrichtung ca.
7,20 m. Die lichte Deckenhéhe (Rohbau) Uber dem Bahnsteig betréagt ca. 47
5,2 m. Uber der Bahnsteigdecke befinden sich unterhalb des Tunnelgewdl-
bes zwei Entrauchungskanéle, Uber die im Ereignisfall Rauch abgesaugt
wird (vgl. Ziff. 3.2.4.2).

Dieser Querschnittstyp ist flr die den Bahnsteigabschnitte westlich Ostlich
des zentralen Aufganges sbereiches-geplant: bis zum Startschacht S1 vor-
gesehen.

= BahnsteiggeschoB - Regelquerschnitt 2
(2-teiliger Querschnitt mit Erdstock):

Im Bereich der Unterquerung der U-Bahn-Station U1/U2 ist ein aufgeldster
Querschnitt bestehend aus zwei, durch einen Erdkern getrennter Bahnsteig-
réhren geplant.
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3.2.4.2

= BahnsteiggeschoB - Regelquerschnitt 3
(dreischiffiger Querschnitt mit je einem Entrauchungskanal):

Der Querschnittstyp 3 ist im Ostbereich und westlich des zentralen Aufgan-
ges vorgesehen. Die Tragkonstruktion entspricht der des Regelquer-
schnitts 1. Der Unterschied besteht in einer reduzierten Gewdlbehéhe, be-
dingt durch nur einen Entrauchungskanal Gber der Bahnsteigdecke.

» Querschnitte fir die Zugangs- und Verbindungs- und Rettungsstollen

Die Konstruktion der Zugangs-, Verbindungs- und Rettungsstollen besteht
vorwiegend aus Rdéhren unterschiedlicher Profilformen.

Die Lichtraumprofile der unterschiedlichen Querschnitte dieser Bauwerke er-
geben sich aufgrund der Anzahl der jeweiligen Fahr- und Festtreppen:

- Kreisquerschnitte mit Lichtraumradien von ca. 2,0 bis 2,15 m
- elliptische Querschnitte / Maulprofile mit Lichtrauma Abmessungen von
etwa B/H = 4,0/4,7 bis 8;4/6;8-9,0/7,0 m.

Baukonzept

Zentraler Aufgang

Zur Herstellung des zentralen Aufgangs, der Anbindung an das Sperrenge-
schoss, desZugangs der Zugange zur U-Bahnstation U1/U2 - U4/U5 und der Er-
schliessung des Bahnhofsverplatzes muss in den Bestand am Hauptbahnhof an
folgenden verschiedenen Stellen eingegriffen werden:

Der Abbruch erfolgt in folgenden 3 Phasen:Zurdchst-wird-eine-Arbeitsebeneaut

Acheharoich 26-.234 /N 84 -D 26-34/PD-0 h A _In

Phase 1:

= Neueinrichtung der Rettungswege im erforderlichen Umfang im Umfeld der
Schalterhalle und der benachbarten Gebaudeteile. SchlieBung der Schalter-
halle fir die Offentlichkeit (u.a. Reisendenverkehr). Verlagerung der FuBweg-
verbindungen vom Bahnhofplatz zum Querbahnsteig in das Sperrengeschoss
der bestehenden S-Bahnstation sowie auf die bestehenden FuBwege in der
Bayer- und ArnulfstraBe.

= Umverlegung der von der BaumaBnahme betroffenen Technischen Gebau-
deausrlstung in den-das UG des sudlichen Ladehofs in den Bereich unter-
halb des Querbahnsteiges sowie in das EG des nérdlichen Ostbaus des
Empfangsgebdudes. Neuerstellung von Leitungstrassen auBerhalb des kinf-
tigen Baufeldes und Rickbau von Leitungen im Baufeld.

= Startschacht 1 incl. BE- Flache im Bereich Bahnhofsverplatz vorbereiten
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nedenZufahrt Bauzeitliche Auflassung des Taxipools am Bahnhofplatz.

= Bauzeitliche Anpassung der StraBenverkehrsfiihrung am Bahnhofplatz, in der
Arnulf- und BayerstraBe. Andienung der Parkdeckebenen im 4. und 5. OG
nur noch Gber den sudlichen Ladehof.

= Herstellung des provisorischen Wertstoffhofes in der ArnulfstraBe am
Gleis 36 und Verlagerung des bestehenden Wertstoffhofes aus dem nérdli-
chen Ladehof zum neuen Standort (s. Kap. 3.4.3).

= Im Vorgang zu weiteren Abbrucharbeiten im stdlichen Ladehof wird ein neu-
es Treppenhaus im Bereich Achse 15-17/D-E E fir den Ostfligel erstellt.
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Phase 2:

= Abbruch nérdlicher Ladehof und Bestand im 1. Untergeschoss und Erdge-
schoss bis ca. 4,00 m unter GOK gemaRB Anlagen 9.2.3.A B und 9.2.4A B.in

olaandan Achebharaichan: Acheharaich 16-20/N Acheharaich 12-20/E-D

Vor Abbruch der Decke Uber dem Kellergeschoss sind die verbleibenden
freien Deckenrander durch temporare Unterfangung bzw. Untermauerung
abzustltzen.

Die erforderlichen Bohrpféhle/Schlitzwande werden von der Arbeitsebene OK
KellerfuBboden in einem ausreichenden Abstand zum verbleibenden Gebau-
debestand erstellt. Die vorhandene Grindung wird dabei nach heutigem
Kenntnisstand nicht berthrt. Erforderlichenfalls sind bei Antreffen anderer
Grindungsverhéltnisse Teilbereiche értlich zu unterfangen.

Gebaudeaussteifungen wie Windverbande, Aussteifungskerne o0.a. die evitl.
durch Teilabbriche in ihrer Funktion beeintréchtigt werden, sind ersatzweise
entsprechend anderweritig auszubilden (bes. Aufzugskern Achse 23-26/D).
Stltzen zwischen den Achsen A-D/26-34 die auBer zur Lastaufnahme fiir das
abzubrechende Dach der Empfangshalle zusatzlich auch eine Tragfunktion
fir die Obergeschosse der Parkebenen haben, werden nicht abgebrochen
werden. Sie sind entsprechend zu unterfangen.

= Abbruch des Uberganges zwischen dem Sperrengeschoss der U-Bahnstation
U1/U2 und der Schalterhalle sowie des Aufganges vom Sperrengeschoss
U1/U2 zum Bahnhofplatz. Abbruch des Vordaches am Bahnhofplatz.

= Erstellung eines dreiteiligen Gebaudedurchbruchs im sidlichen Ostbau des
Empfangsgebaudes fir eine zusatzliche Baustellenzufahrt vom Bahnhofplatz
zum Baufeld innerhalb des Empfangsgebaudes

Im Anschluss an die Phase 2 erfolgt die Erstellung des unterirdischen
Hp Hauptbahnhof mit dem Startschacht S1, dem Zentralen Aufgang, den berg-
mannisch zu erstellenden Réhren und Stollen, dem Feuerwehraufzugsschacht
mit Treppenhaus sowie dem neuen Sperrengeschoss. Nach Fertigstellung der
wesentlichen Rohbauarbeiten werden in Phase 3 nochmals MaBnahmen im Be-
stand erforderlich.
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Phase 3:

= Anbindung der neu erstellten Baukdrper an den Bestand

= Herstellung des Aufganges vom neuen Sperrengeschoss (Ebene -1) in Rich-
tung Querbahnsteig im Bereich der Durchgangshalle.

= Offnen des Stationsbauwerkes der U-Bahnlinien U1/U2 im Zuge der Herstel-
lung des ndrdlichen Aufganges im Endzustand zwischen Sperrengeschoss
und der StrassBenflache (Bahnhofplatz).

= Errichten der Schalterhalle und Wiederherstellung des nérdlichen Ladehofes.

Die AbbruchmaBnahmen und die Herstellung des zentralen Aufgangsbereiches
und des Sperrengeschosses erfolgen wéhrend aller Bauphasen unter gréB8tmég-
licher Beriicksichtigung und Aufrechterhaltung des Reisendenverkehrs mit Schaf-
fung entsprechender ausgeschilderter Umleitungswege.

Nach Rickbau bis ca. 4,00 m unter GOK ist die Ausbildung eines dichten
Schlitzwandkastens bis in Tiefen von ca. 55 — 60 m unter GOK vorgesehen. Die
horizontale Aussteifung des Schlitzwandverbaus ist durch Stahlbetonroste vorge-
sehen, die auf zuvor eingebrachte Primarpféhle aufgelagert werden.
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Um das aus baubetrieblichen Griinden méglichst frihe Durchschieben / Durch-
ziehen der Schildmaschine durch das Stationsbauwerk zu ermdéglichen, wird der
zentrale Aufgangsbereich mit einem bauzeitlichen Unterbeton im Sohlbereich
versehen und die zusatzlich ausgesteiften Schlitzwande im Bereich der Bahn-
steigebene zu den bergméannischen Querschnitten gedffnet. Nach dem Passie-
ren der Vortriebsmaschinen mit Nachlaufern erfolgt die Herstellung der endguilti-
gen Bauwerkssohle.

Die Tragkonstruktion fir den Endzustand besteht aus den vorab eingebrachten
Schlitzwanden und zusétzlichen Innenwanden, Sohl- und Deckenplatten, quer
zur Streckenachse angeordneten torsionssteifen Hohlkdsten sowie diagonalen
Druckstreben. Alle erdberihrten Bauteile werden in wasserundurchlassiger
Stahlbetonweise erstellt. Um die Auftriebssicherheit des Bauwerkes im Endzu-
stand zu gewdhrleisten, wird die Sohlplatte mit Stabverpresspfahlen im Unter-
grund verankert. Nach dem Einbau der endgultigen Tragkonstruktion erfolgt ab-
schlieBend der Rickbau der bauzeitlichen Aussteifungsroste.

Die das zentralen ErschlieBungsbauwerk umgebende Baugrube fir die Erstel-
lung des Sperrengeschosses wird mit ausgesteiften bzw. rliickverankerten Bohr-
pfahlwéanden gesichert. Ausgehend-von-diesem-Arbeitshiveau—wird—im-Bereich

Baubegleitend werden entsprechende GrundwasserentspannungsmaBnahmen
sowie eine offene Restwasserhaltung vorgesehen. Das durch die Wasserhaltung
geférderte Grundwasser kann Uber Brunnen oder Rigolen im Quartarkies versi-
ckert werden. Als Versickerungsflache ist der sudliche Rand der Bahnanlagen
westlich der Bahnhofshalle vorgesehen (vgl. Anlage 18.1).

Startschichte S1 - S2

Die beengten ortlichen Verhéltnisse im Bereich und Umfeld des Hauptbahnhofes
erlauben keine gréBeren BE-Flachen. Zur Auffahrung der bergménnischen Ab-
schnitte sind jedoch die beiden Startschachte S1/S2 erforderlich. und-keinen-di-

I Anschl or S hicl e Stati | Erschlio® Shron.
Daher werden die in der Nahe vorhandenen Flachen trotz ihrer eingeschrankten
GrbéBe zur Einrichtung der BE-Flachen und zur Herstellung ven dieser Start-

schachten herangezogen.
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Startschacht S1, Ost (Bahnhofsverplatz)

Der Startschacht S1, mit einem-ichten-Durchmesservon-ca—16;80-m den lich-
ten Abmessungen von ca. 41,40 m x 14,00 m und einer Schachttiefe von ca.
4038,0 m, ist im unmittelbaren Bereich der Bahnsteigréhren zwischen dem
bestehenden Bahnstelggebaude und der bestehenden U- Bahn Statlon gz

ve#pla%zes—angeerelnet (vgl. Ziff. 3.3. 4)

Der Schacht ist zunachst notwendig um vor Unterquerung der U-Bahn-Station
der—U1/U2 zwingend erforderliche, vorauseilende ZusatzmaBnahmen vorab
durchfiihren zu kénnen. Anschliessend dient er als Angriffsschacht zur Her-
stellung der Ostlichen Bahnstelgrohren—dre—vepdem—Em#eﬁen—deFVertﬁebs-
m a m aalll D|e
Schachtbaugrube wird mit Bohrpfahl- oder Schlitzwanden gesichert. Am Ende
der BaumaBnahmen wird der Schacht weitgehend verfillt und die Oberflache
wiederhergestellt. Im Endzustand wird hier ein Zugang zu dem in den Start-
schacht S1 integrierten Feuerwehraufzug und —treppenhaus hergestellt. an

or Oberfliche.d inaliche Z ! wicder | it
Startschacht S2, Siid (BayerstraBe)

Der Startschacht S2, mit einem lichten Durchmesser von ca. 48-:86-17,00 m
und einer Schachttiefe von ca. 38;0-27,75 m, ist im Bereich der sidlichen
Parkplatze bzw. des Taxsistandes an der BayerstraB3e geplant. Der in diesem
Bereich bestehende Taxistand und der Fluchtweg am sudlichen Bahnhofsge-
baude werden 6értlich an die geplante BE-Flache angepasst (vgl. Ziff. 3.3.4).

Der Standort dieses Startschachts ist durch das vorhandene, zu erhaltende
Bunkerbauwerk und durch die nur in eingeschranktem MaB zur Verfigung
stehende BE-Flache bestimmt. Er dient als Angriffsschacht zur Herstellung
der westlich des zentralen Aufganges gelegenen Bahnsteigréhren und Not-

ausgangsstollen.;—die-vor-dem-Eintreffen-dertir-die-Erstellung-der-Strecken-

Die Schachtbaugrube wird mit Bohrpfahl- oder Schlitzwanden gesichert. Im End-
zustand wird hier ein Feuerwehrzugang bzw. eine Nottreppenanlage im Schacht

mit einem zugehdrigen Ausstieg an die Nettreppenhaus—an-der-Oberflache her-
gestellt (vgl. Ziff. 2.6.2).
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Temporare Zugangsstollen

Zwischen demn Startsehdehtenschacht S2 und den-Bahnsteigréhren der bergm.
Station sind-ist ein befahrbarer Zugangsstollen geplant, in denen auch die fir den
Druckluftvortrieb erforderlicher Schleusenanlagen untergebracht werden wird.

Bie Der Zugangsstollen werden wird bergmannisch, wenn erforderlich, mit Druck-
luftunterstiitzung hergestellt, mit einer Spritzbetonschale gesichert und nach Ab-
schluss der Bauarbeiten wieder verfullt.

Zur Herstellung der des Stollens ist eine voribergehende Grundwasserabsen-
kung mittels Absenkbrunnen erforderlich, um die Druckhéhen auf ein beherrsch-
bares und baupraktisch zweckmaBiges MaB zu reduzieren. Die geférderten
Wasser werden (ber eine Versickerungsanlage dem Grundwasser wieder zuge-
fhrt.

AbfangemaBnahmen zur Unterquerung der Station U1/U2

Der vertikale Abstand zwischen den Bahnsteigrohren der 2.S-Bahn-
Stammstrecke und den Schlitzwanden sowie dem Mittelstitzenfundament der
U-Bahn-Station der U1/U2 ist gering. Daher sind zur Sicherung der U-Bahn-
Station umfangreiche AbfangemaBnahmen erforderlich:. Hierflr sind Abfange-
stoIIen die quer zu den abzufangenden Bauteilen der U-Bahn-Station verlaufen

Absti]tzungen bzw. ¥ertrebungen—Wandscheiben im Bereich der Mittelstitzen-
reihe, ZusatzmaBnahmen wahrend der eigentlichen Vortriebsarbeiten der Bahn-
steigréhren sowie ein angepasster Bahnsteigquerschnitt geplant.

schacht S1 werden drei Abfangstollen bergméannisch unterhalb der U-Bahn-
Station U1/U2 vorgetrieben. Zur Vermeidung von unerwiinschten Setzungen un-
ter den Schlitzwanden und unter dem Streifenfundament der Mittelstitzen wer-
den beim Vortrieb der Abfangestollen kleine Abschlagldngen, ein Vortrieb mit
schnellem ngschluss sowie vorausellende Rohrschwmsmherungen und—hach
zur Anwendung

ehe#ten—Ste%n—e#steHi—und—d&—#me%eh&le—wrgeb&u&— Aus den Stollen heraus

werden jeweils massive DSV-Koérper zur Lastibertragung in den angrenzenden
Boden erstellt.
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Im Bereich der Mittelstitzenreihe U1/U2 ist zwischen den vorhandenen hoch be-
anspruchten Stutzen eine-Stahlkenstruktionein zusatzlicher Unterzug sowie zur
Stitzenverstarkung bzw. Stitzenaussteifung eine Wandscheibe vorgesehen.-die

aa Dyro ala ala’ - A - aalNalla aa ala ala ala ala alal alla’
SO v WH-G;— S ot g C

Abtangekenstruktion-gezielt-beeintlussen-zukbénnen—Mittels dieser Wandscheibe

werden die derzeitigen Stutzenlasten auf die drei Abfangstollen umgelagert.

Zur Minimierung der Setzungen an der bestehenden U-Bahn-Station kommt zu-
dem ein Bahnsteigquerschnitt als zweiteiliger Querschnitt mit einem dazwischen
liegenden Erdstock anstelle des dreischiffigen Querschnitts zur Anwendung.

Durch die baulichen MaBnahmen bei der Unterfahrung der U-Bahn-Station
Hauptbahnhof sind zwei bestehende Uberlaufbrunnen der U-Bahn betroffen. Die
beiden Brunnen liegen in der Achse des mittleren Abfangstollens.

Die beiden Uberlaufbrunnen miissen im Endzustand im Bereich zwischen Ab-
fangstollen und Sohlplatte weiterhin funktionsféhig sein. Daher ist vorgesehen,
diesen Abschnitt der Brunnen zu erhalten.

Hebungsinjektionen

Ostlich der bestehenden U-Bahn-Station U1/U2 im Bereich der westlichen Schiit-
zenstraBe wird ein zusatzlicher Horizontalstollen zur Ausfiihrung von Hebungsin-
jektionen fir die anstehende Bebauung aufgefahren. Aus diesem Stollen heraus
kénnen nach Erfordernis setzungsausgleichende InjektionsmaBnahmen ausge-
fihrt werden.

Bahnsteigrohren im dreischiffigen Bereich (Regelquerschnitt 1 und 3)

Nach Fertigstellung der Startschachte S1 und S2 und der dem zugehdérigen Zu-
gangsstollen werden zun&chst die beiden Bahnsteigréhren in bergméannischer
Bauweise unter Einsatz von Druckluft mit einer Spritzbetonsicherung und vo-
rauseilenden Sicherungsmitteln sowie weiteren, erforderlichenfalls notwendigen
ZusatzmaBnahmen zur Setzungsminimierung hergestellt. Vor dem Auffahren der
Ostlich des zentralen Aufganges gelegenen Bahnsteigrohren missen die Abfan-
gemaBnahmen des Bahnhofsbauwerkes der U1/U2 abgeschlossen sein.
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Zur Herstellung der Tunnelvortriebe ist eine voribergehende Grundwasserab-
senkung mittels Absenkbrunnen erforderlich, um die Druckhéhen auf ein be-
herrschbares und baupraktisch zweckmaBiges MaB zu reduzieren. Die geférder-
ten Wasser werden Uber eine Versickerungsanlage dem Grundwasser wieder
zugefuhrt.

Die Vortrieb- und Spritzbetonsicherungsarbeiten der Bahnsteigréhren missen bis
zur Ankunft der Schildmaschinen abgeschlossen sein, um ein Durchziehen/
Durchschieben der Vortriebsmaschine durch die kiinftigen Bahnsteigbereiche zu
ermdoglichen. Eine Bergung der Vortriebsmaschinen am Westkopf der geplanten
S-Bahn-Station und ein Wiedereinsetzen auf der Ostseite ist aufgrund der 6rtli-
chen Gegebenheiten nicht méglich. Nach dem Passieren der Vortriebsmaschinen
mit Nachlaufer werden jeweils die Innenschale sowie die Stiitzenreihe der beiden
seitlichen Bahnsteigréhren mit konstruktiven Vorkehrungen far den Anschluss
des anschlieBend herzustellenden Mittelgewdlbes erstellt. Danach werden die
Vortriebs-,Sicherungs- und Innenschalenarbeiten fir das Mittelgewdlbe durchge-
flhrt, das sich auf die beiden Stitzenreihen abstitzt.

Bahnsteigrohren im 2-teiligen Bereich

Die Herstellung der Bahnsteigréhren im Bereich der bestehenden U-Bahn-Station
der U1/U2 kann erst nach Fertigstellung der AbfangemaBnahmen (s.o.) begon-
nen werden. Die Bahnsteigréhren werden ebenfalls in bergménnischer Bauwei-
se - bei Erfordernis unter Einsatz von Druckluft - mit einer Spritzbetonsicherung
und vorauseilenden Sicherungsmitteln sowie weiteren, erforderlichenfalls not-
wendigen ZusatzmaBnahmen zur Setzungsminimierung hergestellt. Grundwas-
serentspannungsmafBnahmen mussen durchgefihrt werden.

Nach dem Passieren der Vortriebsmaschinen mit Nachldufer wird die Innenscha-
le in den beiden Bahnsteigrohren hergestellt. Ein stitzender Erdstock verbleibt
dauerhaft zwischen den beiden Bahnsteigréhren.

Aufgange und Treppenanlagen fiir Notausgang West (BayerstraBe)

Fir die Verbindung der geplanten Bahnsteige mit dem Nottreppenhaus am
Bahnhofsvorplatz West BayersiraBe (Startschacht 2) werden Verbindungsstollen
in bergméannischer Bauweise mit SpritzbetonauBenschale und Stahlbetoninnen-
schale hergestellt, woflir zumindest in Teilbereichen eine Druckluftunterstitzung
bendtigt wird. GrundwasserentspannungsmaBnahmen missen durchgefiihrt
werden.
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Zugang zu U-Bahn-Station U1/U2

Fir den Zugang von der Ebene —3 des Zentralen Aufgangs zur Ebene 3. UG der
U-Bahn-Station U1/U2 wird ein Verbindungsstollen, mit Ausnahme des Ab-
schnitts innerhalb des Startschachtes S1, in bergmannischer Bauweise mit
SpritzbetonauBenschale und Stahlbetoninnenschale hergestellt, wofur zumindest
in Teilbereichen eine Druckluftunterstitzung sowie vortibergehende Grundwas-
serabsenkungen bendtigt werden. In Teilbereichen sind zusétzliche Injektions-
oder VereisungsmaBnahmen notwendig.

Nach Anschluss der SpritzbetonauBenschale des Stollens an die Schlitzwand der

U-Bahn-Station ist diese;-sowie-auch-die-im-Zuge-derUnterdfangungsmaBnahmen

WahReZzdr—/re erHert Im

Bereich des Lichtraumprofils zu durchbrechen. AnschlieBend wird der AnschluB
der Stahlbetoninnenschale an die Station fertiggestellt.

Einschrankungen bestehen wahrend der Bauzeit fir den parallel zur Schlitzwand
verlaufenden Gang, der der inneren ErschlieBung der in der Technikebene gele-
genen Werkstatt- und Betriebsanlagen der MVG dient.

Um die Verbindung des Ubergangsstollens vom zentralen Aufgang der 2. S-
Bahn-Stammstrecke mit der Verteilerebene der U1/U2 herstellen zu kénnen, ist
die dauerhafte Verlagerung von 4 Betriebsrdumen der MVG (bauzeitlich 7 Be-
triebsrdume) sowie die Unterbrechung des Betriebsganges erforderlich. Nach ei-
ner ersten Abstimmung mit der MVG ist dieses prinzipiell mdglich.

Zugang zu U-Bahn-Station U4/U5

Zur Verbindung des Zentralen Aufgangs (Sammelebene) mit der Bahnsteigebene
der U-Bahn-Station U4/U5 wird ein Verbindungsstollen in bergméannischer Bau-
weise mit SpritzbetonauBenschale und Stahlbetoninnenschale hergestellt, wofir
eine Druckluftunterstiitzung sowie vorlibergehende Grundwasserabsenkungen
bendtigt werden. In Teilbereichen sind zusatzliche Injektions- oder Vereisungs-
maBnahmen notwendig.

Der Verbindungsstollen wird dabei zunachst bis an die bestehenden Schlitzwan-
de der U-Bahn-Station der U4/U5 heran fertig gestellt und anschlieBend Boden-
verbesserungen unterhalb der Sohlplatte des U-Bahnhofs vom Verbindungsstol-
len aus durchgeflhrt. Fir die Herstellung der Zugéange unterhalb der Gleise und
der Bahnsteige im U-Bahnhof wird ein Vortrieb mit vorauseilender Sicherung und
kleinflachigem Ausbruch im Schutze von Stahlabfangungen durchgefiihrt,
wodurch der U-Bahn-Verkehr planm&Big nicht eingeschrankt wird.
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Nach Aufbruch der Sohlplatte und der Bahnsteigplatte im Bahnsteigbereich wird
der Anschluss an die bestehende U-Bahn-Station fertig gestellt. W&hrend dieser
Zeit ist die Nutzung von Teilflachen der Bahnsteige des U-Bahnhofs nur einge-
schrankt méglich.

Zur Reduzierung der Einflisse auf den U-Bahnbetrieb werden die beiden An-
schlusse des Mittelbahnsteigs der U-Bahn zeitlich versetzt und soweit mdglich in
verkehrsfreien Zeiten (Betriebspausen wahrend der Nacht) ausgefuhrt.

Schachtbauwerke fiir Feuerwehraufzug und Grundwasseriiberleitung

Das am &stlichen Bahnhofsverplatz geplante Schachtbauwerk fir den Feuer-
wehraufzug und die zugehérige Evakuierungstreppe endet-im—Nahbereich-der

Im Bereich des zentralen ErschlieBungsbauwerkes ist aufgrund der absperren-
den Wirkung des geplanten Bauwerkes gegenlber dem quartaren Grundwasser-
strom eine Grundwasseruberleitungsanlage geplant. Die Anlage wird im Zuge der
fir die -7,00 m Ebene herzustellenden Baugrube bei ca. Bau-km 1065.;6+20
105,6+37 hergestellt. Die GrundwasserUberleitungsanlage besteht aus zwei an
das Sperrengeschoss seitlich angrenzenden massiven Rechteckschéachten, einer
Verbindungsleitung zwischen den Schachtbauwerken sowie Zulauf- und Ablauf-
drans, Uber die den Schachtbauwerken Grundwasser zu- und abstrémen kann.
Die Zu- und Ablaufdrans werden im Grundriss unter Berlcksichtigung der vor-
handen Tiefgeschosse facherférmig ausgebildet und liegen ca. 7,00 m unter Ge-
lande.

Mit dieser Anlage wird eine Kommunikation des Grundwassers stdlich und nérd-
lich des Stationsbauwerkes ermdglicht.
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Zur Herstellung der -7,00 m Ebene im Bereich éstlicherBahnhofsverplatz, des
Aufzugsschachtes, der Grundwassertberleitungsanlage und des neuen Trep-
penaufgangs vom Sperrengeschof3 zur Schalterhalle muss in den Bestand wie in
Phase 3 erlautert eingegriffen werden.

Aufgange und Treppenanlagen im Bereich der SchiitzenstraBe

Zur Herstellung der Aufgange und Treppenanlagen im Bereich der Schitzenstra-
Be wird eine mehrlagig ausgesteifte Baugrube mit Bohrpfahl- oder Schlitzwand-
verbauSpundwandverbau und lichten Abmessungen von ca. B x L x H = +4;0-%
25;0-x13;0 9+ x35;5x18;4 9,2 x 34,3 x 17,7 m hergestellt.

Die Verbindungsstollen zwischen dem Ausgangsbauwerk und den &stlichen
Bahnsteigenden werden in bergméannischer Bauweise mit SpritzbetonauBen-
schale und Stahlbetoninnenschale hergestellt, woflir zumindest in Teilbereichen
eine Druckluftunterstitzung benétigt wird. Zusatzlich werden vorauseilende
DichtinjektionsmalBl Injektions- oder Vereisungsnahmen westlich der Baugrube
durchgefihrt, um einen bergménnischen Vortrieb im Abtauchbereich des Stollens
von den quartaren in die tertidren Bdden durchfiihren zu kénnen. Im weiteren
Verlauf der Verbindungsstollen hin zu den 6stlichen Bahnsteigenden werden vor-
Ubergehende Grundwasserabsenkungen durchgefiihrt. Das geférderte Grund-
wasser wird versickert oder in das 6ffentliche Kanalnetz eingeleitet.

Der Bauablauf im Bereich der SchitzenstraBe wird an die értlichen Bedingungen
(FuBgangerzone mit Geschéaften, Hotels etc.) und Erfordernisse angepasst,
wodurch nur eine sehr begrenzte Flache fir die Baustelle zur Verfligung stehen
wird. Feuerwehrzufahrten werden sicher gestellt, Méglichkeiten fir den Lieferver-
kehr erhalten.

Infolge der Herstellung der Baugrube fir den Aufgang SchiitzenstraBe ist eine
Aufstellung von Feuerwehrfahrzeugen im Bereich des Baufeldes (Baugrube)
nicht méglich. Lediglich ein an der Sidseite ca. 2,50 m breiter und an der Nord-
seite ca. 3,00 m freier Geh- und Fahrstreifen sind nutzbar. Zur Sicherstellung ei-
nes 2. Rettungswegs an den stdlichen Gebauden SchiitzenstraBe 3 und 5 und in
Fortsetzung teilweise beim Gebdude SchitzenstraBe 1 ist daher die Erstellung
eines bauzeitlichen FassadengerUsts vorgesehen. Die nérdlich der Baugrube ge-
legenen Gebaude in der SchitzenstraBe weisen bereits einen 2. Rettungsweg
auf.
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3.3 Baulogistik

3.3.1 Grundsatzliches

Im Zuge der MaBnahme sind groBe Mengen von Stoffen und Materialien zu den
Angriffstellen der BaumaBnahmen zu transportieren bzw. von dort zu entfernen.

Der Transport der Ausbaustoffe, von der Baustelle bis zu den Bereitstellungsfla-
chen, wird soweit mdglich per Bahn erfolgen, um die zusatzliche Belastung der
Verkehrswege durch LKW mdglichst gering zu halten. Gleiches gilt fir den
Transport von den Bereitstellungsflachen zur Entsorgungseinrichtung.

Ein groBer Teil der Ausbruchmassen im PFA 1 resultiert aus den maschinellen
Vortrieben (TVM-Vortriebe). Diese Vortriebe werden von den Baustelleneinrich-
tungsflachen der Startbaugrube fir die TVM-Vortriebe im Bereich der offenen
Bauweise West an der Ordnungsharfe 5 (westlich der Donnersbergerbriicke) ver-
und entsorgt. Hier fallen auch die Ausbruchmassen der maschinellen Vortriebs-
abschnitte im Bereich des PFA 2 unrd-3 an. Der Transport des hier anfallenden
Ausbruchs von der Baustelle zu den Bereitstellungsflachen bzw. Deponien erfolgt
per Bahn. Die Versorgung der Baustelle erfolgt per LKW.

Die Ausbruchmassen, die an den Ubrigen Baustelleneinrichtungsflachen anfallen,
mussen per LKW transportiert werden. In diesem Fall wird das Aushub-/ Ab-
bruchmaterial von den nachfolgend genannten Angriffspunkten und Rettungs-
schachten zu den Bereitstellungsflachen transportiert. Der Erdaushub und damit
die Nutzung der Bereitstellungsflache findet ganzjéhrig, jedoch mit unterschiedli-
cher Intensitét statt. Die Versorgung dieser Baustellen erfolgt ebenfalls per LKW.

Bei der Konzeption der Verkehrswege wurde eine Streckenflihrung ausgewahilt,
durch die sensible Wohnbebauung soweit moglich umfahren wird.
Baustelleneinrichtungsflachen und BaustellenerschlieBungen

Fir die einzelnen Angriffspunkte sind im Planfeststellungsabschnitt 1 folgende
Baustelleneinrichtungsflachen (BE) vorgesehen:

= flir den Streckenbereich der 2. S-Bahn-Stammstrecke von Laim bis Tunnel-
portal westlich der WotanstraBe sowie dstlich und westlich der Friedenheimer
Briicke und an der Richelstrale

= flOr die UVR an der Landsberger StraBBe und éstlich des Laimer Kreisels

= flr den Tunnelangriff West (Startbaugrube TVM-Vortriebe) / offene Bauweise
West) sowie den-Rettun . ; .
cke

= fUr die Rettungsschachte RS 2 bis RS4 und 3 sudl. der ArnulfstraBe sowie
fir den RS 4 an der ZollstraBe
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3.3.2

3.3.2.1

= fir die Startschachte S1 und S2 im-Umield-des-Hauptbahnheofs am Bahnhof-

platz bzw. am sidlichen Bahnhofsvorplatz in der BayerstraBe , am nérdli-
chen Bahnhofsvorplatz an der ArnulfstraBe, innerhalb des Empfangsgebau-
des des Hauptbahnhofs sowie in der SchitzenstraBBe im Bereich des geplan-
ten Aufganges

= fUr den zentralen Aufgangsbereich und die -7,00 m Ebene im Umfeld des
Hauptbahnhofs sowie im Bereich des nérdlichen Ladehofs

= fUr Hebungsinjektionen am Posttunnel éstlich der Donnersbergerbriicke

Alle BE-Flachen werden umz&unt und den baubetrieblichen Erfordernissen ent-
sprechend befestigt. Baume werden, soweit méglich, geschiitzt bzw. erhalten.

Die Versorgung der Baustelle mit Strom und Wasser sowie die Entsorgung von
Wasser erfolgt Uber das 6ffentliche Netz. Hierzu erforderliche Anschlussleitungen
werden zu den jeweiligen Baustelleneinrichtungsflachen gefuhrt.

Laim bis Tunnelportal

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Nach Beginn der Baufeldfreimachung fur die 2. S-Bahn-Stammstrecke und den
ersten TiefbaumaBnahmen stehen im Bereich des unmittelbaren Baufeldes keine
freien Flachen mehr zur Verfligung, so dass Baustelleneinrichtungsflachen au-
Berhalb notwendig sind. Dabei handelt es sich um Flachen fur die Zwischenlage-
rung von Baumaterial, das sowohl Uber die StraBe als auch Uber die Schiene an-
geliefert wird, um Flachen und Gleise zum Abstellen von Baufahrzeugen und um
Container fir Magazine, Werkstatten, etc.

Die Zwischenlagerung ist erforderlich, um den Bauablauf insbesondere in den
sehr knapp bemessenen bahnbetrieblichen Sperrpausen nicht zu stéren und weil
eine zuverlassige Just-In-time-Versorgung der Baustelle aufgrund der vorhande-
nen Belastung des StraBennetzes nicht gewahrleistet ist.

Flache fiir die Bauleitung (nachrichtlich)

Neben Baustelleneinrichtungsflachen zur Zwischenlagerung von Material und
Gerat wird auch eine Flache fir die voribergehende Unterbringung von Blro-
und Sozialrdumen fir die Bauleitungen der ausfiihrenden Unternehmer und die
Bauuberwachungen des Auftraggebers bendtigt.

Dabei handelt es sich um folgende Gewerke, die jeweils durch eine oder mehrere
Firmen ausgefuhrt werden: Tiefbau, Entsorgung, Spezialtiefbau, Ingenieurbau,
Gleisbau, Kabeltiefbau, Oberleitung, Bahnstromversorgung, Leit- und Siche-
rungstechnik, Fernmeldeanlagen, Ver- und Entsorgungsleitungen (Wasser,
Strom, Abwasser, Gas, Telekommunikation, etc.)
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Die daflr vorgesehene Flache befindet sich norddstlich der WotanstraBBe auf der
im Bebauungsplan Nr. 1925 Nymphenburg Siid bezeichneten sogenannten MK2-
Flache.

Die Inanspruchnahme dieser Flache ist nicht Gegenstand des beantragten Plan-
feststellungsverfahrens zur 2. S-Bahn-Stammstrecke und wird privatrechtlich im
Wesentlichen fir folgende Nutzungen geregelt:

= Aufstellen von Baucontainern

= Nutzung dieser Container als Burordume, Sozialrdume

= Unterbringung der Bauleitung und -tberwachung

= Einrichtung einer Kantine, einschl. der dazugehdrigen sanitéaren Anlagen
= Pkw-Parkplatze fur Mitarbeiter der Bauleitung

= Verkehrsflachen im Zusammenhang mit diesen Nutzungen

= Magazin fur handwerkliches Gerat und Kleinmaterial, etc.

= Die Verkehrssicherungspflicht fir die Vertragsflache liegt bei der DB.

Soweit die vorgenannten Nutzungen o&ffentlich-rechtliche Genehmigungen, Ge-
stattungen, Erlaubnisse oder dergleichen erfordern, werden diese in dem daftr
vorgesehenen bauaufsichtlichen Verfahren beantragt werden.

Abstimmungsprozess flr die Baustelleneinrichtungsflachen

Der Bauabschnitt Laim bis Tunnelportal wird im Norden fast komplett und im Su-
den abschnittsweise durch ehemalige Bahnflachen flankiert, die im Zuge der
stadtebaulichen Entwicklungen ,Zentrale Bahnflachen® einer neuen Nutzung zu-

gefihrt werden wurden. Die-ehemaligen-Bahnanlagen-bestehen-teilweise-noch

oderwerden-derzeitrickgebaut: Die entsprechenden Bebauungsplane Nr. 1925:
Nymphenburg Sud, Nr. $946:1926a Birketweg und Nr. 1894a Laim teilweise (fir

den Teilbereich Laimer Knoten) sind in-Autstellung zwischenzeitlich alle rechts-
gultig.

Zunachst wurden die fir die 2. S-Bahn-Stammstrecke erforderlichen Baustellen-
einrichtungs- und Zwischenlagerflachen aus logistischen Grinden in der N&he
der vorgesehenen BaustraBenstraBen-Gleisquerungen angeordnet. Dies ist
durch die Notwendigkeiten begrindet, die aus einer Just-In-time Versorgung der
Baustelle resultieren. Da der S-Bahn-Verkehr auf der bestehenden S-Bahn-
Stammestrecke mit méglichst wenig Einschréankungen aufrechtzuerhalten ist und
die Sperrpausen deshalb nur sehr knapp bemessen sein kénnen, ergibt sich die
Erfordernis, die Baumaterialien méglichst nah, also im unmittelbaren Umfeld, d. h
im Abstand von ca. 50 —100 m der jeweiligen BaumaBnahme, zwischenzulagern
und vorzuhalten.
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Die urspriingliche Planung sah — unter Berlcksichtigung der Bebauungspléne
Nymphenburg Sid und Birketweg — als glinstigste Lésung zwei Baustellenein-
richtungsflachen bei Bau-km 101,1 und 101,9 im Bereich des ehemaligen Ran-
gierbahnhofs Laim vor. Die mittlere Entfernung der beiden Flachen zur Baustelle
betragt allerdings bereits 400 bis 600 m. Mit diesem erheblich gréBeren Abstand
verbunden sind erheblich hdhere Logistikkosten, die in diesem Stadium nicht
quantifizierbar sind. Der entscheidende Nachteil jedoch ist das hdhere Risiko,
dass die Sperrpausen nicht eingehalten werden kénnen und urd es zu erhebli-
chen Stérungen im S-Bahn-Betrieb kommt.

In zahlreichen Abstimmungsgesprachen mit den Grundstickseigentimern und
den zustandigen Behérden wurde versucht, die vorgeschlagenen Flachen zu be-
lassen. Die Bedeutung der zukinftigen 6kologischen Vernetzungszone, in der
beide Flachen liegen, insbesondere auch fir das angestrebte Baurecht der Pro-
jektentwicklungen Nymphenburg und Birketweg, hat jedoch dazu gefiihrt, dass
die baustellennahen Flachen in der GroBe erheblich reduziert und groBteils durch
weiter entfernt gelegene BE-Flachen ersetzt werden mussten.

Die Festlegung der derzeitigen Flachensituierung erfolgte somit nicht nur unter
dem Aspekt baulogistischer Erfordernisse sondern wurde wesentlich dadurch be-
stimmt, in die Bebauungspléne so wenig als méglich einzugreifen.

Nach der aktuellen Planung betragt die mittlere Entfernung der BE-Flachen west-
lich der WotanstraBe von den zugehdrigen Baustellen ca. 600 bis 1000 m. Far
den Abschnitt mit noch umfangreicheren BaumaBnahmen zwischen der S-Bahn-
Station Laim und der Friedenheimer Briicke ergibt sich eine noch langere zu-
rickzulegende Wegstrecke von 1000 bis 2000 m, weil dieser Bereich im wesent-
lich von der groBen BE-Flache RichelstraBe 7 m aus versorgt werden muss. Dar-
aus resultiert ein erheblich héheres Risiko fur den Baubetrieb und die Aufrechter-
haltung des S-Bahn-Betriebs, da eine notwendige Verlangerung der Sperrpausen
in die Hauptverkehrszeit nicht ausgeschlossen werden kann.

Folgenutzung der Inanspruch genommenen Flachen

Die fir den Bauabschnitt Laim bis Tunnelportal vorgesehenen BE-Flachen und
BaustraBen kommen zu einem groBen Teil in Bereiche zu liegen, die die in-Auf-
stellung-befindlichen Bebauungsplane Nymphenburg Std und Birketweg als zu-
kinftige Grinflachen ausweisen. Nach Abschluss der BaumaBnahme der 2. S-
Bahn-Stammestrecke stehen die in Anspruch genommenen Flachen der vorgese-
henen stadtebaulichen Nutzung gemé&B Bebauungsplan uneingeschrankt zur
Verfiigung. Die konkrete zukunftige Ausgestaltung der Flachen ist Gegenstand
der Bebauungsplane, Herstellung und Unterhalt der zukinftigen Nutzung liegen
bei der Landeshauptstatdt Minchen oder Dritten.

Die aktuelle Planung sieht folgende Baustelleneinrichtungsflachen vor:
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Baustelleneinrichtungsflachen WotanstraBe West, Bau km 101,2 und 100,2

Die BE-Flachen westlich der WotanstraBe liegen am Funkmast stidwestlich des
Nymphenburger Parks und nérdlich der S-Bahn Station Laim. Sie dienen zur
Versorgung der Baustelle am Bf Laim und dem Bereich westlich davon. Ein
GroBteil der Flache ist erforderlich fiir die Zwischenlagerung von Gleisschotter,
Kies als Dammbaumaterial, Baustahl, Fertigteile, etc. Weiterhin wird ein Teil der
Baumaschinen, d. h. Radlader, LKW, etc. dort abgestellit.

Die BE-Flachen westlich der WotanstraBe umfassen insgesamt ca. 13.800 m2.

Baustelleneinrichtungsflache westlich und 6stlich der Friedenheimer Brii-
cke, Bau-km 102,5

Die BE-Flache westlich und 6stlich der Friedenheimer Briicke soll zur Versorgung
der Baustellen im Streckenabschnitt zwischen dem 6&stlichen Weichenkopf des
Bahnhofs Laim und dem Bauwerk Uber den Sidring (Obkjekt V) dienen.

Aus logistischen Grinden musste diese BE-Flache eigentlich an der Baustra-
Benunterfihrung bei Bau-km 101,9 liegen und wesentlich groBer sein. Mit Ruck-
sicht auf die im Bebauungsplan Birketweg vorgesehene Okologische Vernet-
zungszone wurde auf die urspriinglich in diesem Bereich geplante Flache jedoch
vollstéandig verzichtet. Sie wird ersetzt durch die hier beschriebenen zwei kleinen
Teilflachen westlich und éstlich der Friedenheimer Bricke sowie die BE-Flache
RichelstraBBe 7 (siehe unten).

Ein GroBteil der Flache ist erforderlich fir die Zwischenlagerung von Gleisschot-
ter, Kies als Dammbaumaterial, Baustahl, etc. Weiterhin wird ein Teil der Bauma-
schinen, d. h. Radlader, LKW, etc. dort abgestellt.

Die beiden Teilflachen sind von der Wilhelm-Hale-StraBe und von der BE-Flache
RichelstraBBe 7 aus anfahrbar und werden Uber die bahnparallele BaustraBe nérd-
lich der Bahn an die Baustelle westlich der Friedenheimer Brlicke angebunden.

Die BE-Flache westlich und &stlich der Friedenheimer Bricke umfasst insgesamt
ca. 4500 m2.
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Baustelleneinrichtungsflache RichelstraBBe 7, Bau km 103,4

Von der BE-Flache RichelstraBe 7 aus sollen die Baustellen im gesamten Stre-
ckenabschnitt zwischen dem 6stlichen Weichenkopf des Bahnhofs Laim und dem
Tunnelportal versorgt werden.

Die baustellenferne BE-Flache RichelstraBe 7 liegt auf bahneigenem Grund und
ersetzt gréBtenteils eine urspringlich im Bereich der BaustraBenunterflihrung bei
Bau-km 101,9 geplante, baustellennahe Flache. Da letztere wegen ihrer Lage in-
nerhalb der zukinftigen 6kologischen Vernetzungszone durch die Landeshaupt-
stadt Miinchen abgelehnt wurde, hat die DB AG ihre Verwertungsabsichten fur
die Grundstlicke RichelstraBe 7 vorlaufig zurlickgestellt, so dass diese firr eine
Nutzung im Rahmen der BaumaBnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke zur Verfligung
stehen. Die noch auf der Flache befindlichen Anlagen der ehemaligen Signal-
meisterei sind entbehrlich und kénnen zuriickgebaut werden.

Ein GroBteil der Flache ist erforderlich fir die Zwischenlagerung von Gleisschot-
ter, Kies als Dammbaumaterial, Baustahl. Weiterhin wird ein Teil der Baumaschi-
nen, d. h. Radlader, LKW, etc. dort abgestellt.

Die Anbindung erfolgt Uber die Wilhelm-Hale-StraBe und die BaustraBe, die nérd-
lich parallel zu dem von der Landeshauptstadt Minchen geplanten City Logistik
Zentrum verlauft.

Die BE-Flache im Bereich RichelstraBe 7 umfasst ca. 14.000 m2.

Baustelleneinrichtungsflache sudlich Objekt V Sudring, Bau-km 102,3

Flr den Bau der Larmschutzwand sidlich der Bahnanlagen von Bau-km 101,8
bis ICE Betriebswerk ist auch eine Larmschutzbriicke Gber den Sudring erforder-
lich. Die daflir vorgesehene Baustelleneinrichtungsflache liegt zwischen den
Gleisen der Hauptstrecken, des Stdrings und des S20-Gleises und erfordert eine
temporéare Gleislberfahrt.

Die folgenden Baustelleneinrichtungsflachen sind fir die UVR vorgesehen:

Baustelleneinrichtungsflache gegeniiber Pronner Platz, Bau-km 100,9

Diese Flache ist vorwiegend flr die Lagerung von Material, z. B. Erdaushub, vor-
gesehen. Die Zufahrt erfolgt von Osten Uber die Landsberger StraBe und der
nérdlichen Seitenfahrbahn. Uber den mit Lichtzeichenanlage gesicherten Kno-
tenpunkt AgricolastraBe / Landsberger StraBe wird der Baustellenverkehr in das
StraBennetz gefiihrt.

Die BE-Flache umfasst ca. 5300 m2.
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3.3.2.2

Baustelleneinrichtungsflache Mittelinsel Landsberger StraBBe, Bau-km 101,5

Diese Flache ist vorwiegend flr die Lagerung von Material vorgesehen. Auf der
Mittelinsel wird eine asphaltierte BaustraBe erstellt. Die Zufahrt zu dieser
BaustraBe erfolgt am &stlichen Ende. Die Ausfahrt der BaustraBe ist am nérdli-
chen Ast der Landsberger StraBe, 6stlich Laimer Kreisel zu situieren. Diese Aus-
fahrt wird in die bestehende Signalregelung einbezogen. Dazu ist die Haltelinie
der nérdlichen Fahrbahn nach Osten zu versetzen. Die direkte Verbindung zwi-
schen dem sidlichen Baufeld der UVR und der BE-Flache erfolgt in Nord-Sid-
Richtung parallel der Querung von FuBgangern und Radfahrern und flhrt Gber
den FuB- und Radweg und der nérdlichen Fahrbahn der Landsberger StraBe. Be-
und Entladevorgénge werden innerhalb der BE-Flache erfolgen.

Die BE-Flache umfasst ca. 2700 m2.

Die BE-Flache umfasst ca. 1130 m2.
BaustellenerschlieBung/Verkehrbeziehungen

Baustellenandienung liber die Schiene

Die Anbindung der Baustelle auf der Schiene erfolgt Gber die vorhandenen Stre-
cken nach Augsburg, Ingolstadt und Regensburg.

Uber die Schiene abtransportiert werden riickgebaute Schienen und Schwellen,
ausgebauter Schotter und Boden und, soweit méglich, Bauschutt, Eisenschrott,
etc.

Angeliefert Uber die Schiene werden die neu einzubauenden Weichen, Schienen
und Schwellen sowie teilweise der Gleisschotter.

Baustellenandienung tber die StraBe

Fur die StraBenanbindung der Baustelle stehen zwischen der Landsberger Stra-
Be und der ArnulfstraBe nur folgende Mdéglichkeiten zur Verflgung:

= WotanstraBe/ WinfriedstraBe Margarete-Danzi- und Rosa-Bavarese-StraBBe
zu den Bauabschnitten Westkopf Laim und Bf Laim

= Wilhelm-Hale-StraBe / Birketweg-West; die geplanten ErschlieBungsstraBen
westlich der Wilhelm-Hale-Str. (SchloBschmidstraBe und Engasserbogen
Eisnergutbogen) sowie die &stliche Abfahrt von der Wilhelm-Hale-StraBe
(ReitknechtstraBe) mit Birketweg zum Bauabschnitt stlich Bf Laim bis Tun-
nelportal

Die Anlieferung der benétigten Baumaterialien fir den Bahnkorper, die Trag-
schichten, teilweise Gleisschotter, Beton, Stahl und Ausrustungstechnik erfolgt
gréBtenteils per LKW (iber die StraBe.
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Die Baustellen des freien Streckenbereichs mit den groBen und umfangreichen
Bauwerken und UmbaumaBnahmen im Bereich der S-Bahn-Station Laim, des
Uberwerfungsbauwerkes Laim, des Bauwerks (ber den Siidring (Objekt V) und
des Trogbauwerkes westlich des Tunnelportals sowie zahlreicher Stitzwande
liegen komplett zwischen den sudlich angrenzenden Hauptstrecken Minchen —
Regensburg, Minchen — Ingolstadt, Minchen — Augsburg, der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke, etc. und den nérdlich angrenzenden Zugbildungsanla-
gen, d. h. den zahlreichen Gleisen der ICE Wende- und Abstellanlage und der
Trassengleise im Bereich des ehemaligen Rangierbahnhofs Laim der Anbindung
zur Sudstrecke, der Vorstellgruppe Nord und der Ordnungsharfe 5.

Baustellenzufahrten vom é6ffentlichen Wegenetz

Die Baustellenver- und entsorgung erfolgt auch tber das 6ffentliche uhd-private
StraBennetz, d. h. WotanstraBe, WinfriedstraBBe; Margarete-Danzi- und Rosa-
Bavarese-StraBe, Landsberger StraBe, Friedenheimer Bricke / Wilhelm-Hale-
StraBe, Birketweg West, SchloBschmidstraBe {geplant), Engasserbogen Eisner-
gutbogen {geplant), ReitknechistraBe, ArnulfstraBe, RichelstraBe und Donners-
bergerbricke.

Der Vorhabentragerin ist bekannt, dass die ErschlieBungsstraBBen im Bereich des
zwischenzeitlich weitestgehend realisierten Bebauunsplanes Birketweg 1926a
westlich der Friedenheimer Bricke durch Wohngebiete fihren und mdglichst von
Schwerlastverkehr freigehalten werden sollten. Im Interesse der Anwohner einer-
seits und zur Sicherstellung eines mdglichst reibungsfreien Baustellenverkehrs
andererseits, wurde deshalb im Sommer 2011 mit der LHM vereinbart, die
BaustraBe Ostlich der Friedenheimer Brucke unter Inanspruchnahme des im
stadtischen Eigentum befindlichen ,CLZ-Grundstlcks” (City-Logistik-Zentrum) so
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zu verbreitern, dass eine zweispurige Befahrbarkeit ermdglicht wird. Damit wurde
die Voraussetzung dafir geschaffen, dass die Anbindung der bahnparallelen
BaustraBe an die Wilhelm-Hale-StraBe schwerpunktmaBig tUber die dstliche Ab-
fahrt von der Friedenheimer Brucke erfolgen kann.

Vor Baubeginn werden auBerdem die Baustellenzufahrten Uber die Erschlie-
BungsstraBen im Bereich Birketweg zwischen der Vorhabentragerin bzw. dem
Bauunternehmer und der LHM abgestimmit.

Zufahrt WinfriedstraBe, westlich der WotanstraBe

Um westlich der WotanstraBe die Baustelle innerhalb der vorhandenen und sich
dauerhaft im Betrieb befindlichen Gleisanlagen erreichen zu kénnen, ist es zwin-
gend erforderlich, unter den Gleisen des ehem. Rangierbahnhofs Miinchen Laim
etwa bei Bau-km 100,9 eine BaustraBenunterfiihrung zu schaffen. Die Unterfih-
rung muss an dieser Stelle liegen, weil nur dort die notwendige Rampenentwick-
lung fur die Absenkung auf der Nordseite und zwischen den Gleisen der Platzbe-
darf fUr die Kurvenfahrten der Baufahrzeuge mdglich ist.

Diese BaustraBenunterfliihrung bindet direkt an die bahnparalle BaustraBe (Nr. 3,
Anlage 14.1.1B) zwischen den beiden Baustelleneinrichtungsflachen westlich der
WotanstraBe an. Die bahnparallele BaustraBe ist bereits vorhanden, weil diese
vom Grundstickseigentiimer fir die Baufeldfreimachung des-in-Aufsteliung-be-
indlichen-Bebauungsplanes-Nymphenburg-benbtigt-wird und auch-spaterfirdie
Realisierung der BaumaBnahmen des Bebauungsplanes 1925 Nymphenburg
Sid vergehalten—wird angelegt wurde. Die BaumaBnahmen fiir die 2. S-Bahn-
Stammestrecke greifen in diesem Bereich also auf eine vorhandene BaustrafBe zu-
rick und erreichen dadurch eine Synergie bezilglich der Ressourcen und der
Eingriffe. Der Eigentimer der BaustraBe, die in 6stlicher Richtung Uber die Wo-
tanstraBe bis ca. Bau-km 101,6 hinausgeht, ist mit der gemeinsamen Nutzung
einverstanden.

Die alternative Anbindung Uber die WinfriedstraBe Ost wurde mit dem Ergebnis
gepruft, dass dort aufgrund der engen StraBe nur kleinere Fahrzeuge verkehren
kdénnen. Insofern ist eine Baustellenandienung Uber die WinfriedstraBe-West Er-
schlieBungsstraBen westlich der WotanstraBe unverzichtbar.

Die Anbindung der bahnparallelen BaustraBe an die 6ffentlichen ErschlieBungs-
straBen westlich der WotanstraBe erfolgt Uber einen bahnrechtlich gewidmeten
Streifen, der dstlich der ESV-Sportanlagen verlauft und an die Margarete-Danzi-
StraBe anschlieBt, sowie einen als F+R-Weg geplanten Abzweig von der Rosa-
Bavarese-StraBe (Nr. 1, Anlage 14.1.1B).
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Zufahrt Friedenheimer Bricke, Wilhelm-Hale-StraB3e, Birketweg-West

Um zwischen WotanstraBe und der Friedenheimer Briicke die Baustelle inner-
halb der vorhandenen und sich dauerhaft im Betrieb befindlichen Gleisanlagen
erreichen zu kénnen, ist es zwingend erforderlich, unter den Gleises des ehem.
Rangierbahnhofs Minchen Laim und der ICE Wende- und Abstellanlage etwa
bei Bau-km 101,9 eine weitere BaustraBenunterfiihrung zu schaffen. Die Unter-
fihrung muss an dieser Stelle liegen, weil nur dort die notwendige Rampenent-
wicklung fur die Absenkung auf der Nordseite und zwischen den Gleisen der
Platzbedarf fur die Kurvenfahrten der Baufahrzeuge in Einklang zu bringen ist.

Diese BaustraBenunterfiihrung Bau-km 101,9 bindet direkt an die bahnparallele
BaustraBe (Nr. 3, Anlage 14.1.1B) zwischen der bis Bau-km 101,6 vorhandenen
BaustraBe und der Baustelleneinrichtungsflache westlich der Friedenheimer Bri-

Cke an. Diese-wiederum-n die im Rahman Aa R A a na-der AuBenrein

Die Lage dieser bahnparallelen BaustraBe nérdlich der Zugbildungsanlagen be-
ricksichtigt als Zwangspunkte den Anschluss an die vorhandene BaustraBe bei
Bau-km 101,6, den aufgrund der Kurvenfahrt notwendigen Abstand zur Baustra-
Benunterfiihrung bei Bau-km 101,9, den im Rahmen des gesonderten Genehmi-
gungsverfahrens fir die AuBenreinigungsanlage Laim ausgewiesenen Platzbe-

darf fur die Baustelleneinrichtung, die—auch—in—\erbindunrg—mit-der—optionalen
BaustraBenunterfihrung die Lage der 2007 realisierten neuen FuB- und Radwe-
gunterfuhrung unter der Friedenheimer Briicke sich-ergebende-Lage und die zwi-
schen der BaustraBe und den Bahnanlagen durch den Eigentimer zugesagte
Baustelleneinrichtungsflache unmittelbar westlich der Friedenheimer Brlicke.

Bahnparallele BaustraBBe nérdlich der Bahn westlich der Friedenheimer
Briicke

Der baustelleninterne Verkehr, z. B fir den Massenausgleich innerhalb der Ein-
zelbaustellen, aber insbesondere zum Transport der Baumaterialien von den
Baustelleneinrichtungs- und Zwischenlagerflachen zu den Bauwerken, wird zur
Entlastung des 6ffentlichen Wegenetzes, soweit méglich, Uber eine bahnparallele
BaustraBe (Nr. 3, Anlage 14.1.1B) abgewickelt, die im Gegenverkehr betrieben
wird und die Zufahrten vom &ffentlichen Wegenetz mit den Baustelleneinrich-
tungsflachen und den BaustraBenunterfiihrungen verbindet.

Zufahrt Wilhelm-Hale-StraBBe, ostlich der Friedenheimer Briicke zur Richel-
straBe 7

Um die Baustelle im Bereich 6stlich der Friedenheimer Briicke innerhalb der vor-
handenen und sich dauerhaft im Betrieb befindlichen Gleisanlagen erreichen zu
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kénnen, ist es erforderlich, die BaustraBe innerhalb der Baustelleneinrichtungs-
flache far den Tunnelbau und die temporéare Gleistberfahrt bei Bau-km 103,6 zur
Baustelleneinrichtungsflache RichelstraBe 7 bei Bau-km 103,4 mit zu benutzen.

Die Anbindung der Baustelleneinrichtungsflache RichelstraBe 7 erfolgt nicht Gber
die RichelstraBBe, sondern Uber eine neue BaustraBe nérdlich des geplanten City
Logistik Zentrums zur Wilhelm-Hale-StraBe (Nr. 4, Anlage 14.1.1B). In Abstim-
mung mit der Landeshauptstadt Minchen wird derBaustellenverkehrRichiung

siert, dass sie komplett innerhalb einer Grinflache nérdlich der vorhandenen
Gewerbeanlagen verlauft und nicht Gber die in diesem Bereich bestehenden Ver-
kehrsflachen.

Far die stdlich der RichelstraBe 11 befindliche Spielflache, die zwischen der ge-
planten BaustraBe und den Bahnanlagen liegt, wird durch eine Querungsmég-
lichkeit an der BaustraBe die Erreichbarkeit auch wahrend des Baubetriebs ge-
wahrleistet. Entsprechend wird die Zufahrtsmdéglichkeit fir LKW und Transport-
fahrzeuge des Baureferats Gartenbau von der RichelstraBe aus sichergestellt.

AuBerdem wird die von der Landeshauptstadt Minchen vorgeschlagene Baustel-
leneinrichtungsflache 6stlich der Friedenheimer Briicke Uber einer ebenfalls von
der Landeshauptstadt Minchen vorgeschlagenen BaustraBenstich westlich des
zukinftigen City Logistik Zentrums an die Wilhelm-Hale-StraBe angebunden. s
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Dieser BaustraBenabzweig schlie3t Gber die zwischenzeitlich realisierte FuB3- und
Radwegunterfiihrung unter der Wilhelm-Hale-StraBe an die BaustraBe westlich
der Friedenheimer Bricke an. Die Abmessungen der Unterfihrung wurden in
Abstimmung mit der LHM so ausgelegt, dass der Baustellenverkehr auf einer
vom FuB- und Radweg getrennten Fahrbahn von 7 m Breite erfolgen kann. Auf
die urspringlich geplante Baustellenzufahrt Gber den Birketweg West kann somit
verzichtet werden.

Donnersbergerbriicke / RichelstraBe

Die Zufahrt zur zentralen Baustelleneinrichtungsflache fir die Tunnelvortriebe er-
folgt vom stdlichen Anfang der RichelstraBe Uber eine Behelfsbriicke tber den
bestehenden Posttunnel und temporare Gleistberfahrt Uber ein zwingend auf-
rechtzuerhaltendes Ausziehgleis eines Gleisanschlusses fir ein Logistik-
Unternehmen 0stlich der Friedenheimer Brucke. Die Zufahrt ist sowohl erforder-
lich fur die Logistik des Tunnelbaus wie auch fir den Baubetrieb im Bereich des
oberirdischen Streckenabschnittes bis zur Friedenheimer Bricke.

Zufahrten von der Landsberger StraBBe

Fdr den Bau von Larmschutzwanden sudlich der Bahnanlagen muss die Zufahrt
Uber die Landsberger StraBe erfolgen.

Die Wand im Bereich Pronner Platz bei Bau km 100,8 wird Uber die dort sowieso
vorgesehene Baustelleneinrichtungsflache angediehnt.

Die Wand im Bereich WotanstraBe und westlich (Bau km 101,2) wird direkt vom
Laimer Kreisel und gemeinsam mit der UVR Uber die Trasse des Industrie-
stammgleise angedient.

Die Wand bei Bau km 101,7 (gegentber SandrartstraBe) wird Uber eine im Be-
bauungsplan Nr. 1984 Laim ausgewiesene, nicht entwidmete Flache auf Flur-
stlick 284/94 von der Landsberger StraBe erreicht. Die Flache liegt zwischen
dem von der Stadt geplanten Steg zum Hirschgarten und der westlichen Grund-
stlcksgrenze.

Die Wand von Bau km 101,8 bis ICE Betriebswerk erfordert auch eine Larm-
schutzbriicke Uber den Sudring. Die dafir erforderliche Baustelleneinrichtungs-
flache muss mit einer Baustellenzufahrt angebunden werden. Nach Beurteilung
der Ortlichkeit hinsichtlich der Nutzungen und der Geb&ude bietet sich am besten
der westliche Rand von Flurstiick 323 232 und der nérdliche Rand von Flurstiick
240/6 als Flache fir die Zufahrt an. AnschlieBend ist noch eine temporare Gleis-
Uberfahrt Uber das Industriestammgleis und die Strecke der S20 notwendig, um
die Baustelle zu erreichen.
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3.3.3.1 Tunnelangriff West einschl-Rettungsschacht RS-1-(Donnersbergerbriicke—-

West)

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Fir die Durchfihrung der TVM-Vortriebe, die Herstellung des westlichen Tunnel-
abschnittes in offener Bauweise und des Retturgssehaechtes RS+ Pumpen- und
Einspeiseschachtes wird eine umfangreiche BE-Flache bendétigt. Hierzu wird das
westlich der Donnersbergerbriicke gelegene Gleisfeld der sog. Ordnungsharfe 5
(OH 5) als Baustelleneinrichtungsflache (,Kernflache“) herangezogen. Das Areal
umfasst ca. 22.000 m? und wird im Stden und Westen durch weitere vorhandene
Gleisanlagen umgrenzt.

Die Flache ist in der dargestellten Gr6Be notwendig, um einen geregelten Bauab-
lauf zur Abwicklung der TVM-Vortriebe gewéhrleisten zu kénnen. Sie wurde so
angeordnet, dass zwischen der BE-Flache und den sldlichen Gleisen der Vor-
stellgruppe Nord ein zusatzliches Umfahrungsgleis hergestellt werden kann, mit
dem die Andienung des nérdlich der Vorstellgruppe Nord gelegenen Logistikun-
ternehmens sichergestellt werden kann. Die Kernflache liegt vollstédndig auf
Bahngrund.

Im Norden schlieBt sich zunachst ein inselartig ins Gleisfeld eingebundenes Ge-
lande an, das nérdlich durch das westliche Anschlussgleis des Posttunnels be-
grenzt wird. Nordlich dieses Gleises liegt ein z. T. mit BAumen bewachsenes
Grinareal, das zum Flurstick der RichelstraBe 1 gehért und in Fremdeigentum
ist. Die Grunflache weist eine GréBe von ca. 10.000 m? auf und wird zur-Ganze
auf einer Flache von ca. 8000 m? als zusétzliche BE-Flache (,Nebenflache®) mit
dem Ziel der Unterbringung von Biro- und Verwaltungscontainer verwendet. Flr
die Koordinierung der TunnelbaumaBnahme ist es unerldsslich, die Bauleitung
maoglichst nah am Tunnelangriff zu situieren.

Beide Flachen werden nach Osten durch die RichelstraBe bzw. die Donners-
bergerbriicke begrenzt.

Die in der Ordnungsharfe 5 gelegene zentrale Baustelleneinrichtungsflache
(-Kernflache®) sieht Lagerflachen fir die Zwischendeponierung von Tunnelaus-
bruchmaterial, Tibbingen und sonstigen Materialien vor. Die Baustelle weist an-
sonsten Teilflachen fir Silobehélter, Werkstattbereich, Lager fur Treib- und
Schmierstoffe, Trafos, Notstromaggregate, Mortel- und Bentonitmischanlage so-
wie fUr die Separieranlage auf. Weiterhin ist die Baustelle mit Hebezeugen (Por-
talkran, Turmdrehkran) ausgestattet.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 261 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

3.3.3.2

Es ist geplant, die ,Kernflache” im Bereich der Ordnungsharfe 5 zu befestigen.
Die BE-Flache im Bereich der Griinflache stdlich der Richelstr. 1 wird nur in Tei-
len befestigt. Den Anforderungen des Baumschutzes wird, soweit mdglich, Rech-
nung getragen.

Zur Vermeidung von Verschmutzungen der o&ffentlichen StraBen im Umfeld der
Baustelle wird eine Reifenwaschanlage installiert.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Die Entsorgung der Baustelle erfolgt weitgehend Uber die Schiene. Daneben er-
folgt die ErschlieBung der Baustelle Uber Lkw-Transporte, die vorrangig Uber die
Wilhelm-Hale-StraBe und die neu zu erstellende BaustraBe abgewickelt werden.
Zusétzlich ist zur Abdeckung von Spitzen eine Versorgung der Baustelle tber die
ArnulfstraBe, SedimayrstraBe und RichelstraBe erforderlich.

Die neu zu errichtende BaustraBe verlauft durch die Grinflache an der Richel-
straBe 1 in westlicher Richtung, sidlich am ehemaligen Stellwerksgebaude vor-
bei zum norddstlichsten Gebaudeeckpunkt eines Logistikkomplexes und
schwenkt dort in die bereits bestehende StraBe ein. Diese StraBe wird daflr ent-
sprechend den Anforderungen des Baubetriebes ausgebaut.

Der Anschluss der ,Kernflache” der BE an o. g. Verkehrswege wird durch eine
Behelfsbriicke Uber die Trogbereiche des Posttunnels und eine daran anschlie-
Bende temporare Gleistberfahrt Gber ein zu erhaltendes Ausziehgleis ermdglicht.

Die aus dem Vortrieb resultierenden Ausbruchmassen werden per Bahntransport
entsorgt. Dazu wird auf dem Baufeld eine Verladeeinrichtung hergestellt, die aus
einer Gleisanlage, einem Foérderbandsystem und einer Verladestation besteht.
Sonstige Guter werden per Lkw an- und abtransportiert.

Hebungsinjektionen

Der bestehende Posttunnel wird durch die TVM-Vortriebe in vergleichsweise ge-
ringem Abstand unterfahren. Zu dessen Sicherung werden vorab die Vorrausset-
zungen fOr setzungsausgleichende InjektionsmaBnahmen geschaffen. Dazu
werden zwei Schachte erstellt, aus denen heraus facherférmig Injektionsbohrun-
gen hergestellt werden. Aufgrund der bautechnischen Erfordernisse missen die
Schachte mdglichst nahe am Posttunnel liegen. Die Schachte werden jedoch
nach Abschluss der InjektionsmaBnahmen bis in eine spartenfreie Tiefe zurtck-
gebaut sowie verflllt und stellen somit nur eine bauzeitliche Beeintrachtigung
dar.
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3.3.3.3

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Far die Ausfihrung der Hebungsinjektionen sind zwei Teilbauflachen erforderlich,
deren Lage sich aus der Lage der Injektionsschachte ergibt. Aus diesem Grund
liegen die Flachen im Nahbereich des Posttunnels und der S-Bahn-Station Don-
nersbergerbricke. Die beiden Teilflachen liegen 6stlich und westlich des nérdli-
chen Treppengebdudes und-gleichzeitig—paralielzurfriheren—HelmholizstralBe
bzw- sldlich der zukéinftigen-Bebauung-des-Arnulfparks Erika-Mann-Strale.

Die Baustelle wird entsprechend ihrer Aufgabe fir die Schachtherstellung mit
wasserdichtem Verbau und die Durchfiihrung von InjektionsmaBnahmen ausge-
ristet. Dazu zahlen u.a. Flachen fir Siloware, Hebezeuge, Kompressoren, Werk-
stattbereiche, Verpresseinheiten sowie Bohrgerate.

Die im Baufeld befindlichen Fahrradstdnder werden bauzeitlich in den Bereich
unterhalb der SU Donnerbergerbriicke verlegt.

Die Baustelleneinrichtungsflachen werden teilweise befestigt und umzaunt. Sie
umfassen insgesamt ca. 1400 m2.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Der Verkehr von und zur Baustelle wird ausschlieBlich Uber Lkw-Fahrten reali-
siert. Dabei wird die Infrastruktur genutzt, die auch bereits flir den nahe gelege-
nen Tunnelangriff West bendtigt wird.

Rettungsschacht RS 2 (Donnersbergerbriicke — Ost)

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Die Baustelleneinrichtungsflache mit dem Baufeld fiir den Rettungsschacht RS 2
weist eine GréBe von ca. 658 1.350 m? auf. Sie liegt ea—56-m Ostlich im An-
schluss an die der BE-Flachen fur die Hebungsinjektionen und befindet sich zum
Teil auf Bahngelande und zum Teil im Bereich der sogenannten Zone 6kologi-
schera Vernetzungszene am Sudrand des Arnulfparks.

Die Baustelleneinrichtung wird flr Arbeiten zur Herstellung des Schachtes und
des Verbindungsstollens zwischen Schacht und Tunnelréhren sowie den Abde-
ckinjektionen fir die Stollenherstellung ausgestattet. Sie schlieBt das eigentliche
Baufeld, Lagerflachen fir Baumaterial und die Zwischendeponierung von Aus-
hub-/ Ausbruchmaterial sowie Flachen zur Aufstellung von Baumaschinen, Silos,
Hebezeuge, Kompressoren, Werkstéatten und auch Blro- und Sozialcontainer
(einschl. Sanitareinrichtungen und Tagesunterkinften) ein.
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3.3.34

Die Lage der Baustelleneinrichtungsflache ergibt sich zwingend aus dem
Schachtstandort, einem erforderlichen Mindestabstand zu den Gleisen der
DB AG sowie einer aufrechtzuerhaltenden Feuerwehranfahrtszone im Bereich
der Zone 6kologischera Vernetzungszene.

Die Baustelleneinrichtungsflache wird entsprechend den Anforderungen des
Baubetriebs vorlbergehend befestigt und wird nach Abschluss der Arbeiten
rickgebaut.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Die Ver- und Entsorgung der Baustelle im Nahbereich erfolgt mittels Lkw-
Transport Uber den Feuerwehranfahrtsweg in der Zone &kologischera Vernet-
zungszene in Richtung Westen unter der Donnersbergerbriicke hindurch (be-
schrankte Durchfahrtshéhe!) Gber die RichelstraBe. In Richtung Norden ist ohne
Begrenzung der Durchfahrtshdhe eine Ver- und Entsorgung Uber die ArnulfstraBe
und die StraBen im Arnulfpark méglich.

Leitungen des offentlichen Ver- und Entsorgungsnetzes befinden sich in der N&-
he der Baustelle. Anschlisse werden Uber kurze Leitungen hergestellt.

Rettungsschacht RS 3 (Arnulfpark)

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Baufeld und BE-Flache zur Herstellung des Rettungsschachtes RS 3 sowie des
Verbindungsstollens zwischen Tunnelréhre und Schacht liegen weitgehend in der
Zone 6kologischern Vernetzungszene des 6stlichen Teils des geplanten Arnulf-
parks. Ein Teil der Baustelleneinrichtungsflache ragt in Bahngelande hinein. Das
endgultige Bauwerk kommt im Bereich der Zone 6kologischer Vernetzungszere
zu liegen. Die BE-Flache umfasst ca.-#30 850 1.640 m2.

Die Lage der Baustelleneinrichtungsflache ergibt sich zwingend aus dem
Schachtstandort, einem erforderlichen Mindestabstand zu den Gleisen der
DB AG sowie einer aufrechtzuerhaltenden Feuerwehranfahrtszone im Bereich
der Zone d6kologischera Vernetzungszene.

Die Einrichtung und Befestigung der Baustelle erfolgt analog zum Rettungs-
schacht RS 2.
BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Die Ver- und Entsorgung der Baustelle im Nahbereich erfolgt mittels Lkw-
Transporten Uber die Baulicke in Héhe der Grete-Mosheim-StraBe und weiter

dan atarwahranfah waa - in der dkoloa han \/arna naczana de Arn

tung-des-RS-2 Uiber die ErschlieBungsstraBen der Gebaude des Arnulfparks.
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3.3.3.5

Leitungen des offentlichen Ver- und Entsorgungsnetzes befinden sich in der N&-
he der Baustelle. Anschlisse werden Uber kurze Leitungen hergestellt.

Die Zufahrt zur Feuerwehrumfahrung in Richtung Osten wird wahrend der Bau-
zeit entlang des 0stlichen Endes der BE-Flache geflhrt, so dass eine Erreichbar-
keit der Bebauung durch die Feuerwehr zu jedem Zeitpunkt mdglich ist.

Rettungsschacht RS 4 (EBA/Sparda-Bank) ZollstraBe

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Die BE-Flache fir den Rettungsschacht RS 4 und des Verbindungsstollens zu
den Tunnelréhren liegt sudlich der Bahnanlagen und westlich des Holzkirchener
Fligelbahnhofes in unmittelbarer Nahe zu Gleis 5 sowie 6stlich der ZollstraBe.
Sie liegt Uberwiegend auf Privatgrund in einer Grunflache bzw. im Bereich eines
Geh- und Radwegs und teilweise auf dem Grund der DB AG.

Die BE-Flache umfasst ca. 820 m=.

Die Lage der Baustelleneinrichtungsflache ergibt sich zwingend aus dem
Schachtstandort, einem erforderlichen Mindestabstand zu den Gleisen der
DB AG und einer Anfahrtsmdglichkeit flr die Rettungskrafte.
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3.3.4

3.3.4.1

Fir die Herstellung des RS 4 wird die gesamte zur Verfligung stehende Flache
zwischen ZollstraBe und der bestehenden 6stlich gelegenen Rettungszufahrt als
Baustelleneinrichtungsflache genutzt. Der an die BE-Flache im Osten angren-
zende Aufenthaltsbereich fur Raucher wird bauzeitlich teilweise in Anspruch ge-
nommen und wird deshalb nach Osten erweitert.

Die Einrichtung und Befestigung der Baustelle erfolgt analog zum Rettungs-
schacht RS 2.

Eine bestehende Versickerungsanlage (Rigole) des Grundstlickseigentimers ist
fir die Errichtung des RS 4 vorab dauerhaft zu verlegen. Die Verlegung erfolgt
unterhalb des Geh- und Radweges in westlicher Richtung. Weiterhin ist die Ver-
legung von Leitungen der DB AG erforderlich.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen
Die Verkehrsanbindung erfolgt mittels Lkw Uber die AraulfstraBBe Zollstrale.

Der bestehende, parallel zu den Gleisanlagen verlaufende Geh- und Radweg
wird wahrend der Bauzeit des RS 4 Uber die ZollstraBe zur Landsberger StraBe
gefahrt.

Leitungen des offentlichen Ver- und Entsorgungsnetzes befinden sich in der N&-
he der Baustelle. Anschlisse werden Uber kurze Leitungen hergestellt.

Station Bf Hp Hauptbahnhof

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflachen

Im Bereich und Umfeld des Hauptbahnhofes sind insgesamt zwei Startschachte
(S1 und S2) zur Ver- und Entsorgung der bergmannischen Vortriebe der Station
Bf Hp Hauptbahnhof vorgesehen.

Die ortliche Situation im Bereich des Hauptbahnhofes lasst nur in sehr be-
schranktem AusmalB eine temporare Inanspruchnahme von Flachen zu. Die Lage
der BE-Flachen ist unter Ziff. 3.2.4.2 (s.a. Anlage 14.2.2 B) beschrieben. In deren
Zusammengang werden die nachfolgenden MaBnahmen mit den aufgeflihrten
Auswirkungen getroffen:

BE-Flache Startschacht 1, Ost (Bahnhofsvorplatz)

Im Bereich des Startschachtes S1 entfallen durch die Einrichtung der BE-Flache

der Taxistandplatz und Pkw-Stellplatze. DerTaxistandplatz-wird-nunmehr-im-std-
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Far die durchgehende Verkehrsbeziehung am Bahnhofsverplatz wird ein Uber-
breiter Fahrstreifen zur Verfligung gestellt. Der Bahnhofs-zugewandte Fahrstrei-
fen dient der Aufstellung von Lkws und eines Linienbusses mit zwei Haltepositio-
nen.

Die BE-Flache inkl. Baufeld umfasst ca. 3006 2.700 m=2.

BE-Flache Startschacht 2, Siid (BayerstraBe)

Der Taxistandplatz im Bereich des Sidausganges wird umorganisiert, um eine
kompaktere BE-Flache zu erhalten. Die Anfahrt und Abfahrt zu dieser BE-Flache
erfolgt Uber eine parallel zur BayerstraBe verlaufende Vorfahrt. Entlang des
Bahnhofsgebaudes wird ein Fluchtweg frei gehalten.

Die BE-Flache umfasst ca. +-760 1.600 m2.

BE-Flache Nord (ArnulfstraBe)

Der Bereich der Taxistandplatze und -vorfahrt wird umorganisiert (Einrichtungs-
verkehr) und Uber eine Zu- und Ausfahrt an die ArnulfstraBe angebunden. Hier-
Uber wird auch das Lager von Presse + Buch angedient. Fir derBGS die BPOL
sind Stellplatze im Bereich der-Andienungszone-von-Presse+Bueh Taxiausfahrt

vorgesehen.

Die bestehenden Buspositionen entfallen. Hiertrwerden-zwei-Einrsatzhaltestel-

on BYallaYala a a dam ah ade_Arn £¥a a N _dan a on
- Sie O S GHeAuG v/

Pkw-Stellplatzen—zur-Vertigung-gestelit: Die Haltestelle des der Linienbusses 58
und 100 wird an der ArnulfstraBe westlich der Taxizu—und -ausfahrt in Form ei-
nes Buskaps (Halten auf der Fahrbahn) angeordnet. Der Flughafenbus wird in
Héhe des Kindermuseums auf der Nordseite der ArnulfstraBe, westlich der Pfef-
ferstraBBe angeordnet.

Die Gehwegverbindung wird nérdlich der BE-Flache im Bereich der entfallenden
Buspositionen gefiihrt. Die Anfahrt zur BE-Flache erfolgt Uber eine parallel zur
ArnulfstraBe verlaufende Vorfahrt. Vor der Zufahrt sind zwei Positionen in der jet-
zigen Busbucht fir wartende Lkws vorgesehen.

Vor dem 6&stlichen Ausgang des Starnberger Fliigelbahnhofes wird ein FuBweg
frei gehalten, der auch der Entfluchtung dient und an den bestehenden FuBweg
der ArnulfstraBBe Uber eine zu errichtende Treppenanlage angebunden wird. Die
bestehende untere Freitreppe und das anschlieBende Zwischenpodest werden
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bauzeitlich abgetragen und nach Abschluss der Arbeiten wiederhergestellt. Die-
ses ist erforderlich, um eine ausreichende BE-Flache sowie die erforderlichen
Verkehrsflachen zu erhalten.Denkmalrechtlich geschitzte Bauteile des Emp-
fangsgebaudes des Starnberger Fligelbahnhofes sind hierdurch nicht betroffen.

Waéhrend der Schlitzwandarbeiten am Zentralen Aufgang wird eine aufgestander-
te Bentonitleitung vom nérdlichen Ladehof entlang der Gebaudefassaden in der
ArnulfstraBe zur BE-Flache am nérdlichen Bahnhofsvorplatz geflihrt. Im Bereich
der StraBenquerung betragt die lichte Hohe = 4,50 m.

Die BE-Flache umfasst ca. 3809 1.750 m2.

BE-Flache innerhalb des Empfangsgebaudes

Der im Empfangsgeb&ude liegende Schacht (zentraler Aufgang) wird Uber eine
Rampe im nérdlichen Ladehof angefahren, um das Gerét in Héhe des geplanten
Arbeitsplanums einsetzen zu kdnnen. Hierzu wird die bestehende Kellerdecke
abgebrochen. Die Massentransporte wenden vor dem Schacht und fahren tber
die Rampe wieder aus. Eine weitere Zu- und Abfahrt wird durch Erstellung einer
dreiteiligen Gebaudedurchfahrt im stdlichen Ostbau des Empfangsgebaudes ge-
schaffen, die Uber die Zufahrt zur SWM-Tiefgarage an die Fahrspur auf dem
Bahnhofplatz angebunden ist.

Entlang den Ostlichen und westlichen Fassaden wird ein ca. 2,50 m breiter FuB-
weg eingerichtet, der im wesentlichen der Entfluchtung dient. Hierfir wird ein
provisorischer Steg vor der Fassade errichtet.

Die Zu- und Ausfahrt zur Hochgarage tber den nérdlichen Ladehof entfallt. Der
Verkehr zur Hochgarage wird ausschlieBlich Uber den siidlichen Gepaekhof La-
dehof abgewickelt.

Filr die entfallenden Stellplatze der Polizeistation sind zwei Stellplatze im Geh-
wegbereich der ArnulfstralBe vorgesehen.

Durch die BaumaBnahmen entféllt der Wertstoffhof im nérdlichen Gepéaekhef La-
dehof und wird bauzeitlich zur ArnulfstraBe 5 im Bereich des Starnberger Fligel-
bahnhofs (am Gleis 36) verlagert. In diesem Zusammenhang wird das bestehen-
de eingeschossige Gebaude (ArnulfstraBe 5) abgebrochen, zum angrenzenden
Bahngelande wird eine StitzmaBnahme erforderlich.

Die BE-Flache inkl. Baufeld umfasst ca. 5:600 6.050 m2.

BE-Flache im Bereich Ausgang SchiitzenstraBBe

Die Andienung der BE-Flache erfolgt Gber den Bahnhofsverplatz und die westli-
che SchitzenstraBe. Eine Durchgangsmdéglichkeit fir FuBganger ist auf Grund
der vorhandenen noérdlichen Arkade stets gewahrleistet. Zusétzlich wird ndrdlich
und sidlich der BE-Flache ein ca. 3,00 m breiter Streifen fir die Durchfahrt von
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Lieferungsfahrzeugen freigehalten. Uber die Lange der Baugrube wird die Breite
des Streifens von 3,00 auf 2,00 m verschmalert, so dass hier eine Durchfahrt mit
Pkws gerade noch mdglich ist oder eine Lieferverkehr mittels Handkarren erfor-
derlich wird.

Im Bereich der Baugrube wird entlang der Fassaden der Gebaude Schitzenstra-
Be 5, 3 und teilweise 1 wahrend der Bauzeit ein GerUst errichtet, welches als Er-
satz fir die durch die Baugrube eingeschrankte Anleiterbarkeit der Feuerwehr
(2. Rettungsweg) wahrend der Bauzeit dient.

Die BE-Flache umfasst ca. 1.050 m2.

Bereich Stationsebene / Empfangsgebaude

Wahrend westlich des Nord-Siid-Ganges im Innern des Empfangsgebaudes (Be-
reich Reisezentrum, Querbahnsteig, Bahnsteighalle) die Verkehrsflachen, Ver-
bindungen und Nutzungen des Bahnhofes nahezu uneingeschrankt bleiben, wird
durch den Rickbau der Schalterhalle sowie der nérdlichen und stdlichen Anbau-
ten und dem Erstellen des zentralen Zuganges der 2. S-Bahn-Stammestrecke die
bisherige Funktion in diesem Bereich stark eingeschrank.

Die fuBlaufige Verbindung vom Hauptbahnhof zum Sperrengeschoss der U1/U2
erfolgt bauzeitlich Gber das nérdlich gelegene Sperrengeschoss der S-Bahn. Der
Bahnhofsverplatz kann bauzeitlich Uber die Arnulf- bzw. BayerstraBe erreicht
werden.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 269 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

3.3.4.2

d hac arwaita Dar hactahande A anordlich da Aifaanaac hlaih ore
aa 2 D G Slemarslds a LHaahqg SHSHS o

in-Betrieb—Der Treppenaufgang vom Sperrengeschoss der U1/U2 Richtung Emp-
fangsgebaude bzw. in die Eingangshalle wird bauzeitlich abgebrochen. Im End-
zustand wird er nach Norden verlegt und fihrt direkt vor dem Empfangsgebaude

verbleibt: Der bestehende Aufzug ist auBer bBetrieb zu nehmen und zurtick zu
bauen. Ersatzweise stehen der Aufzug am Zugang SchutzenstraBe zum Sper-
rengeschoss der U1/U2 sowie der Aufzug am Bahnhofsvorplatz Nord (Arnulfstra-
Be) zum Sperrengeschosse der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke zur Verfi-

gung.

Neben diesen MaBnahmen sind weitere wechselseitige Teilsperrungen in Ab-
héangigkeit vom Bauablauf erforderlich. Die Verkehrsfunktion wird jedoch zu je-
dem Zeitpunkt aufrechterhalten.

Durch die MaBnahmen werden vorhandene Nutzungen im Empfangsgebaude
eingeschrankt oder entfallen vollstandig.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Zahlreiche verkehrliche Funktionen sind im Bereich des Hauptbahnhofs und des-
sen Umfeld auch wahrend der BaumaBnahmen aufrecht zu erhalten, so dass
baustellenbedingte Eingriffe Umorganisationen und Einschrankungen der ver-
kehrlichen Funktionen erforderlich machen. Dabei sind die hieraus entstehenden
Konflikte fir den 6ffentlichen und Individualverkehr méglichst vertraglich zu Iésen.

Die Baustellenzu- und -ausfahrten sowie FuB- und Radwege und geanderte
Fahrbahnfiihrungen werden nicht als Provisorium hergestellt, sondern als bauli-
che MaBnahme gestaltet. Durch eine gezielte Steuerung des Baustellenverkehrs
ist keine Beeintrachtigung des allgemeinen Verkehr im 6ffentlichen StraBenraum
zu erwarten.

Bei den angrenzenden Knoten entstehen durch die relativ gleichmaBige Vertei-
lung der Verkehrsmengen keine deutlichen Mehrbelastungen in der dimensionie-
rungsrelevanten vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde. Die Ver-
kehrsmehrungen liegen noch im Schwankungsbereich des allgemeinen Ver-
kehrsaufkommens.
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AuBere ErschlieBung im Bereich des Hauptbahnhofes

Die auBere ErschlieBung des Baustellenverkehrs erfolgt tber die ArnulfstraBe
von Norden, dem Bahnhofsverplatz im Osten und der BayerstraBe im Suden.
Gegenlber dem Bestand wird die Richtungsfahrbahn—West (Fahrbahn vor dem
Hbf Richtung Stiden) fur den allgemeinen Verkehr gesperrt und ist nur fir Taxen,
Busse, Nutzer der Tiefgarage am Bahnhofplaiz, Baustellenverkehr und Andie-
nungsverkehre des Hauptbahnhofes befahrbar.

Die Sperrung der westlichen Richtungsfahrbahn fiir den allgemeinen Verkehr ist
in zwei Planfallen im Rahmen des Wettbewerbes Hauptbahnhof untersucht wor-
den. Die beiden Planfélle unterscheiden sich durch eine unterschiedliche Fih-
rung der Verkehre im Bereich der 6stlichen Richtungsfahrbahn am Bahnhofsver
platz. Bei beiden Varianten wird die westliche Richtungsfahrbahn fir den allge-
meinen Verkehr gesperrt, so dass bei der Baustellen-bedingten Verkehrsfiihrung
beide Planfélle mdéglich sind. Nach Abstimmungsgespréachen mit der Landes-
hauptstadt Minchen wird jedoch der Planfall 2 empfohlen, der zuséaizlich eine
Auflassung der 6stlichen Richtungsfahrbahn am Bahnhofsverplatz zwischen der
SchiitzenstraBe und der BayerstraBe vorsieht.

Durch die vorgesehene Anderung gegeniiber dem Bestand werden die angren-
zenden Knoten grundsatzlich leistungsféahiger, da Verkehrsbeziehungen entfallen
und auch davon auszugehen ist, dass eine groBraumige Verlagerung von Ver-
kehrsmengen stattfindet. Dadurch ist das umgebende 6ffentliche StraBennetz in
jedem Fall geeignet, die relativ geringen Mehrbelastungen aus dem Baustellen-
verkehr des Hauptbahnhofes problemlos aufzunehmen.

Bei den umgebenden Knoten des Hauptbahnhofes miissen durch die gednderte
Verkehrsfihrung die Signalisierungen angepasst werden.

Verkehrsaufkommen

Das baustellenbedingte Verkehrsaufkommen ist aufgrund der anfallenden Mas-
sen fur Ver- und Entsorgung der Baustelle in Verbindung mit der méglichen For-
derkapazitat innerhalb der ca. 40 m tiefen Schachte vergleichsweise gering.

Der Baustellenverkehr ist relativ gleichméaBig Uber den Tag verteilt. Durch die
Massentransporte entstehen somit keine deutlichen Verkehrsspitzen.
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3.4.2

BaustraBenunterfithrungen

Im Rahmen der Baustellenandienung sind zwei BaustraBenunterfiihrungen ge-
plant:

= BaustraBenunterfihrung im Westkopf Bf Laim zur Unterfihrung der Gleise
des ehemaligen Bf Laim Rbf auf H6he Bau-km 100,8

= BaustraBenunterfihrung auf Héhe des Uberwerfungsbauwerks Laim
Nord/Sud bei Bau-km 101,8 zur Unterfiihrung der Gleise des ehemaligen Bf
Laim Rbf und der ICE Wende- und Abstellanlage

Die Unterfihrungen sind mit lichten MaBen von LH / LW = 4,20 m / 8,0 m ge-
plant.

Sie werden aus ruckverankerten Spundwéanden gebildet, welche in gleisweisen
Sperrungen der zu unterquerenden Gleise eingebracht und im Rahmen des
Rlckbaus auch wieder gezogen werden. Auf den Spundwénden, welche im
Gleisbereich jeweils rechtwinklig zu den Gleisachsen geplant sind, werden zur
Uberfithrung der Gleise Hilfsbriicken ebenfalls in getrennten Gleissperrungen
ein- und ausgebaut.

Die Zugangsrampen zu den Unterfiihrungen werden ebenfalls Gberwiegend, so-
weit eine Bdschungsausbildung aufgrund der 6rtlichen Randbedingungen nicht
maoglich ist, mittels Spundwéanden eingefasst, welche bereichsweise als riickver-
ankerte bzw. als frei auskragende Spundwandkonstruktionen geplant sind. Die
Spundwande werden im Zuge des Rilckbaus der Unterfihrungen wieder gezo-
gen.

Die Gradienten der BaustraBen im Unterfihrungsbereich liegen jeweils oberhalb
des Bemessungswasserstandes im Bauzustands, so dass Grundwasserwannen
bzw. erganzende Bauwasserhaltungen im Unterfihrungsbereich nicht erforder-
lich sind.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 273 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

3.4.3

Die BaustraBen entwassern im Unterfiihrungsbereich Uber das Quergefélle in
Verbindung mit dem Langsgefalle in die seitlich unbefestigten Bankettbereiche,
von wo das Wasser direkt in die anstehenden quartaren Kiese bzw. kiesigen Auf-
fllungen eingeleitet wird.

Provisorischer Wertstoffhof ArnulfstraBe

Der nérdliche Ladehof wird wahrend der gesamten mehrjahrigen Bauzeit der
neuen Station Hp Hauptbahnhof Bahnhofplatz vollstandig durch das Baufeld in
Anspruch genommen. In diesem Zusammenhang wird das Kellergeschoss abge-
brochen. Ein Verbleib des Wertstoffhofes im nérdlichen Ladehof ist dadurch aus-
geschlossen. Als bauzeitliches Provisorium ist die Verlegung des Wertstoffhofes
in den Bereich des Starnberger Flligelbahnhofs zwischen Gleis 36 und Arnulf-
straBe vorgesehen. Der Standort befindet sich teils auf Bahngrund, teils auf 6f-
fentlichem Grund am Gleis 36 nahe der Kreuzung Paul-Heyse-Unterfiihrung /
ArnulfstraBe. Nach Abschluss der BaumaBnahme wird der Wertstoffhof wieder in
den nérdlichen Ladehof zurtlickverlegt.

Die provisorische Verlegung des Wertstoffhofes umfasst im Einzelnen folgende
MaBnahmen (s.a. Anlage 14.2.2 B):

= Abbruch der vorhandenen erdgeschossigen Bebauung an der ArnulfstraBe
einschlieBlich Transport des Abbruchmaterials getrennt nach Baustoffen.

= Erstellen / Ertlchtigen einer Stitzwand zum Gleis 36

= Anpassen der Verkehrsflachen einschlieBlich der erforderlichen Ruckbau-
und Erdarbeiten, sowie Sicherung eines bestehenden Trambahnmastes

= Erstellen der Einhausung des Wertstoffhofes als Stahlkonstruktion, beste-
hend aus Einfriedung mit Ein- und Ausfahrtstoren sowie Uberdachung der
Containerstellplatze einschlieBlich der erforderlichen Erd- und Stahlbetonar-
beiten flr die Fundamente.

= Stellen eines Aufenthaltscontainers innerhalb der Einfriedung

= Technische Gebaudeausristung des Wertstoffhofes (Stromversorgung, Be-
leuchtung, Wasserversorgung, Entwasserung).

= Rlckbau der Einhausung des vorhandenen Wertstoffhofs im nérdlichen La-
dehof einschlieBlich Transport des Abbruchmaterials getrennt nach Baustof-
fen.

Die Aufrechterhaltung des Gehweges wahrend des Betriebs des Wertstoffhofes
ist gewahrleistet. Die bestehende Bushaltestelle SeidlstraBe der Linie 58 nahe
der Paul-Heyse-Unterfihrung kann wahrend des Bestehens des provisorischen
Wertstoffhofes nicht aufrechterhalten werden.
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Die Zufuhrung von Wertstoffen / Restmdall erfolgt mit Elektrokarren Uber die be-
stehenden Tunnelanlagen unterhalb der Bahnsteiganlagen des Hauptbahnhofes.
Einer dieser Tunnel hat einen Zugang an der ArnulfstraBe unmittelbar éstlich des
geplanten Wertstoffhofes. Auf einem kurzen Stlck verlauft die Zufihrung Gber
den 6ffentlichen Gehweg.

Zum Gileis 36 hin, das rd. 2,5 m tber dem StraBenniveau liegt, wird die Béschung
auf einer Lange von rd. 22 m durch eine Bohrpfahlwand ersetzt und dadurch die
bestehende Stitzmauer hinter den Ladeneinheiten verlangert. Die Bohrpfahl-
wand bindet rd. 3 m in den Untergrund ein. Sie bleibt auch nach Rickverlegung
des Wertstoffhofes bestehen. Wahrend der Herstellung der Bohrpfahlwand kann
das Gleis 36 zumindest in einem Teilabschnitt nicht genutzt werden.
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4

4.1

4.2

4.3

Flachenbedarf und Grundinanspruchnahme

Allgemeine Hinweise

Das Vorhaben Bau der 2. S-Bahn-Stammestrecke in Minchen wird im 6ffentlichen
Interesse durchgefuhrt. Fir das Vorhaben ist die Inanspruchnahme von 6ffentli-
chem und privatem Grundeigentum erforderlich, da es ohne eine ausreichende
eigentumsrechtliche Sicherung nicht durchfiihrbar ist.

Bei der Planung werden die Interessen der Grundeigentimer sowie der dinglich,
ebenso der obligatorisch Berechtigten weitest moglich berlcksichtigt. Zwingend
erforderliche Eingriffe ins Grundeigentum werden auf das unumgéangliche MaR
beschrankt.

Die Inanspruchnahmen und Eingriffe werden im Grunderwerbsplan dargestellt
und im Grunderwerbsverzeichnis aufgefuhrt.
Grunderwerbsplan

Far den Umfang und die Art der Flacheninanspruchnahmen sind das Projekt, das
dafur erforderliche Baufeld und die Festlegungen der landschaftspflegerischen
Begleitplanung im Grunderwerbsplan dargestellt.

Nicht mehr nutzbare Restflachen werden so weit wie mdglich vermieden.

Alle Grundinansprurchnahmen werden mit einer Nachnutzung dargestellt, Dop-
pelnutzungen z. B. fiir die Uberlagerung von Dienstbarkeiten (D*) und voriiber-
gehender Inanspruchnahme (VG) werden ebenfalls ausgewiesen.

Eigene Flachen des Vorhabentragers werden nicht ausgewiesen.

Grunderwerbsverzeichnis

Im Grunderwerbsverzeichnis ist die jeweilige Betroffenheit nach Nutzungsart und
Umfang detailliert ausgewiesen.

Jede Betroffenheit (vgl. Ziff. 4.4) wird pro Flurstick in einer eigenen Zeile darge-
stellt. Mehrere Einzelflachen der selben Betroffenheit innerhalb eines Flurstiicks
sind zusammengefasst.

Die Grundinanspruchnahmen sind je Gemarkung mit fortlaufenden Nummern
versehen.

Die Eigentimer werden in Spalte 3, die Nutzer aus Abteilung Il des Grundbuches
werden in Spalte 4 des Grunderwerbsverzeichnisses aufgefuhrt.
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4.4

4.4.1

4.41.1

4.4.1.2

4.41.3

Arten und Umfang der eigentumsrelevanten MaBnahmen
Dauerhafter Grunderwerb

Arten des dauerhaften Grunderwerbs

Es sind generell folgende eigentumsrelevanten MaBnahmen des dauerhaften
Grunderwerbs zu unterscheiden:

= ET Erwerb fir technisch Anlagen des Projektes
= EDR  Erwerb fur Dritte

Ein dauerhafter Grunderwerb findet im gegenstandlichen Projekt nur an Grund-
stlicken bzw. Teilflachen statt, fir die eine oberirdische Streckenfiihrung geplant
ist, sowie an Grundstiicken, die im Ein- und Austrittsbereich des S-Bahn-Tunnels
(Tunnelportale) gelegen sind.

Im Bereich der Tunnelanlagen sowie der zugehérigen Anlagen (Rettungsschéach-
te, Ver- und Entsorgungsleitungen) ist kein dauerhafter Grunderwerb vorgese-
hen.

Grenzen dauerhaften Grunderwerbs flr technische Anlagen(ET)

Im Einschnitt und am Damm des Bauwerks entspricht die Erwerbsgrenze der Bo-
schungskante (Ende des Ausrundungsradius).

Neu zu erstellende dauerhafte ErschlieBungswege (z. B. Zufahrt zu ESTW) sind
mit einer Dienstbarkeit belegt, im Einzelfall ist ein Erwerb erforderlich.

Im Bereich von kreuzenden Verkehrswegen ist ein Erwerb der Flache fir den
Uberfihrten Verkehrsweg erforderlich (nicht fiir die Uberfiihrung).

Flachen fir Kabeltrassen, die auBerhalb der DB Netz-Flachen verlaufen, werden
mit einer Dienstbarkeit belegt, im Einzelfall ist ein Erwerb erforderlich. Liegt die
Kabeltrasse unter einem kreuzenden Bauwerk, so erfolgt der Erwerb fUr das
kreuzende Bauwerk (ED) und im Uberlappungsbereich eine Dienstbarkeit fir die
Kabeltrasse (DT). Die Erwerbsflache, insofern erforderlich, ist die Kabeltrasse.

Grenzen dauerhaften Grunderwerbs fiir Dritte (EDR)

Generell gilt: AuBenkante des Bauwerks / StraBe / Bankett ist die Erwerbsgrenze.
Im Einschnitt und am Damm entspricht die Erwerbsgrenze der Bédschungskante
(Ende des Ausrundungsradius).
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4.41.4 Umfang dauerhaften Grunderwerbs

4.4.2

4.4.2.1

Laim bis Tunnelportal

Dauerhafter Grunderwerb fiir die 2. S-Bahn-Stammstrecke ist im Abschnitt Laim
bis Tunnelportal erforderlich fir:

= die Bahnkdrperverbreiterung im Bereich zwischen dem des Bf Laim seowie
2zwischen-der-FriedenheimerBricke und dem Tunnelportal West

= den Umbau der S-Bahn-Station Laim
= das Modulgebaude des Stellwerks ESTW-UZ Minchen-Neuhausen

Die UVR macht dauerhaften Grunderwerb durch die Landeshauptstadt Miinchen
erforderlich:

= fOr Verkehrsflachen (Busfahrbahn, FuB- und Radweg) und Nebenbauwerke
beiderseits der WotanstraBe im Abschnitt zwischen dem nérdlichem Tunnel-
portal und der Kreuzung WotanstraBe / WinfriedstraBe sowie

= fOr Verkehrsflachen (Busfahrbahn, FuB- und Radweg) auf der Ostseite der
WotanstraBe zwischen dem sudlichen Tunnelportal und der Landsberger
StraBe.

Die Begrindung fur die Notwendigkeit des Grunderwerbs ist den Erlduterungen
des technischen Planungskonzeptes (Ziffer 2) zu entnehmen.

Tunnel mit Hbf

Im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt ist im Bereich der Tunnelanlagen
sowie der zugehérigen Anlagen (Rettungsschéachte, Ver- und Entsorgungsleitun-
gen) kein dauerhafter Grunderwerb erforderlich.

Dienstbarkeiten

Arten der dinglichen Belastung

Flr den unterirdischen Verlauf des S-Bahn-Tunnels wird als eine im Vergleich
zum Erwerb weniger eingreifende MaBnahme eine Dienstbarkeit fir den Vorha-
bentrager bestellt und eingetragen. Im Grunderwerbsverzeichnis und Grunder-
werbsplan werden Dienstbarkeiten sowohl bei privaten als auch bei 6ffentlichen
Grundsticken ausgewiesen.

In Auslibung der Dienstbarkeit ist der Vorhabentréager unter anderem berechtigt,
die Tunnelréhren mit den dazu gehérigen Ver- und Entsorgungsleitungen sowie
den S-Bahn technischen Einrichtungen zu errichten, zu belassen, bestimmungs-
gemal zu betreiben und zu erhalten.
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4.4.2.2

An der Oberflache, lotrecht Uber dem Querschnitt des bautechnischen Umgriffs
des Tunnels, haben Grundstlickseigentimer auf den von der Dienstbarkeit be-
schrankten Grundstiicksteilflachen jegliche MaBnahme oder Nutzung zu unter-
lassen, die die S-Bahn-Betriebsanlagen beeintrachtigen oder gefédhrden kénnte.
Die nahere Ausgestaltung der Dienstbarkeiten einschlieBlich der Entschadigun-
gen bleibt einzelvertraglichen Regelungen zwischen Vorhabentrager und Grund-
stlckseigentimern auBerhalb des Planfeststellungsverfahrens vorbehalten.

Zusatzlich sind Dienstbarkeiten fiir Dritte in Bereichen erforderlich, in denen Ver-
sorgungseinrichtungen und -trassen Dritter projektbedingt verlegt und neu ding-
lich gesichert werden missen.

Dienstbarkeiten sind ferner erforderlich:

= fir das Errichten, Betreiben und Belassen von Entnahme- und Versicke-
rungsanlagen

= zum Bau und Belassen von Notausstiegen mit Rettungsstollen und Schéach-
ten etc.

= fUr landschaftspflegerische MaBnahmen (LBP)

Es wird hierzu in folgende eigentumsrelevante MaBnahmen im Grunderwerbs-
plan unterschieden:

= DT Dienstbarkeit flir Technik einschlieBlich Bau, Betrieb und Erhalt eines
S-Bahn-Tunnels

= DDR Dienstbarkeit fur Dritte
= DB Dienstbarkeit fir Landschaftsplanerische MaBnahmen

= DW Dienstbarkeit fir Wegerecht.
Grenze der dinglichen Belastungen - Dienstbarkeiten

Grenze der dinglichen Belastung fir Rettungsschachte mit Rettungsstollen,
etc. (DT):

Die fir die Notausstiege (Rettungsschachte mit Rettungsstollen und Ausgangs-
bauwerken) erforderliche Flache wird nicht erworben. Flr diese Flachen wird wie
beim Tunnel eine Dienstbarkeit (DT) bestellt. Die Grenze der Dienstbarkeit fir die
Notausstiege ergibt sich aus den AuBenabmessungen der Rettungsschéachte
einschlieBlich der Ausgangsbauwerke zzgl. 2,0 m als bautechnischem Umgriff.

Die Grenze der Dienstbarkeit fir die Rettungsstollen ergibt sich aus den AuBen-
abmessungen der Rettungstollen zzgl. beidseits 3,0 m als bautechnischem Um-
griff.
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Grenze der dinglichen Belastung tiber den Tunnelréhren (DT):

Soweit Grundstlicke direkt vom Tunnelbauwerk unterfahren werden, ist eine
Dienstbarkeit (DT) zwischen Tunnel und GOK ausgewiesen.

Beim Schildvortrieb ist die Begrenzungslinie 6 m von der jeweils auBeren
Gleisachse entfernt. Hierdurch werden der erforderliche bautechnische Umgriff
erfasst und Abweichungen zwischen Gleis- und Tunnelachse, Schildspaltver-
pressungen, Schildfahrttoleranzen etc. berlcksichtigt (vgl. Abb. B 4.1).

Bei der Spritzbeton- und der offenen Bauweise ist die Begrenzungslinie 8 m von
der jeweils duBeren Gleisachse entfernt. Hierdurch werden der erforderliche bau-
technische Umgriff erfasst und Abweichungen zwischen Gleis- und Tunnelachse,
Bautoleranzen, vorauseilende Sicherungen, Anker etc. berlicksichtigt (vgl. Abb. B
4.2 und B 4.3).

Grenzen der dingliche Belastung fur Rickverankerungen, Grundwasser-
tberleitungen und dgl. (DT)

Rackverankerungsbereiche sind als DT oder VT entsprechend den Anforderun-
gen der Bauwerksplanung berlcksichtigt. DT ist im Bereich verbleibender, fir die
Anlagen des gegenstandlichen Vorhabens erforderlicher Rickverankerungen
und Grundwasserlberleitungen im Grunderwerbsverzeichnis und Grunderwerbs-
plan ausgewiesen. VT ist fur die Ruckverankerungsbereiche ausgewiesen, die
nach Fertigstellung der BaumaBnahmen funktionslos werden, und somit nur eine
vorUbergehende Inanspruchnahme darstellen (vgl. Ziff. 4.4.4.3).

Grenzen der dinglichen Belastung fiir Zuwegungen und Kabeltrassen (DW):

Fir Zufahrten zu den Kabeltrassen entlang der S-Bahntrasse werden, soweit sie
nicht als 6ffentlicher Weg gewidmet und somit eigentumsrechtlich gesichert sind,
Dienstbarkeiten fur Wegerecht (DW) bestellt.

Fir Kabeltrassen werden fir die Errichtung, die Belassung und den Erhalt
Dienstbarkeiten fur Technik (DT) bestellt.
Sparten / Leitungen Dritter (DDR, DT)

Fir MaBnahmen an Sparten/Leitungen Dritter wird eine Dienstbarkeit flr Dritte
(DDR) ausgewiesen. Dies beinhaltet auch die Maststandorte Dritter.

Zuleitungen von und zu den Leit- und Steuerungstechnik-Einrichtungen erfordern
eine Dienstbarkeit fir Technik (DT).

Wird an einer vorhandenen Leitung ein Mast innerhalb des vorhandenen Lei-
tungskorridors verlegt oder neu errichtet, wird keine Dienstbarkeit fur Dritte
(DDR) vergeben, da das Grundstlck diese Belastung bereits hat.
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4.4.2.3

Fir die Ausweisung der Dienstbarkeiten werden die Anforderungen der Leitungs-
trager beachtet.
Festlegungen fiir Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen (DB)

Die erforderlichen LBP - MaBnahmen wurden vom Umweltplaner ermittelt und im
Grunderwerbsplan mit einer Dienstbarkeit fir Landschaftsplanerische MaBnah-
men (DB) ausgewiesen. Soweit mdglich sind trassenferne MaBnahmen nicht als
Teilflachen von Grundstlicken ausgewiesen.

Umfang der dinglichen Belastung von Grundstiicken - Dienstbarkeiten

Laim bis Tunnelportal

Im offenen, freien Streckenbereich sind dingliche Belastungen notwendig fr

= Oberleitungsmasten und ihre Schutzzonen sowie Zuwegungen

= die-Zutahrtzu-den-Stellwerken ESTW-A-Laimund- ESTW-Pasing

Das Betriebsgebdude der UVR wird Uber eine Dienstbarkeit zugunsten Dritter
gesichert.

Tunnel mit Hbf

Im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt werden aufgrund folgender An-
lagen fur zahlreiche Flurstiicke Dienstbarkeiten erforderlich:

= Tunnelanlagen

= Ingenieurbauwerke

= Stationen

= Ver- und Entsorgungsleitungen

Dem Teil A des Erlauterungsberichtes ist eine ausflihrliche Begriindung des ge-
planten Streckenkorridors zu entnehmen. Der Ziffer 2.1 des vorliegenden Be-
richtsteils ist eine ausfuhrliche Beschreibung und Begriindung der geplanten Li-
nienfihrung und Trassierung innerhalb dieses Korridors zu entnehmen. Auf-
grund der dort beschriebenen geometrischen und trassierungstechnischen
Zwangspunkte ist eine dingliche Belastung von Grundstlicken Dritter unver-
meidbar.

Die Begriindung und Abwégung der Eingriffe durch die Ingenieurbauwerke sind
der Ziffer 2.4, die der Stationen der Ziffer 2.5 zu entnehmen.

Die sich dadurch ergebenden Inanspruchnahmen sind das Ergebnis eines Ab-
wagungsprozesses und sind flr die Realisierung des Projektes unvermeidlich.
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4.4.3

4.4.3.1

4.4.3.2

Vorubergehende Inanspruchnahmen

Arten vorubergehender Inanspruchnahmen

Eine Gestattung der zeitweiligen Inanspruchnahme fir die Baudurchfihrung
wahrend der Bauzeit ist erforderlich fir alle Flachen, die zur Baustelleneinrich-
tung und Bauausfihrung bendtigt werden. Nach der VorlUbergehenden Inan-
spruchnahme kann der Eigentiimer die Flache wieder uneingeschrankt nutzen.

Es sind hierzu folgende eigentumsrelevanten MaBnahmen im Grunderwerbsplan
dargestellt:

= VG fur alle Flachen der voribergehenden, oberirdischen Inanspruch-
nahme

= VT fur alle Flachen der voribergehenden, unterirdischen Inanspruch-
nahme (z. B. rickwartige Absicherung des Verbaus)

= VB far alle Flachen der vorubergehenden Inanspruchnahme fir die Her-
stellung, den Betrieb und den Rickbau von Brunnen fir vorliberge-
hende Grundwasserabsenkungen sowie Versickerungsanlagen und
zugehorigen Leitungen.

Grenzen vorubergehender Inanspruchnahmen

Die VG-Grenze ist durch das erforderliche Baufeld vorgegeben. Zuwegungen
vom offentlichen StraBennetz sind beriicksichtigt. Alle Flachen innerhalb des
Baufeldes, die nicht bereits durch Erwerb betroffen sind, sind als voribergehende
Inanspruchnahme dargestellt.

Bei einer Uberlagerung von voriibergehender Inanspruchnahme mit Dienstbar-
keiten flr Dritte (DDR) im Bereich von Freileitungen bzw. oberhalb der Tunnel
(DT) ist die zusatzliche Ausweisung von VG dargestellt (Doppelnutzung).

Wird eine StraBe projektbedingt umgebaut, die im 6ffentlichen Eigentum steht,
erfolgt die Nutzung dieses Grundsticks nur voribergehend (VG). Nach Ab-
schluss der BaumaBnahmen wird der urspriingliche Zustand wieder hergestellt.

Die VB-Grenzen ergeben sich aus den MaBnahmen zur Grundwasserabsenkung
bzw. -entspannung im Bereich der Spritzbetonvortriebe sowie bei Baugruben und
Schéachten. Es wurde ein Korridor definiert, innerhalb dessen Brunnen zur
Grundwasserentspannung gebohrt werden muissen. Die Brunnen missen in ei-
nem Abstand von ca. 15 m alternierend rechts und links der Trasse hergestellt
werden. Im Bereich der Baugruben und Schéachte sind aufgrund der flachigen
Ausdehnung auch dichtere Anordnungen erforderlich. Zum Betrieb der Brunnen
sind zuséatzliche Rohrleitungen zur Einleitung in den Kanal oder die Versickerung
erforderlich. Die Brunnen werden entsprechend den lokalen Erfordernissen und
Ortlichen Gegebenheiten (Nutzung und Hydrogeologie) innerhalb dieses Korri-
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dors angeordnet. Der angegebene Korridor wird somit nicht vollstdndig bean-
sprucht. Die genaue Lage der einzelnen Brunnen und Leitungen kann erst im
Zuge der weiteren Planungen definiert werden. Bei der geplanten Herstellung
von Brunnen werden mit den jeweils betroffenen Grundeigentiimern im Zuge der
Entwurfs- und Ausfuhrungsplanung Gestattungsregelungen vereinbart.

Die VT-Grenzen ergeben sich aus den erwarteten Ausdehnungen von Zusatz-
maBnahmen, wie z.B. Injektionen oder RiickverankerungsmaBnahmen und Ahn-
lichem im Untergrund. Innerhalb der VT-Grenzen kann es sich um eine flachige
Inanspruchnahme im Untergrund handeln oder auch nur um einen Bereich, in-
nerhalb dessen einzelne Anker und Verankerungskérper in mehr oder weniger
regelmaBigen Abstéanden eingebracht werden.

4.4.3.3 Umfang voriibergehender Inanspruchnahmen

Laim bis Tunnelportal

Far die Erstellung der Gleisanlagen und Bauwerke im Abschnitt Laim bis Tunnel-
portal ist eine voribergehende Grundinanspruchnahme durch Baustelleneinrich-
tungsflachen geplant fur

= BE-Flachen WotanstraBBe West bei Bau-km 100,2 und Bau-km 101,2
= BE-Flache westlich der Friedenheimer Brlicke

= BE-Flache 6stlich der Friedenheimer Briicke

= BE-Flache RichelstraBe 7

Fiir die UVR sind vorgesehen

= BE-Flache gegenlber Pronner Platz

= BE-Flache Mittelinsel Landsberger StraBe

Eine vorlbergehende Grundinanspruchnahme durch BaustraBen ergibt sich
durch

= die Zuwegung tber-die-WinfriedstraBe-West-und-die-verhandene-BaustraBBe
von der Margarethe-Danzi-StraBe zur bahnparallelen BaustraBe sowie den
Anschluss von der Rosa-Bavarese-StraBBe an die bahnparallele BaustraBBe

= die Bahnparallele BaustraBe nérdlich der Bahn, westlich der WotanstraBe
zwischen der Baustelleneinrichtungsflache am Funkmast bei Bahn km 100,2
und der Baustelleneinrichtungsflache unmittelbar westlich der WotanstraBBe

= die Bahnparallele BaustraBe noérdlich der Bahn, 6stlich der WotanstraBe bis
zur Baustelleneinrichtungsflache am westlichen Widerlager der Friedenhei-
mer Brlcke
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zukinftige Anbindung der AuBenreinigungsanlage Laim an die Erschlie-
BungsstraBen im Bereich des B-Plans Birketweg mit Anschluss an die vorge-
nannte bahnparallele BaustraBBe

= die BaustraBe nérdlich des geplanten City Logistik Zentrums (sog. Deutsch-
manngelande) von der Wilhelm-Hale-StraBe bis zur Baustelleneinrichtungs-
flache RichelstraBe 7 bei Bau-km 100,3 mit StichstraBBe BaustraBenabzweig
zur Baustelleneinrichtungsflache unmittelbar 6stlich der Friedenheimer Bri-
cke.

Eine voriibergehende Grundinanspruchnahme entsteht auBBerdem fir eine Versi-
ckerungsflache westlich der WotanstraBBe, auf der das Bauwasser der UVR Uber
Schluckbrunnen wieder in den Untergrund geleitet wird.

Tunnel mit Hbf

Fir folgende MaBnahmen werden voribergehende Inanspruchnahmen erforder-
lich:

= Baustellenzufahrten (Hauptbahnhof)
= Baustelleneinrichtungsflachen (Startschachte am Hbf, Rettungsschéchte)
= Zwischenlagerflachen,

= hydrogeologische MaBnahmen (Aufschlussbohrungen, Brunnen, Injektions-
mafBnahmen)

= Temporére Verlagerungen von Nutzungen (z.B. provisorischer Wertstoffhof,
Fahrradstander)

Die Begrindung und Abwagung der Lage der BE-Flachen, BaustraBen und Zwi-
schenlagerflachen sind der Ziffer 3, zu entnehmen.

Far die Sicherung der Baugrubenwande sind bereichsweise Anker vorgesehen,
die teils in Fremdgrundstlicken entlang der Baugruben zu liegen kommen. Aus
herstellungstechnischen Griinden sind diese Ankerungen unvermeidlich. Sie ha-
ben nach Fertigstellung der S-Bahn Anlagen keine statische Funktion mehr und
kénnen daher bei Bedarf entfernt werden.

Im Bereich der Tunnelanlagen werden zusatzlich zu den 0.g. MaBnahmen auch
vorlbergehende Inanspruchnahmen von Flachen flr hydrogeologische MaB-
nahmen (s.0.) sowie fir MaBnahmen an Ver- und Entsorgungsleitungen erforder-
lich. Die GrundwasserentspannungsmaBnahmen im Bereich der Spritzbeton-
bauweisen sind aus bautechnischen und baubetrieblichen Griinden unumgéang-
lich. Die far Grundwasserentspannungen erstellten Brunnen werden nach Ab-
schluss der Bauarbeiten ruckgebaut und verfillt. Sie haben nach Fertigstellung
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4.4.4

4.4.4.1

4.4.4.2

der S-Bahn Anlagen keine Funktion mehr und kénnen bei Bedarf daher entfernt
werden.

Die 0.g. MaBnahmen der voribergehenden Inanspruchnahmen sind im Grund-
erwerbsverzeichnis aufgelistet und im Grunderwerbsplan entsprechend darge-
stellt.

Anlagen, die zur Freimachung des jeweiligen Baufeldes beseitigt werden, z.B.
Grunflachen, StraBen und Wege und dgl. werden nach Beendigung der Bau-
maBnahmen wieder hergestellt.

Auswirkungsbereich

Definition des Auswirkungsbereichs

Uber dem Streckenverlauf des S-Bahn-Tunnels wird ein sog. Auswirkungsbe-
reich dargestellt (Festlegung des Auswirkungsbereichs vgl. Ziff. 4.4.4.2). In die-
sem Bereich wird auBerhalb der Flachen, die mit einer Dienstbarkeit belegt wer-
den nicht in das Grundeigentum als solches eingegriffen, sondern der Bereich
stellt lediglich eine Zone dar, innerhalb derer ein Einfluss auf die kiinftige Bebau-
barkeit der Grundstiicke gegeben sein kann.

Fur Grundstiicke, die nicht direkt von den S-Bahn-Tunnelanlagen unterfahren
werden, fir die jedoch faktische Baubeschrankungen nicht auszuschlieBen sind,
ist im Grunderwerbsplan ein Auswirkungsbereich dargestellt.

In diesem Auswirkungsbereich sind die vorhandenen sowie die typischerweise zu
erwartenden Bauvorhaben in der Planung berlcksichtigt. Atypische BaumaB-
nahmen, die den Bestand der Tunnelanlagen oder den Betrieb der S-Bahn und
deren Anlagen beeintrachtigen oder gefédhrden kénnten, sind jedoch zu unterlas-
sen oder sind nur unter besonderen technischen Vorgaben machbar.

Diese Art einer mdglichen Baubeschrankung ist zur Sicherung der Tunnelanla-
gen und zur Vermeidung von Schaden als Folge von BaumaBnahmen im Auswir-
kungsbereich des Tunnels erforderlich. Diese Beschrankungen im Auswirkungs-
bereich des Tunnels stellen sich nach eingehender Wirdigung und Abwagung
als unvermeidlich dar.

Grenzen des Auswirkungsbereichs

Der Bereich der S-Bahn-Tunnelréhren zwischen Linien, die ausgehend vom
Schnittpunkt der Schienenoberkanten mit den Begrenzungslinien der Dienstbar-
keiten unter jeweils 55° gegenuber der Horizontalen mit der Gelandeoberkante
verschnitten wurden, ist hinsichtlich Auswirkungen von dem und auf das Bauvor-
haben gesondert untersucht worden. An der Oberflache ergibt sich daraus der im
Grunderwerbsplan dargestellte sog. Auswirkungsbereich.
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Innerhalb dieses Auswirkungsbereichs wurde unter Berlcksichtigung der beste-
henden oder rechtlich méglichen Bebauung betrachtet, inwieweit sich Auswir-
kungen auf die Tunnelréhre ergeben kdnnen. Hierbei wurde berlcksichtigt, bis zu
welcher Tieflage heute Bebauung vorhanden ist, oder mit welcher Tieflage der
Bebauung realistischer Weise gerechnet werden muss. Die S-Bahn-
Tunnelréhren werden technisch und statisch auf Grundlage dieser Untersuchung
ausgelegt.

Fir die Eigentimer der im Auswirkungsbereich der Tunnelrbhren liegenden
Grundsticke entsteht keine erhebliche Einschrankung der Grundstiicksnutzung,
es ist jedoch nicht auszuschlieBen, dass die S-Bahn-Tunnelréhren bei atypischer
Bebauung im Auswirkungsbereich beeintrachtigt werden kénnten.

Das Vorhaben gefahrdende Bauvorhaben kénnen durch die Baugenehmigungs-
behdrde untersagt bzw. mit bestimmten technischen Anforderungen an die Bau-
ausfihrung belegt werden. Dies folgt aus den Rechtswirkungen des Planfeststel-
lungsbeschlusses in Verbindung mit den Grundsatzen der gebotenen nachbar-
schaftlichen Ricksichtnahme auf bestehende oder genehmigte Anlagen.

Der Auswirkungsbereich umfasst den Raum, innerhalb dessen die Errichtung von
Anlagen und Gebauden oder die Vornahme sonstiger Handlungen den Bestand
und den Betrieb der Tunnelanlagen geféahrden kdnnte.

Die Errichtung von Anlagen und Gebauden oder die Vornahme sonstiger MaB-
nahmen innerhalb dieses Bereiches bedarf daher der Beteiligung des Vorha-
benstragers. Ausgenommen von dieser Beteiligungserfordernis sind im Hinblick
auf die Auslegung der Tunnelbauwerke die Errichtung und der Betrieb nachste-
hender Anlagen und Gebaude oder die Vornahme nachstehender sonstiger
MaBnahmen:

= Bestand: Bestehende Anlagen oder Gebaude sind berticksichtigt

= Planungen: Zukinftige Bebauungen, welche durch bestehende Bebauungs-
plane gesichert sind, sind berlcksichtigt, soweit Grindungstiefen, bzw. An-
zahl von Tiefgeschossen und -ebenen ausdricklich angegeben sind.

= Sonstige Bereiche: Unbeplante Bereiche bzw. beplante Bereiche, fir welche
keine Grindungstiefen festgesetzt sind, wurden ermittelt und sind entspre-
chend der umgebenden, pragenden Bebauung bericksichtigt.

Nach dem heutigem stadtebaulichen Erwartungshorizont und nach teilweise durch-
gefuhrten einzelfallbezogenen Entwicklungsprognosen werden diese Bereiche nach-
folgend kategorisiert:
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= Griundungslasten I: Fir zuklnftige Bebauung werden Griindungen von An-
lagen und Gebauden mit einer Grindungstiefe t = 4,0 m und maximalen
Griindungslasten p = 160 kN/m? (Ansatz in Hoéhe der Griindungstiefe) be-
ricksichtigt. Dies entspricht einer Bebauung mit Erdgeschoss, 4 Oberge-
schossen und einer eingeschossigen Tiefgarage.

» Grindungslasten Il: Zudem werden Grindungen von Anlagen und Gebau-
den mit einer Grindungstiefe t = 7,0 m und maximalen Grindungslasten p =
180 kN/m? (Ansatz in H6he der Grundungstiefe) berlcksichtigt. Dies ent-
spricht einer Bebauung mit Erdgeschoss, 6 Obergeschossen und einer zwei-
geschossigen Tiefgarage.

Besondere Griindungslasten infolge atypischer Griindungstiefen bzw. durch aus
heutiger Sicht stadtebauliche Fremdkérper kénnen nicht berticksichtigt werden.

Umfang des Auswirkungsbereiches im Bereich des Schildvortriebes:

Begrenzungslinie unter 55° gegen die Horizontale gemaBi Abb. B 4.1, mindestens
jedoch 15 m ausgehend von der Begrenzungslinie der Dienstbarkeit

Auswirkungsbereich AT

Dienstbarkeit DT Breite >15m

1 Auswirkungsbereich AT
t——>
1

3

Grindungslasten |

Grindungslasten Il

I.Gm: iem.I

55°, hydrogeologisch begriindet

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
H Ebene Schienenoberkante
1

1

-t - —————————

Abb. B 4.1:  Auswirkungsbereich beim Schildvortrieb

Umfang des Auswirkungsbereiches im Bereich des Spritzbetonvortriebs:

Begrenzungslinie unter 55° gegen die Horizontale gemafi Abb. B 4.2, mindestens
jedoch 15 m ausgehend von der Begrenzungslinie der Dienstbarkeit
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Auswirkungsbereich AT Dienstbarkeit DT Auswirkungsbereich AT
:‘ ‘:‘ ol Breite > 15 m
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i
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Abb. B 4.2:  Auswirkungsbereich beim Spritzbetonvortrieb
Umfang des Auswirkungsbereiches im Bereich der offenen Tunnelbauwei-
se:

Begrenzungslinie unter 55° gegen die Horizontale gemafn Abb. B 4.3, mindestens
jedoch 15 m ausgehend von der Begrenzungslinie der Dienstbarkeit

1
1
1
1 | o
. ' [—
. i
: I N
SR e |
- 1 i \ ‘ Griindungslasten | ‘
y
:
;

T Grindungslasten Il

55°, hydrogeologisch begriindet

‘ Ebene Schienenoberkante ‘

8m II 8m 1
Abb. B 4.3:  Auswirkungsbereich bei offener Bauweise

4.5 Umfang der Eigentumsrelevanten MaBnahmen - Zusammenfassung

Die Festlegung des Grunderwerbs (GE) wird auf Basis der technischen Planung
aller MaBnahmen, des daraufhin festgelegten Baufeldes und den Festlegungen
der landesplanerischen Begleitplanung durchgefihrt.

Durch die BaumaBnahme sind im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt,
153 168 196 199 Flursticke betroffen.
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Erworben werden insgesamt 3969 105.892 m2 (ET, EDR) wodurch 6 8 Flursti-
cke betroffen sind.

Mit dauerhaften Dienstbarkeiten (fir Tunnel, LBP-MaBnahmen, Leitungen, We-
gerechte etc.) werden in Summe rd. 37441066 291.500 gm belegt, davon rd.
238-000 254.600 gm auf Bahngrund.

Voribergehende Inanspruchnahme (fir BaustraBen, Bauflachen, Grundwasser-
haltungsmaBnahmen, rickwartige Absicherungen des Verbaus, etc.) ist in Sum-
me auf einer Flache von rd. 225-:000 231.000 gm erforderlich, davon rd. 136-:000
137.000 gm auf Bahngrund.

Dabei Uberlagern sich zum Teil verschiedene Dienstbarkeiten und auch ver-
schiedene vortbergehende Inanspruchnahmen. Ebenso Uberlagern sich teilwei-
se vortibergehende Inanspruchnahmen mit Dienstbarkeiten.

Die S-Bahn-Bauarbeiten zeichnen sich im Planfeststellungsabschnitt durch anlie-
ger- und grundstiicksschonende Bauweisen aus. Die langen Abschnitte des
Tunnelbauwerks werden bergménnisch aufgefahren. Eingriffe im Tunnelbereich
beschranken sich auf die aus dieser Bauweise herrihrenden unausweichlichen
Grundstlckseingriffe. Dadurch wird zum Schutz der Eigentiimer, Anlieger und
Nutzer im Umfeld der BaumaBnahme ein aufwendiges und kostenintensives
Bauverfahren ausgewahlt, das insbesondere unter dem Gesichtspunkt der Ein-
griffsvermeidung und Eingriffsminderung das mégliche planerische Optimum dar-
stellt.
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5 MaBnahmen des Brand- und Katastrophenschutzes (Zu-

5.1

5.1.1

5.1.1.1

5.1.1.2

sammenfassung)

Brandschutz- und Rettungskonzept Stationen
Bf Laim

Zugangsbauwerk West und Ost

Far den Bf Laim sind in Anlage 17.1 die Nachweise fir die beiden neuen Bahn-
steige zusammengefasst. Die Bahnsteige sind Uber Treppenanlagen in den Zu-

gangsbauwerken West und Ost &nel—eme—Per%ean%e#thung—&us—erschlos-

Der Laden im Zugangsbauwerk Ost erhalt Rauchmelder und eine Brandschutz-
verglasung. Die beiden Personenaufziige im Osten erhalten je eine Brandfall-
steuerung, mit der die Aufzliige bei einem Brand in der UVR (Kapitel 5.1.1.2) auf
der Bahnsteigebene stillgesetzt werden.

Far Rettungs- und LéschmaBnahmen ist die Berufsfeuerwehr Minchen zustan-
dig.

Die Evakuierung der vom Brand betroffenen Fahrgéste erfolgt tber die Bahnstei-
ge. Diese Bahnsteige stellen Verkehrswege mit besonderen Anforderungen dar,
keine Rettungswege im baurechtlichen Sinn.

Umweltverbundréhre (UVR)

Dieses Ingenieurbauwerk flr den 6ffentlichen Verkehr wird nach den Richtlinien
fir die Ausstattung und den Betrieb von StraBentunneln (RABT) beurteilt. Neben

eFdnHHg—beaehfée{— BrandschutzmaBnahmen behindern verzogern bei einem
Brand in der UVR eine Verrauchung des Aufganges Ost.

Fir die Fluchtwege wird die Mindestbreite von 1,20 m und im Ubrigen die Ras-
terbreite von 60 cm flir 100 darauf angewiesene Personen It. § 7 MVStattV ange-
setzt.

Fir den natirlichen — thermisch bedingten — Rauchabzug werden zum einen Ent-
rauchungsschéachte bis Uber die Bahnsteigliberdachung bzw. vertikale Entrau-
chungso6ffnungen am Hohenversatz in der Tunneldecke genutzt. Diese befinden
sich etwa 47 m bzw. 16 m von der Tunnelmulde entfernt und dienen fir die all-
tagliche Tunnelllftung als Frischluftéffnung. Ebenso erhalten die unterirdischen
Laden-sowie-Technikrdume automatische Rauchabzugséffnungen in Form von
Schachten mit Mindung am H&henversprung zwischen S-Bahn- und Tras-
sengleis.
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Besondere Schutzziele

Neben dem primaren Personenschutz ist auch der Sachwertschutz und der Um-
weltschutz als Aufgabe des Brandschutzkonzeptes zu nennen. Zudem sind wirk-
same Ldsch- und RettungsmaBnahmen zu ermdéglichen.

Risikobewertung - Aligemein

Das besondere Risiko besteht in der relativ groBen und planméaBigen Personen-
ansammlung an der unterirdischen Haltestelle der UVR in Verbindung mit der
Rettungsweglénge von ca. 57 m bzw. 132 m bis zu den Tunnelportalen.

Brandszenarien

Bei einem Brand in der Unterfthrung UVR gelangen heiBe Rauchgase durch die
nur ca. 1,30 m vom Lichtraumprofil entfernt liegenden Rauchabzugséffnungen
beim Hbéhenversatz zum Trassengleis. Da Uber die Brandmeldeanlage das
Brandereignis detektiert wird—unmittelbarbekannt-gegeben-wird-und-es-sich-um
keinAbsteligleis—handelt, kann ein evil. in diesem Bereich dert-wartender Zug

vom Fahrdienstleiter zur rechtzeitigen Weiterfahrt veranlasst werden.

Abschalten / Erdung der Fahrstromanlagen

Elektrische Oberleitungen sind in der UVR derzeit nicht vorgesehen. Fir eine
eventuell spatere Erweiterung mit Trambahnbetrieb sind zum jetzigen Zeitpunkt
keine SicherheitsmaBnahmen vorzusehen. MaBnahmen zum Freischalten der
Oberleitungen und das evtl. Bereithalten von Erdungsstangen sind auch spater
maoglich.

Die UVR besitzt keine unmittelbaren Offnungen zum Bahnsteig; (iber die Trep-
penaufgange betragt die Entfernung bis zu den S-Bahn-Oberleitungen ca. 15 m,
womit eine Stromschlaggefahr ausgeschlossen ist. Eine Gefédhrdung durch die
Oberleitungen der S-Bahn ist somit auch bei einem Brand in der UVR nicht er-
sichtlich.

Einsatzwert der 6rtlichen zustandigen Feuerwehr

Das Verkehrsbauwerk liegt im Zusténdigkeitsbereich der Berufsfeuerwehr der
Landeshauptstadt Minchen. Die erstalarmierten Krafte der Feuerwache 3 rliicken
von Suden Uber die Landsberger StraBe an. Aufgrund der Entfernaung von ca.
4 km ist davon auszugehen, dass die Hilfsfrist von 10 Minuten eingehalten wird.
Im Bedarfsfall wirde von der WotanstraBe im Norden der Léschzug der Feuer-
wache 6 eingreifen, wobei der Anfahrtsweg ca. 6 km betragt.
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5.1.2 Bf Hp Hauptbahnhof

Fir die unterirdische Personenverkehrsanlage (uPva) Hauptbahnhof der
2. S-Bahn-Stammstrecke wurde ein Ganzheitliches Brandschutzkonzept erstellt
(siehe Anlage 17.2).

Far Rettungs- und LéschmaBnahmen ist die Berufsfeuerwehr Minchen zustan-
dig. Die Feuerwehr ist wegen der groBen Tiefenlage der uPva erst ca.
20 Minuten nach Brandbeginn auf dem betroffenen Bahnsteig einsatzbereit

Fir das Brandschutzkonzept wird das folgende Szenario bertcksichtigt:

Ein vollbesetzter S-Bahn-Langzug fahrt in die uPva ein, dessen hintere Fahrzeu-
geinheit am Kopfende brennt. Der brennende Zug und auch ein zwischenzeitlich
auf dem Gegengleis eingefahrener, ebenfalls vollbesetzter Zug missen gerdumt
werden. Auf dem Mittelbahnsteig warten Fahrgéaste, die ebenfalls evakuiert wer-
den mussen.

Zum Nachweis der ausreichenden Evakuierungsméglichkeiten wurde eine Ent-
fluchtungsberechnung unter Beachtung der folgenden Grundsétze erstellt:

= Eine Entfluchtung von Personen in andere Verkehrsanlagen (Stationen der
U-Bahnen U1/U2 bzw. U4/U5) wird in der Berechnung nicht angesetzt.

= Auf der sicheren Seite liegend wird angenommen, dass die betroffenen Per-
sonen ausschlieBlich tber die Ausgange SchitzenstraBe und BayerstraBe an
die Oberflache ins Freie retten.

Fir den ungunstigsten Rettungsweg (Ausgang SchiitzenstraBBe) ergibt sich eine
Raumungszeit von ca. 49 21 Minuten bis zum Erreichen des sicheren Bereiches
an der Gelandeoberflache. Die Rdumungszeit schlieBt z.B. die Restfahrzeit zur
Station und die Reaktionszeit von insgesamt 5 Minuten ein.

Die Ergebnisse der Brandsimulationsberechnung zeigen, dass die vorgesehene
maschinelle Entrauchung ausreichend ist. In einem Brandfall kdnnen sich Perso-
nen rechtzeitig aus der uPva retten, da die Verrauchungszeiten langer sind als
die entsprechenden Rdumungszeiten.

Die Schutzziele flr die Selbst- und Fremdrettungsphase werden somit mit dem
fur die uPva Hauptbahnhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke ausgearbeiteten Brand-
schutzkonzept erreicht.
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5.2 Sicherheitskonzept Tunnelstrecken

5.3

Far die gesamte Tunnelstrecke der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen wurde ein
Sicherheitskonzept erstellt (siehe Anlage 17.3).

Inhalt des gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitts 1 sind die Fahrtunnel
vom westlichen Portal bis Bau-km 105,9+96 mit den Rettungsschachten RS+,
RS 2, RS 3 und RS 4. Die anderen Teile sind Gegenstand der Planfeststellungs-
verfahren PFA 2 und PFA 3.

Wesentliche Grundlage fir des Sicherheitskonzeptes der Fahrtunnel sind die
Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes ,Anforderungen des Brand- und Katastro-
phenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® und die Richtlinie
Ril 853 ,Eisenbahntunnel planen, bauen und instandhalten“ der DB Netz AG.

Das Sicherheitskonzept ist 4-stufig aufgebaut und enthalt:
= praventive MaBnahmen

= ereignismindernde MaBnahmen

= MaBnahmen zur Selbstrettung

= MaBnahmen zur Fremdrettung

In Kombination mit den Rettungswegen in den Streckentunneln sind Rettungs-
schéachte, die an die Oberflache fihren, an insgesamt zekr—106 8 Standorten vor-
gesehen. Die Abstédnde zwischen den Schachten bzw. den Schachten und den
nachstgelegenen Haltepunkien betragen dabei 447mbis—642-600-m 499 bis
603 m.

Die erforderliche sicherheitsrelevante Ausristung und Ausstattung der Anlagen
wird entsprechend der einschlagigen Vorschriften und Richtlinien vorgesehen.

Die Anlagen des BOS-Funks und des Tunnelnotrufs sind unter Ziff. 2.7.1.6 be-
schrieben.

Die Anlagen der Oberleitungsspannungsprufeinrichtungen (OLSP) in Verbindung
mit der zugehérigen Einteilung der Tunnelanlagen in sog. Rettungsbereiche wer-
den unter Ziff. 2.7.1.3.2 beschrieben.

Sicherheitskonzept freie Strecke

FUr den Streckenabschnitt der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen auBerhalb des
Fahrtunnels, zwischen Bf Laim und dem westlichen Tunnelportal an der Donner-
bergerbricke, wurde ein Sicherheitskonzept erstellt Anlage (17.5)

Grundlage hierfur ist die EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Kata-
strophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG".
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Die Planung erfolgte unter Beriicksichtigung der in der Richtlinie genannten bau-
lichen Anforderungen an Gleisanlagen und Bauwerke, durch die fir die Fahrgas-
te und das Zugpersonal im Brand- und Katastrophenfall die Méglichkeit der
Selbst- und Fremdrettung sichergestellt werden soll:

= Zuwegungen an die Bahnanlage mit einem Abstand von maximal 1000 m in
der Anbindung an einen Rettungsweg

= Rettungswege mit einer Mindestbreite von 0,80 m im unmittelbaren An-
schluss an den Gefahrenbereich

= ftrittfeste, ebenflachige Rettungswege (B = 0,80 m, H = 2,20m)
= Einbauten sind im Bereich der Rettungswege nicht zulassig

= Bei bis zu zwei parallel verlaufenden Gleisen genlgt ein einseitiger Ret-
tungsweg, bei mehr als zwei Gleisen ist auf beiden Seiten ein Rettungsweg
erforderlich.

= Fir einen Wechsel des Rettungsweges auf eine andere Gleisseite ist kein
Uberweg erforderlich.

Lage und Verlauf der in Zusammenhang mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke zwi-
schen dem Westkopf Laim und dem westlichen Tunnelportal vorgesehenen Ret-
tungswege sind in Anlage 17.5 dargestellt. Die Zufahrten/Zuwegungen aus dem
offentlichen StraBenetz erfolgen Uber:

= die WotanstraBBe / S-Bahn-Station Bf Laim

= die Wilhelm-Hale-StraBe bzw. Friedenheimer Bricke / S-Bahn-Station
Hp Hirschgarten

= die RichelstraBe und die Rettungszufahrt zum Rettungsplatz , Tunnel*

Der Abstand zwischen den Zufahrten WotanstraBe und Wilhelm-Hale-StraBe be-
tragt 1.280 m. Aufgrund der Bestandssituation im Bereich des Rbf Laim — z. B.
Weichenverbindungen des Sudrings — besteht allerdings keine Mdglichkeit Gber
die AuBenreinigungsanlage ARA Laim eine zusatzliche, dazwischen gelegene
Zufahrtsmdglichkeit an die Gleisanlagen der S-Bahn zu schaffen. Der ,,1.000 m
Forderung“ wird in diesem Fall insofern entsprochen, als die Bahnsteige der
S-Bahn-Sationen Bf Laim und Hp Hirschgarten als ,Sicherer Bereich® in das Si-
cherheitskonzept mit einbezogen werden kdnnen.
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6 Ingenieurgeologie, Hydrogeologie und Wasserwirtschaft

6.1

(Zusammenfassung)

Allgemeine geologische Verhaltnisse

Im Bereich der 2. S-Bahn-Stammstrecke Minchen, Planfeststellungsabschnitt 1
stehen ab der Gelandeoberflache in der Regel zunédchst geringméchtige Deckla-
gen, Uberwiegend aus Humus und Verwitterungsschichten oder teils mehrere
Meter dicke kinstliche Auffillungen an. Darunter folgen, als Teil der Minchner
Schotterebene, jeweils bis in Tiefen zwischen ca. 6 m und 17 m eiszeitliche
(Hochterrasse und Niederterrasse) und &stlich des Hauptbahnhofs auf einer tie-
ferliegenden Terrasse auch nacheis-zeitliche, fluvioglaziale Quartarschotter. Als
geologisch junges Abtragungsprodukt der nérdlichen Kalkalpen wird der Geréll-
bestand des Quartarkieses von Kalksteinen und Dolomitsteinen gepragt, neben
denen auch Schluff- und Sandsteine sowie Kristallingerdlle vorkommen. Auf-
grund ihrer Ablagerung im flieBenden Wasser sind die Kiese erfahrungsgeman
etwa horizontal und teilweise auch kreuzgeschichtet, wobei Sand-, Feinkorn- o-
der Rollkieslagen bzw. Linsen zwischengeschaltet sein kdnnen. Die Anteile der
genannten Kornfraktionen sind bildungsbedingt innerhalb eines betrachteten
Baugrundabschnittes Schwankungen unterzogen und es treten neben Uberwie-
gend scharfen etwa horizontalen Schichtgrenzen sowohl horizontale als auch
vertikale Schichtlbergdnge und seitliches Auskeilen von Bodenschichten auf.
Teilweise lasst sich der eiszeitliche Schotterkdrper in einen alteren (vorwirmeis-
zeitlichen) und einen dartber abgelagerten jlngeren (wilrmeiszeitlichen) Ab-
schnitt unterteilen, wobei als Trennschicht értlich Uberreste einer zwischeneis-
zeitlichen Bodenbildung (Paldoboden) in Form von Humus, humosem Kies, ver-
wittertem Kies oder Torfeinlagerungen bekannt ist. Die Quartarschotter sind un-
terschiedlich stark verwittert, wobei der Anteil entfestigter, zu Feinkorn zerfallen-
der Ger6lle mit steigendem Grad der Verwitterung zunimmt. Aus den quartéaren
Schottern sind Verfestigungen zu Konglomerat (Nagelfluh) mit unregelméaBiger
Verteilung, Haufigkeit und Ausdehnung bekannt.

Unter dem Quartér folgen bis in sehr groBe Tiefe die friiher abgelagerten Boden-
schichten des Tertiars, die tektonisch zur ungefalteten Oberen SiiBwassermolas-
se gehdren. Die Tertidrablagerungen sind durch etwa horizontal verlaufende leb-
hafte Wechsellagerung von Sand-, Ton-, Schluff- und in geringerem Umfang
auch Kiesschichten gekennzeichnet. Charakteristisch fir das Minchner Tertiar
ist der hohe Quarzanteil der Sande und Kiese sowie die haufig ausgepragte
Glimmerfihrung (Flinzsand). Starker als im Quartarschotter sind die Anteile der
genannten Kornfraktionen bildungsbedingt innerhalb eines betrachteten Bau-
grundabschnittes starken Schwankungen unterzogen und es treten neben schar-
fen Schichtgrenzen sowohl horizontale als auch vertikale Schichtlibergange so-
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6.2

6.3

wie seitliches Auskeilen von Bodenschichten auf. Aus dem Miinchner Stadtgebiet
sind Reliefunterschiede der Tertiaroberflache von mehreren Metern innerhalb
weniger Meter Horizontaldistanz bekannt, die eine Form von Rinnen, Mulden, Er-
hebungen oder vom Quartarschotter tberdeckten alten Terrassenstufen aufwei-
sen. Die tertidren Bdden sind bereichsweise durch Kalk zu Festgestein verfestigt.

Allgemeine hydrogeologische Verhaltnisse

Aufgrund der gegentber dem Tertiér vielfach hdheren Wasserdurchlassigkeit der
Quartarschotter liegt in der Regel eine Trennung zwischen einem oberem quarta-
ren Aquifer (Grundwasserleiter) und darunter folgenden tertidren Aquiferen vor.
Sofern durch Sande in den oberen Partien ab der Tertidroberflache keine wirk-
same hydraulische Trennung zum Quartér vorliegt, entsteht ein gemeinsamer
Quartar/Tertiar - Aquifer, in dem sich die Potentiale des Quartaraquifers einstel-
len.

Die quartaren Schotter sind grundwasserfihrend und besitzen Uberwiegend ei-
nen ganzjahrig geschlossenen Grundwasserspiegel, wobei lokale Tertidraufra-
gungen in der Regel nur bei ausgesprochenen Niedrigwasserstanden die quarta-
re Grundwasseroberflache durchstoBen und dann im Quartaraquifer umstromt
werden. Im Bereich der nacheiszeitlichen Terrasse sind die Schottermachtigkei-
ten insgesamt geringer und das Tertidr Uberragt den quartédren Grundwasser-
spiegel haufig schon bei niedrigen Grundwasserstédnden. Die Grundwasserflie3-
richtung folgt dem groBraumigen Gefalle der Gelandeoberflache nach Norden bis
Nordosten.

Auch die tertidaren Schichten sind grundwasserfuhrend. In von feinkérnigen
Schichten Uberdeckten Sanden wird gespanntes Grundwasser angetroffen, des-
sen Druckwasserspiegel groBraumig etwa bis zur Héhe des Quartarwasser-
stands zu erwarten ist. Durch die Wechsellagerung von durchl&ssigen Sand-
schichten mit schwach bis sehr schwach durchlassigen Ton-/Schluffschichten
kann im Tertiar auch eine Gliederung in mehrere Grundwasserstockwerke gege-
ben sein, wobei die tieferliegenden Aquifere teils geringere Potentiale aufweisen
als die Hoheren.

Wasserwirtschaftliche Belange

Auf die wasserrechtlichen Tatbestédnde wird ausfihrlich im Erlauterungsbericht,
Ing. Geologie, Hydrogeologie u. Wasserwirtschaft, Anlage 18.1 eingegangen. Die
Auswirkungen der Bauwerke auf das Grundwasser im Bau- und im Endzustand
sind dort unter Ziffer 10.2 und 10.3 behandelt. Die Grundwassernutzer sind im
Lageplan der Anlage 18.3.1ff und im Langsschnitt der Anlage 18.4.1ff dargestellt.
Es bestehen keine Wassergewinnungsanlagen, deren Schutzzonen im Einwir-
kungsbereich des Vorhabens liegen.
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7 Auswirkungen auf die Umwelt (Zusammenfassung)
71 Schallimmissionen und Erschiitterungsschutz
711 Schallschutz
Die schalltechnischen Untersuchungen zur Planfeststellung sind in Anlage 19 der
Planfeststellungsunterlagen dargestellt.
Die rechtliche Beurteilung erfolgt nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz und
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV).
7111 Allgemeines

Die Schallwirkungen des Projektes werden im Sinne der gesetzlichen Regelun-
gen (16. BImSchV) beurteilt.

Bei den geplanten BaumaBnahmen handelt es sich um eine wesentliche Ande-
rung durch den Bau von zwei neuen durchgehenden S-Bahn-Streckengleisen
zwischen Laim und Friedenheimer Briicke und einen Neubau (2. S-Bahn-
Stammstrecken-Tunnel) ab Bau-km 103,2+80. Dabei wird gemaB 16. BImSchV
der gesamte Schienenverkehrsweg zwischen dem Bereich westlich der Station
Bf Laim und der Station Donnersbergerbriicke in der Untersuchung berlicksichtigt
und beurteilt. Es wurde geprift, ob und in welchem Umfang die betroffenen An-
wohner durch geeignete aktive und/oder passive SchallschutzmaBnahmen ge-
schitzt werden mussen.

Gemeinsam mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke soll die von der Landeshauptstadt
Minchen geplante ,Umweltverbundréhre® (UVR) planfestgestellt werden. Hierbei
handelt es sich um eine parallel zur bestehenden EU WotanstraBe gefiihrte zu-
satzliche Tunnelréhre. Das Bauvorhaben handelt es sich um eine bauliche Erwei-
terung um einen durchgehenden Fahrstreifen im Sinne der Verkehrslarmschutz-
verordnung — 16. BImSchV.

Entsprechend der 16. BImSchV, wird in der schalltechnischen Untersuchung (An-
lage 19) nur der jeweils baulich veranderte Verkehrsweg untersucht. Die Gesamt-
larmsituation, verursacht von der S-Bahn, den parallel verlaufenden bzw. que-
renden HauptverkehrsstraBen und sonstigen Bahnstrecken im Bereich der Tras-
se wird im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie (siehe Anlage 21.2 der
Planfeststellungsunterlagen) beschrieben.

Weiterhin wurde auch die Gerauschsituation wahrend der Bauphase fiir einige
typische Konstellationen berechnet und nach den Anforderungen der AVV Bau-
larm beurteilt.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 297 von 335

Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil
7.1.1.2 Ergebnisse der Untersuchungen fir den Schienenverkehr

Unter Zugrundelegung des maBgeblichen Betriebsprogramms der Prognose
2025-2045 mit 2. SBSS — Startkonzept Mitfall 6T ergibt die Untersuchung, dass
bei 1450-Geschossen-derWohnbebauung 374 320 Immissionsorten tags und an
2810 2016 Immissionsorten nachts die Immissionsgrenzwerte nachts der 16.
BImSchV aus dem Gesamtschienenverkehr Uberschritten sind. Die betroffenen
Gebaude befinden sich im Bereich der WotanstraBe, Bebauungsplan 1925
,Nymphenburg Sid“, Bebauungsplan 1926 ,Birketweg“, der RichelstraBe und
entlang der Landsberger StraBe zwischen Pronner Platz und Donnersbergerbri-

cke. nter Annahme Va¥a AMohneinheiten A nro-betroffenen escho a

Rahmen des Variantenvergleichs Schallschutz ermittelten Wohneinheiten (Anla-
ge 19.4.1 A) ergab sich eine Gesamtanzahl von ca. 574 563 Wohneinheiten
(WE) tags und ca. 4096 3554 WE nachts mit Anspruch auf Larmvorsorge geman
BImSchG.

Ausflhrliche Berechnungen (siehe Anlage 19.1 B) ergaben, dass folgende aktive
SchallschutzmaBnahmen vorzusehen sind.

Bereich Bau-km Lage Lange in m | Héhe liber SO
(nachstgel. Streckengleis)

100,7+70 bis 100,8+85 60 sUdl. des Industriegleises 9590 5,0
(2,6+50 bis 2,7+45 40)

101,1+75 bis 101,3+95 sUdl. des Industriegleises 220 4,0
(3,0+55 bis 3,2+75)

101,6+50 bis 101,7+10 sidl. der Strecke 60 5,0
(3,8+50 bis 3,7+90) Minchen-Augsburg

101,8+15 bis 102,5+80 sidl. der Strecke 765 5,0
(3,6+80 bis 2,9+15) Minchen-Augsburg

Tab. B 7.1:  SchallschutzmaBnahmen im Planfeststellungsabschnitt 1
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Das Verfahren ,BUG" als SchallschutzmaBnahme wird in folgenden Bereichen

vorgesehen:

Strecke Bereich km Lange in Meter
Munchen — Augsburg 5,100 bis 1,600 3500
Augsburg — Minchen 5,100 bis 1,600 3500
Munchen — Ingolstadt 5,100 bis 1,600 3500
Ingolstadt — Minchen 5,100 bis 1,600 3500
Munchen — Regensburg 5,100 bis 1,600 3500
Regensburg — Munchen 5,100 bis 1,600 3500
Minchen — Garmisch 5,050 bis 1,600 3450
Garmisch — Mlnchen 5,050 bis 1,600 3450
S-Bahn-Stammstrecke 5,075 bis 4,625 450
Pasing — Laim

S-Bahn-Stammstrecke 5,140 bis 4,650 490
Laim — Pasing

S-Bahn-Stammstrecke 3,230 bis 1,800 1430
Laim — Donnersberger Brlicke

S-Bahn-Stammstrecke 3,240 bis 1,800 1440
Donnersberger Briicke bis Laim

2. S-Bahn-Stammstrecke 101,900 bis 103,300 1400
Laim — Tunnel

2. S-Bahn-Stammstrecke 101,900 bis 103,300 1400
Tunnel — Laim

Tab. B 7.2:  Verfahren BUG im Planfeststellungsabschnitt 1

Durch die in der obigen Tabelle ausgewiesenen aktiven SchallschutzmaBnahmen
kénnen die Immissionsgrenzwerte bei insgesamt 444-Geschossen-bzw-—ca—888

A alnaan AN \wWaraan a claco N N m Rnahman arnlaihan mecae
> > =

237 216 Immissionsorten tags bzw. 4447 794 Immissionsorten nachts entspre-
chend an ca. 410 379 WE im Tageszeitraum und ca. 2046 1556 WE im Nacht-
zeitraum eingehalten werden. Trotz dieser SchallschutzmaBnahmen verbleiben
insgesamt 437 104 Immissionsorte tags bzw. 4393 1222 Immissionsorte nachts
mit Anspruch auf L&rmvorsorge. Dies entspricht ca. 467 184 WE tags bzw. 2044
1998 WE nachts. Fir diese Gebaude werden passive SchallschutzmaBnahmen
dem Grunde nach vorgesehen. Eine Aufstellung aller Gebaude mit den betroffe-
nen Geschossen und Beurteilungspegeln ist als Anhang 1 B diesem Erlaute-
rungsbericht beigefligt.

Nachfolgend sind die einzelnen Untersuchungsbereiche kurz beschrieben.
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Im Bereich der WotanstraBe-sind-die-tmmissionsgrenzwerte-der16-BlmSeh\Van
. 132 Gesel o heitton Eiir_di Gescl I oy

vorgesehen: und des Bebauungsplans Nymphenburg Sid, sind die Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV an insgesamt 10 Immissionsorten tags und 256 159
Immissionsorten nachts Uberschritten. Bei den Gebauden auBerhalb des Bebau-
ungsplan 1925 werden die Immissionsgrenzwerte an 36 Immissionsorten nachts

Uberschritten. Babei-handelt-e h-um—100-lmmissionsertean-derbe

baude-desBebauungsplanes—1925: FlUr den Bereich Nymphenburg wird auf den
Gleisen der Hauptstrecken und der S-Bahn-Strecken das Verfahren ,BUG* als
SchallschutzmaBnahme angewendet. Fir die verbleibenden 4 Immissionsorte
tags und 437 121 Immissionsorte tags werden passive SchallschutzmaBnahmen
vorgesehen. Die ausgewiesenen passiven SchallschutzmaBnahmen im Rahmen
des Bebauungsplanes Nymphenbuerg Sid sind auch bei Berlicksichtigung der 2.
SBSS ausreichend, so dass fur diesen Bereich keine zusétzlichen passiven
SchallschutzmaBnahmen notwendig werden. Es verbleiben 17 Immissionsorte an
den Gebduden auBerhalb des Bebauungsplans 1925 mit Anspruch auf passiven
Schallschutz dem Grunde nach.

Larmvorsorge: Die Berechnungen fir den Bebauungsplan 1926 ergaben, dass
bei 922 691 Immissionsorten nachts an Wohngebauden die Immissionsgrenzwer-
te nachts und an 139 116 Immissionsorten tags der 16. BImSchV aus dem Ge-
samtschienenverkehr Uberschritten sind. Fir die betroffen Immissionsorte in die-
sem Bereich besteht Anspruch auf Larmvorsorge in Form von SchallschutzmaB-
nahmen. Fir den Bereich Birketweg wird auf den Gleisen der Hauptstrecken und
der S-Bahn-Strecken das Verfahren ,BiUG" als SchallschutzmaBnahme ange-
wendet. Fiir die trotz Verfahrens ,BUG* weiter von Uberschreitungen der Immis-
sionsgrenzwerte betroffenen Immissionsorte besteht dem Grunde nach Anspruch
auf Larmvorsorge. Die ausgewiesenen passiven SchallschutzmaBnahmen im
Rahmen des Bebauungsplanes Birketweg sind auch bei Berlicksichtigung der
2. SBSS ausreichend, so dass fur diesen Bereich keine zuséatzlichen passiven
SchallschutzmaBnahmen notwendig werden.

Im Bereich der RichelstraBe-sind-die-tmmissionsgrenzwerte-der16-—BlmSehV-an
. 375 Gesel i heitten._Edie_di Sescl I ht A
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vor-gesehen:, sind die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV bei 294 135 Im-
missionsorten nachts Uberschritten. Fir die betroffen Immissionsorte in diesem
Bereich besteht Anspruch auf Larmvorsorge in Form von SchallschutzmaBnah-
men. Fur den Bereich RichelstraBe wird auf den Gleisen der Hauptstrecken und
der S-Bahn-Strecken das Verfahren ,BiUG" als SchallschutzmaBnahme ange-
wendet. Fir die verbleibenden 97 20 Immissionsorten nachts werden passive
SchallschutzmaBnahmen dem Grunde nach vorgesehen.

Flr die Bebauung im Bereich des Pronner Platzes bis zur Firstenrieder StraBe
ergaben die Berechnungen, dass die Immissionsgrenzwerte-an-insgesamt-20+

= ho an-de ANohnhah Nna-ihe h an nd_D h die aawiecanan

Seha alll MalRnanmen n =- am—Be aich ..-. =- aatlaall 3. arepnzwerte
belinsgesamt126-Geschessen-eirgehalten-werden- der 16. BImSchV an insge-
samt 43 39 Immissionsorten tags und 2743 191 Immissionsorten nachts Uber-
schritten. Fir diese Immissionsorte besteht Anspruch auf Larmvorsorge. Fir die-
sen Bereich werden Schallschutzwande, sowie auf den Gleisen der Hauptstre-
cken und der S-Bahn-Strecken das Verfahren ,BUG* als SchallschutzmaBnahme
angewendet. Fur die verbleibenden 4-tmmissionserte-tagsund 96 81 Immission-
sorte nachts werden passive SchallschutzmaBnahmen dem Grunde nach vorge-
sehen.

Im Bereich der Bebauung entlang der Landsberger StraBe von der Firstenrieder
StraBe bis zur FriedenheimerstraBe sind die Immissionsgrenzwerte-an-insgesamt

gehalten-werden: der 16. BImSchV an insgesamt 6 4 Immissionsorten tags bzw.
294 229 Immissionsorten nachts Uberschritten. Flr diese Immissionsorte besteht
Anspruch auf Larmvorsorge. Fur diesen Bereich werden Schallschutzwande, so-
wie auf den Gleisen der Hauptstrecken und der S-Bahn-Strecken das Verfahren
,BUG" als SchallschutzmaBnahme angewendet. Fir die verbleibenden 426 106
Immissionsorte nachts werden passive SchallschutzmaBnahmen dem Grunde
nach vorgesehen.

Fir die Bebauung entlang der Landsberger StraBe von der FriedenheimerstraBe
bis zur ElsenheimerstraBe sind die Immissionsgrenzwerte-an-insgesamt-448-Ge-

hn an im N hi=zo m a¥a -1 W o hn an im ae A M 1itho hri

der 16. BImSchV an insgesamt 45 37 Immissionsorten tags bzw. 83+ 398 Immis-
sionsorten nachts Uberschritten. Flr diesen Bereich werden Schallschutzwande,
sowie auf den Gleisen der Hauptstrecken und der S-Bahn-Strecken das Verfah-
ren ,BUG" als SchallschutzmaBnahme angewendet. Fir die verbleibenden
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240 217 Immissionsorte nachts werden passive SchallschutzmaBnahmen dem
Grunde nach vorgesehen.

Im Bereich der Bebauung entlang der Landsberger StraBe von der Elsenheimer-
straBe bis zur Donnersbergerbriicke sind die Immissionsgrenzwerte—an—insge-

werdenkénnen: der 16. BImSchV an insgesamt 39 9 Immissionsorten Uberschrit-
ten. Bei diesen 39 9 Immissionsorten besteht Anspruch auf L&rmvorsorge. Fur
den Bereich wird auf den Gleisen der Hauptstrecken und der S-Bahn-Strecken
das Verfahren ,BiG" als SchallschutzmaBnahme angewendet. Fir die verblei-
benden 25 8 Immissionsorte nachts werden passive SchallschutzmaBnahmen
dem Grunde nach vorgesehen.

Wie die Ergebnisse der Berechnung fir den Bereich Bebauungsplan 1894 ,Laim*
und das bestehende Gewerbe zeigen, sind die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV bei 428 114 Immissionsorten tags und 201 Immissionsorten nachts
Uberschritten. Fir den Bereich wird auf den Gleisen der Hauptstrecken und der
S-Bahn-Strecken das Verfahren ,BUG* als SchallschutzmaBnahme angewendet.
Fir die verbleibenden 76 60 Immissionsorte tags und 3#6 168 Immissionsorte
nachts werden passive SchallschutzmaBnahmen dem Grunde nach vorgesehen.
Die ausgewiesenen passiven SchallschutzmaBnahmen im Rahmen des Bebau-
ungsplanes Laim sind auch bei Berucksichtigung der 2. SBSS ausreichend, so
dass fur diesen Bereich keine zusétzlichen passiven SchallschutzmaBnahmen
notwendig werden. Weiter bewirken die fir die angrenzende Wohnbebauung
ausgewiesenen SchallschutzmaBnahmen und das Verfahren ,BUG* eine Pegel-
minderung an den geplanten.

Untersuchungen zur Umweltverbundréhre (UVR)

Gemeinsam mit der 2. S-Bahn-Stammestrecke soll die von der Landeshauptstadt
Minchen geplante UVR planfestgestellt werden. Hierbei handelt es sich um eine
parallel zur bestehenden EU WotanstraBe gefiihrte zuséatzliche Tunnelréhre. Das
Bauvorhaben stellt eine wesentliche Anderung im Sinne der Verkehrslarmschutz-
verordnung — 16. BImSchV dar. Der Neubauabschnitt stdlich der Bahnstrecke
zwischen Tunnelréhre und Landsberger StraBe ist Bestandteil der schalltechni-
schen Untersuchung (Anlage 19.1 B). FlUr den Neubauabschnitt nérdlich der
Bahnlinie bis zur Anbindung an die bestehende WotanstraBe wurde eine eigen-
standige schalltechnische Untersuchung erstellt (sieche Anlage 19.3).

Die Ergebnisse fir den Bauabschnitt stdlich der Bahnstrecke zeigen, dass der
Neubau der Umweltverbundréhre siidlich der Bahnanlagen zu Uberschreitungen
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71.1.4

der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an zwei geplanten Gebauden im
Bebauungsplan 1894 ,Laim* flhrt.

GemaB den Festsetzungen im Bebauungsplan 1894 werden fir die geplanten
Gebaude passive SchallschutzmaBnahmen und entsprechende Grundrissorien-
tierungen vorgesehen, um einen Schutz gegen den bereits vorhandenen Bahn-
larm und Larmimmissionen aus den bestehenden StraBen zu gewahrleisten. Aus
diesem Grund werden seitens der UVR-Planungen keine passiven Schall-
schutzmaBnahmen flr die betroffenen Fassadenseiten vorgesehen, da durch
den Neubau der beiden Busspuren die Beurteilungspegel aus allen Verkehrstra-
gern nicht verandert werden. Die ausgewiesenen SchallschutzmaBnahmen im
Rahmen des Bebauungsplanes sind somit bei Bertcksichtigung der UVR ausrei-
chend.

Die Ergebnisse fur den Bauabschnitt nérdlich der Bahnstrecke zeigen, dass so-
wohl innerhalb des Bauabschnitts als auch auBerhalb des Bauabschnitts die
maBgeblichen Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden.

Fir die von Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte betroffenen schutzwiir-
digen Nutzungen wurde ein Schallschutzkonzept erarbeitet. Ein Schallschutzkon-
zept nur aus aktiven SchallschutzmaBnahmen wird als nicht verhaltnismaBig ein-
gestuft und daher eine Kombination aus aktiven und passiven SchallschutzmaB-
nahmen umgesetzt. Die Lage und die Lange der Schallschutzwand ist in-denta-
gepldnren im Lageplan 4.2C der Planfeststellungsunterlage aufgezeigt. Eine Auf-
stellung aller Gebaude mit den betroffenen Geschossen und Beurteilungspegeln

ist als-Anrhang1-B-dem-Erauterungsbericht{Anlage1} fir die UVR in den Tabel-
len 4 und 5 der Anlage 19.3.1 beigeflgt.

Gesamtlarmuntersuchungen

Die Auswirkungen der 2. S-Bahn-Stammstrecke auf die Gesamtlarmsituation sind
in der Umweltvertraglichkeitsstudie (Anlage 21.2) innerhalb der Kapitels 5.1
Schutzgut Menschen dargestellt. Detailliertere Aussagen finden sich ebenfalls
unter Kap. 7.3.2 dieses Erlauterungsberichtes.

Da innerhalb des Untersuchungsraumes sowohl durch den bereits vorhandenen
Bahnverkehr als auch durch stark befahrene StraBen z.T. eine deutliche Vorbe-
lastung besteht, wurde innerhalb der UVS untersucht, ob und ggf. in welchem
Umfang sich die Gesamtschallbelastung nach Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-
Stammstrecke von der Belastungssituation durch Schallimmissionen vor Inbe-
triebnahme unterscheidet. Als Vorbelastung wurde die Schallbelastung des Un-
tersuchungsraumes im Bereich der oberirdischen Trassenabschnitte durch die
vorhandenen Bahnstrecken sowie stark befahrene StraBen — inklusive StraBen-
bahnen — berlcksichtigt (vgl. Anlage 21.1 Grundlagen der Umweltplanung).
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Zur Beurteilung, inwieweit ob es durch die 2. S-Bahn-Stammestrecke zu einer zu-
satzlichen Erhéhung der Gesamtbelastung in bereits ,sehr hoch vorbelasteten’
Bereichen kommt, wurden in der UVS die Werte der Verkehrslarmschutz-
richtlinien des Bundes (VLarmSchR 97) herangezogen. Diese betragen fir den
Nachtzeitraum (22-6 Uhr) far Wohngebiete 60 dB(A) und fir Mischgebiete
62 dB(A). Hinsichtlich der Gesamtlarmsituation kommt es durch den Bau der
2. S-Bahn-Stammestrecke und der damit verbundenen SchallschutzmaBnahmen
(MaBnahmen am Fahrbahnoberbau ,BUG* und Schallschutzwénde) zu folgenden
Auswirkungen:

Auf der Slidseite der Bahn bewirken die aktiven SchallschutzmaBnahmen (Larm-
schutzwande mit 4 — 5 m Hbhe) sowie die MaBnahmen am Fahrbahnoberbau
(BUG) bei der direkt angrenzenden Gewerbebebauung eine Minderung des Ge-
samtpegels zwischen 1 bis 3 dB(A). Bei der Wohnbebauung stdlich der Lands-
berger StraBe bis zur Friedenheimer Briicke verringert sich die Gesamtbelastung
ebenfalls, jedoch nur geringfligig, da hier die z.T. sehr hohe Vorbelastung durch
das starke Verkehrsaufkommen auf der Landsberger StraBe weiterhin pegelbe-
stimmend ist. Bei den Gewerbe- und Mischgebieten zwischen Friedenheimer
Bricke und Donnersbergerbriicke sind keine aktiven SchallschutzmaBnahmen
vorgesehen. Die schallmindernden MaBnahmen am Fahrbahnoberbau wirken
sich aufgrund der bestehenden hohen Vorbelastung durch den StraBenverkehr
auf der Landsberger StraBe nicht bzw. nur noch unwesentlich (Verringerung um
max 0,1 dB(A)) auf den Gesamtpegel aus.

Hohe Vorbelastungen bestehen auch auf der Nordseite der Bahn durch den vor-
handenen Schienenverkehr. Die vorgesehenen MaBnahmen am Fahrbahnober-
bau (BUG) der Fern- und S-Bahngleise filhren auch hier zu einer Verringerung
der Gesamtlarmbelastung. Bei den neuen Wohngebauden der Baugebiete Nym-
phenburg Sid und Birketweg, die direkt nérdlich der Gleise liegen, sind Pegel-
minderungen bis zu 2,5 dB(A) festzustellen. Ebenso nimmt die Gesamtlarmbelas-
tung bei den Verwaltungsgebduden und den Wohngeb&uden in der RichelstraBe
um bis zu 2 dB(A) ab, da sich hier die Vorbelastung v.a. aus dem Bahnverkehr
ergibt. Bei den weiter entfernt liegenden alteren Wohngebieten an der
WinfriedstraBe und ArnulfstraBe ist das starke Verkehrsaufkommen auf der Wo-
tanstraBe bzw. ArnulfstraBe pegelbestimmend. Die Minderung des Gesamtpe-
gels betragt hier nur noch max. 1 dB(A).

Die innerhalb des PFA 1 in weiten Bereichen festzustellende Verringerung der
Gesamtlarmbelastung, die sich durch die SchallschutzmaBnahmen der
2. S-Bahn-Stammstrecke (Larmschutzwénde und BUG) ergeben, wird insgesamt
aus Umweltsicht positiv bewertet.
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7.1.1.5

Untersuchungen zum Baularm

Wahrend einzelner Bauphasen bei der Errichtung der Bauwerke und der Notaus-
stiege ist aufgrund der teilweise sehr geringen Abstédnde zur benachbarten Be-
bauung mit Uberschreitungen der schalltechnischen Anforderungen fir Baularm
zu rechnen. Uberschreitungen der Richtwerte gemaB Punkt 3.1.1 der AVV Bau-

|arm de nareifwerta m dB(A) erhdhte Richtwerte caemalR Pun Vi de

AV Baularm) in einzelnen Phasen sind unter Beriicksichtigung gesetzlich zulas-
siger Baumaschinen, des Standes der La&rmminderung bei Ublichen Bauverfah-
ren, der im &ffentlichen Interesse liegenden mdglichst kurzzeitigen Durchfiihrung
sowie der Lage des Bauvorhabens nicht immer vermeidbar.

Bei Nachtarbeiten ist aufgrund der dazu erforderlichen Baumaschinen und —
verfahren teilweise mit Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte zu rechnen.
N&chtliche Bauarbeiten werden daher so organisiert, dass die Uberschreitungen
auf das unvermeidliche Minimum beschrankt bleiben. Gleichzeitig sollte eine ent-
sprechende Offentlichkeitsarbeit liber Erfordernis und Dauer dieser Arbeiten er-
folgen.

Bei der Auswahl der Baumaschinen wird darauf geachtet, dass soweit mdglich
gerauscharme Baumaschinen zum Einsatz kommen. Die Dimensionierung von
SchallschutzmaBnahmen ist an Hand der tatsachlichen Standorte und Einsatz-
zeiten rechtzeitig vor Realisierung der EinzelmaBnahme durchzufiihren. Kann
auch durch aktive SchallschutzmaBnahmen eine Uberschreitung der Richtwerte
und-Eingreifwerte nicht verhindert werden bzw. wéare der Aufwand unverhaltnis-
maBig, so missen passive SchallschutzmaBnahmen oder andere geeignete
SchutzmaBnahmen ergriffen werden.

Fir die Baustellen am Hauptbahnhof (Bahnhofplatz, ArnulfstraBe, BayerstraBBe,
SchitzenstraBe), Rettungsschacht 4, BE-Flache zum Tunnelvortrieb, Birketweg
und die BaustraBen wurden erganzende Berechnungen (Anlage 19.5.1) durchge-
fOhrt.
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Die Berechnungen fir den Bereich Hauptbahnhof (Bahnhofsvorplatz, Arnulfstra-
Be, BayerstraBe und SchitzenstraBBe) ergaben, dass durch die Schallschutzwand
als Bauzaun bei 69 Nutzungseinheiten tags bzw. 68 Nutzungseinheiten nachts
die Richtwerte eingehalten werden. Es verbleiben 270 Nutzungseinheiten mit
Uberschreitung der Richtwerte tags bzw. 1311 Nutzungseinheiten nachts. Fiir
diese werden passive SchallschutzmaBnahmen vorgesehen. Tatséchlich sind
wegen der Uberwiegend gewerblichen Nutzungen in den betrachteten Bereichen
(Buro, Arztpraxen, Kanzleien, Geschéaften) wahrend der Nachtzeit erheblich we-
niger Objekte von Uberschreitungen betroffen. Um eine Vorbelastung in den Be-
reichen Hauptbahnhof, ArnulfstraBe, BayerstraBe und SchitzenstraBBe angemes-
sen zu berlcksichtigen, wurde der Anspruch auf passiven Schallschutz im
Nachtzeitraum auf Beurteilungspegel > 55 dB(A) begrenzt. Diese Grenze liegt
um mehr als 5 dB(A) unter dem Mittelwert der Vorbelastungsmessung.

Die Ergebnisse der Berechnung fir den Rettungschacht 2 wahrend der
Schachterstelltung zeigen, dass am Gebaude Erika-Mann-Str. 61 bis 69 die
Richtwerte der AVV Baularm wahrend der Schachterstellung erheblich Uber-
schritten werden. Bei beiden Gebauden werden die Richtwerte tags in allen Ge-
schossen auf der Sldseite und beim Gebaude Erika-Mann-Str. 69 auf der Sud-
und Ostfassade Uberschritten. Der maximale Beurteilungspegel betragt 82 dB(A)
am Gebaude Erika-Mann-Str. 63 auf der Slidfassade. Der Abstand des Gebau-
des Erika-Mann-Str. 63 zum Rettungsschacht 2 betragt 10 m. Bei den betroffe-
nen Gebduden handelt es sich um gewerbliche Nutzung. Im Rahmen des Be-
bauungsplans 1873 der Landeshauptstadt Minchen werden fir die sidliche
Baugrenze/Fassade die Larmpegelbereiche lll, IV und V festgelegt. Es ist somit
anzunehmen, dass die vorhandenen AuBenbauteile den Anforderungen der
VDI 2719 wahrend der Bauzeit entsprechen. Eine Uberpriifung der vorhandenen
Umfassungsbauteile findet im Rahmen der Umsetzung des passiven Schall-
schutzes statt. Neben der Schachterstellung finden im Bereich des Rettungs-
schachtes 2 noch der Vortrieb und Ausbau des Rettungsschachtes statt. Die Be-
rechnung ergab, dass die Richtwerte der AVV Baularm im Tages- und Nachtzeit-
raum an einem Fassadenteil des Gebaudes Erika-Mann-Str. 63 Uberschritten
werden. Der maximale Beurteilungspegel betragt 72 dB(A) tags. Auf Grund der
Festsetzungen im Bebauungsplan 1873 und da keine Nachtnutzung vorliegt, ist
anzunehmen, dass die AuBBenbauteile den Anforderungen der VDI 2719 entspre-
chen.
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Die Ergebnisse der Berechnung fir den Rettungschacht 3 wahrend der
Schachterstelltung zeigen, dass an den Gebauden im Nahbereich der Baustelle
die Richtwerte der AVV Baularm wahrend der Schachterstellung erheblich Uber-
schritten werden. Beim nachstgelegenen Wohngebaude (Erika-Mann-Str. 17)
werden die Richtwerte tags in allen Geschossen auf der Stdseite und Ostseite
und beim Birogebaude Erika-Mann-Str. 11 auf der Stid- und Westfassade Uber-
schritten. Der maximale Beurteilungspegel betragt 76 dB(A) am Gebaude Erika-
Mann-Str. 17 auf der Sidfassade. Der Abstand des Gebaudes zum Rettungs-
schacht 3 betragt ca. 20 m. Durch die Lage der Baustelle treten auch im Bereich
der Grete-Molheim-Str. noch Uberschreitungen der Richtwerte im Tageszeitraum
auf. Die Beurteilungspegel betragen zwischen 61 und 65 dB(A) tags. Wahrend
des Ausbaus des Rettungsschachtes ist es bautechnologisch notwendig, dass
die Druckluftanlagen durchgéangig in Betrieb sind. Die Ergebnisse der Berech-
nung zeigen, dass im Bereich des Rettungsschachtes 3 die Richtwerte an
14 Nutzungseinheiten im Tageszeitraum und an 201 Nutzungseinheiten im
Nachtzeitraum Uberschritten werden. Der Abstand des Gebaudes zum Rettungs-
schacht 3 betragt ca. 20 m. Aktive SchallschutzmaBnahmen werden als unver-
héaltnismaBig (siehe Anlage 19.5.1) angesehen. Aufgrund der Vorbelastung wer-
den passive SchallschutzmaBnahmen ab einen Beurteilungspegel von 70 dB(A)
tags bzw. 55 dB(A) nachts vorgesehen(siehe Anlage 19.5.1).

Bei der Erstellung des Rettungsschachtes 4 werden fiir die Schachterstellung die
Eingreitwerte Richtwerte zeitweise tags erheblich Gberschritten. Aktive Schall-
schutzmaB-nahmen sind wegen des geringen Abstandes von weniger als 8 m
nicht wirksam. Da aktive SchallschutzmaBnahmen nicht wirksam sind, sollten
andere SchutzmaBnahmen wéhrend der Schachterstellung ergriffen werden. Die
Dauer dieser Bauphase wird mit ca. 4 Arbeitswochen geschatzt. Wahrend des
Tunnelvortriebs werden-die-Eingreifwerte-eingehalten wird die gemessene Vorbe-
lastung deutlich unterschritten, so dass keine SchallschutzmaBnahmen notwen-
dig werden.
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Far die BE-Fache zum Tunnelvortrieb wurde festgestellt, dass die Richtwerte der
AVV Baularm im Tageszeitraum an 2 Nutzungseinheiten nérdliche der Richel-
straBe Uberschritten werden. Die maximalen Beurteilungspegel betragen
63 dB(A) am Gebaude der Deutschen Bahn AG bzw. 56 dB(A) am Wohngeb&u-
de RichelstraBe 30. Im Nachtzeitraum werden die Richtwerte der AVV Bauldrm
fir Bereiche, in denen vorwiegend Wohnungen untergebracht sind, von 40 dB(A)
im Bereich nérdlich der RichelstraBe Uberschritten. Insgesamt sind ca. 134 Nut-
zungseinheiten betroffen. Die Messung der Vorbelastung ergab im Tageszeit-
raum einen Pegel von ca. 59 dB(A) und im Nachtzeitraum von ca. 55 dB(A). Be-
ricksichtigt man die Vorbelastung im Nachtzeitraum von ca. 55 dB(A), so er-
scheint eine Anhebung des Richtwertes projektbezogen im Bereich der Richel-
straBe auf 53 dB(A) angemessen. Der projektbezogene Richtwert im Nachtzeit-
raum ware Uberall eingehalten.

Da die Lage der Anlagen auf der BE-Flache zum Tunnelvortrieb zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht feststeht, empfiehlt es sich, fir die BE-Flache einen maxi-
malen Gesamt-Schallleistungspegel festzulegen, bei dem die Richtwerte einge-
halten werden. Hierzu wird der Schallleistungspegel so weit abgesenkt, dass der
projektbezogene Richtwert noch eingehalten wird. Die Kontrollrechnung ergab,
dass hierflr der Gesamtschallleistungspegel auf 117 dB(A) im Tageszeitraum
bzw. 115 dB(A) im Nachtzeitraum begrenzt werden muss.

FUr den Betrieb der BaustraBen wurde festgestellt, dass die Eingreifwerte Richt-
werte der AVV Baularm entlang der Bebauungsplane Nymphenburg Sid bzw.
Birketweg Uberwiegend eingehalten werden. Im Bereich der Zufahrten (Frieden-
heimer Brucke / WotanstraBe) werden Beurteilungspegel von mehr als 60 dB(A)
tags entlang offentlich gewidmeter StraBen erwartet. Da 6ffentlich gewidmete
StraBen nicht unter die AVV Baularm fallen, sind keine SchutzmaBnahmen not-
wendig.

Wahrend der 6 Wochenendsperrpausen pro Jahr werden die Eingreitwerte

Beurteilungspegel zeigen jedoch, dass die Belastung entlang der Bahnanlagen
im Bereich Nymphenburg Stid und Birketweg mit ca. 59 bis 60 dB(A) unter den
Beurteilungspegeln aus dem Schienenverkehr liegt. Da wahrend der Wochen-
endsperrpausen der Schienenverkehr auf den Gleisen mit Bauarbeiten entfallt,
tritt voraussichtlich keine Verschlechterung der Schallsituation gegentber dem
Normalzustand auf. Zuséatzliche SchutzmaBnahmen sind nicht notwendig.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 309 von 335

Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil
7.1.1.6 Provisorischer Wertstoffhof

7.1.2

7.1.2.1

7.1.2.2

Wahrend des Baues der 2. S-Bahn-Stammstrecke muss der bestehende Wert-
stoffhof im Hauptbahnhof verlegt werden. Die provisorische Lage befindet sich
sUdlich der ArnulfstraBe im Bereich des Gleises 36.

Generell sind fir Anlagen, die als genehmigungsbedurftige oder nicht genehmi-
gungsbedirftige Anlagen den Anforderungen des BImSchG unterliegen, die
Bestimmungen der TA Larm einzuhalten.

Diese dient dem Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadli-
chen Umwelteinwirkungen durch Gerausche sowie der Vorsorge gegen schadli-
che Umwelteinwirkungen durch Gerausche.

Die Berechnungen ergaben, dass die Richtwerte der TA Larm an den nachstge-
legenen Gebauden eingehalten werden

Erschiitterungen

Die erschitterungstechnischen Untersuchungen zur Planfeststellung sind in An-
lage 20 der Planfeststellungsunterlagen dargestellt.

Allgemeines

Die Erschutterungseinwirkungen sind Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG), die von Menschen in schutzbedirftigen
Aufenthaltsrdumen der anliegenden Gebaude als stérend bzw. belastigend emp-
funden werden kdnnen. Die mechanischen Schwingungen der Raumbegren-
zungsflachen kdnnen als Vibrationen bzw. Erschitterungen sensorisch (Tastsinn,
Ganzkdrperempfindung) wahrgenommen werden oder als sog. sekundarer Luft-
schall gehért werden.

Im Gegensatz zu den Schalleinwirkungen gibt es fir Erschitterungseinwirkungen
keine gesetzlich festgelegten Ermittelungs- und Beurteilungsverfahren. Grundla-
ge fur die Untersuchung und Beurteilung der Erschitterungseinwirkungen sind
der Stand der Technik und die Rechtsprechung der letzten Zeit auf Basis des
BImSchG und des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG). Flr Erschitterun-
gen ist die DIN 4150, Teil 2 maBgeblich, der sekundare Luftschall wird anhand
von abgeleiteten Richtwerten flr Innengerauschpegel bewertet.

Ergebnisse der Untersuchungen

Die Trasse der geplanten 2. S-Bahn-Stammstrecke verlauft im Untersuchungs-
gebiet des Planfeststellungsabschnittes PFA 1 weitgehend mit bestehenden
Gleisanlagen des Fern- und S-Bahnverkehrs gebiindelt und ab Donnersbergerb-
ricke in parallel gefihrten eingleisigen Tunneln mit Kreisquerschnitt. Bestehende
Bebauung wird dabei in Tieflage unterfahren.
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7.1.23

Die erschutterungstechnischen Untersuchungen basieren auf der technischen
Planung fir den Planfeststellungsabschnitt 2 der 2. S-Bahn-Stammstrecke im
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Minchen. Aus dem Verlauf der Trasse, den
technischen Randbedingungen sowie der Schutzbedurftigkeit der durchquerten
Gebiete ergeben eine-Unterteilung-in sich Abschnitte, innerhalb derer die fur Er-
schitterungen maBgeblichen Parameter als konstant betrachtet werden kénnen.
Fir die einzelnen Bereiche wurde die zu erwartende Erschutterungsbelastung
prognostiziert. Dabei wurden sogenannte Einwirkungsbereiche bestimmt, mit Ab-
standen zur nachstgelegenen Tunnelachse, innerhalb derer je nach Bauweise
der betroffenen Gebaude bzw. deren ,Erschiitterungs-Empfindlichkeit* mit Uber-
schreitungen der Beurteilungskriterien gerechnet werden muss.

Die Ergebnisse zeigen, dass nicht mit Uberschreitungen der Beurteilungswerte
an der anliegenden Bebauung gerechnet werden muss. Aufgrund unvermeidba-
rer Prognose-Unsicherheiten ist nach der Fertigstellung der Tunnel als Rohbau
(vor Einbringen des Oberbaus) im Bereich tiefgegriindeter Geb&ude der Ubertra-
gungsweg messtechnisch zu Uberprifen und die Prognoseberechnung zu wie-
derholen.

Erschiitterung wahrend der Bauzeit

Erschitterungsintensive Arbeiten sind beim Bau von Verkehrswegen erfahrungs-
geman unvermeidbar. Verdichtungsarbeiten des Erdbodens, Aushub, Bewegun-
gen von Bau- und Transportgeraten kdnnen Erschitterungsimmissionen hervor-
rufen. Hohe Belastungen durch Erschitterungsimmissionen kénnen z.B. bei
Spundwandrammungen auftreten.

Auch far Erschitterungseinwirkungen wahrend der Bauphase gibt die DIN 4150,
Teil 2 Anhaltswerte an. Diese sind héher als fur Erschitterungen aus dem Be-
trieb zugrunde gelegt werden. Die Haufigkeit des Auftretens von einzelnen Er-
schitterungsspitzen ist maBgeblich fir die Beurteilung. Erschitterungen, die nur
an einem Tag auftreten, durfen intensiver sein. Ab 6 Tagen bzw. 26 Tagen Dauer
erschutterungsintensiver Arbeiten sind die Anhaltswerte jeweils strenger, ab
78 Tagen Dauer der Bauarbeiten wird die gleiche Beurteilung angewandt, wie fur
den Betrieb der Strecke.

Die Uberpriifung (siehe auch Anlage 20.1) im Planfeststellungsabschnitt 1 ergab,
dafB keine Betroffenheiten aufgrund erschiitterungsintensiver Arbeiten zu erwar-
ten sind. Die Uberwachung der Einhaltung der DIN 4150 obliegen den ausfiih-
renden Baufirmen. Es ist méglich, wahrend der Durchfiihrung der BaumaBnah-
men die Erschitterungen messtechnisch zu Uberwachen und im Rahmen der
Baudurchfihrung darauf zu reagieren, um die Anforderungen der DIN einzuhal-
ten.
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7.2 Flachenverbrauch

Fir den PFA 1 ergibt sich folgender Flachenbedarf (ohne Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen), inklusive der Bereitstellungsflachen:

Flachenkategorie Flache gesamt | hiervon temporar | hiervon dauerhaft
in ha
Griinanlagen 133459 1,54 133458 1,54 - 004 -
Geholze / Strauchformati- 3,22 6,20 7,58 243 3141 4,46 0,79 3,09 3,12
onen
Brachen, Saume 0,24 6,49 0,36 0,24 0,49 0,36 --
Pionier- und Ruderal- 1,25 2,88 2,98 1,08 2,48 2,58 047 0,40 0,93
vegetation 3,74 2,81
Griinland / Magerrasen 0,02 0,08 0,09 0,02 0,08 0,09 --
Summe 6,03 10,94 10,97 | 5,07 7;44 7,48 0,96 3,50 3,49
13,31 9,26 4,05
Tab. B 7.3:  Flachenverbrauchsubersicht, PFA 1
Umweltverbundréhre

Fiar die Umweltverbundréhre ergibt sich folgender Flachenbedarf (ohne Sied-
lungs- und Verkehrsflachen):

Flachenkategorie Flache gesamt | hiervon temporar | hiervon dauerhaft
in ha
Griinanlagen 0,34 0,27 0,29 0,23 0,05 0,04
Feld-/Stadtgehdlze 0,05 0,01 -- 0,05 0,01
Pionier- und Ruderal- 011044 0,16 --0420,14 044 0,02
vegetation
Summe 0,50 0,42 0,44 0,29 0,35 0,37 0,21 0,07
Tab. B 7.4:  Flachenverbrauchsubersicht, Umweltverbundréhre
7.3 Durchfiihrung und Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitsstudie

7.3.1 Auswirkungen auf die Umweltschutzguter

Beim Bau der 2. S-Bahn-Stammstrecke handelt es sich gemaB § 3 Absatz 1 Satz
1 in Verbindung mit Anlage 1, Nr. 14.7 UVPG um ein UVP-pflichtiges Vorhaben,
fir das eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zu erstellen ist. Diese ist in An-
lage 21.2 der Planfeststellungsunterlagen dargestellt.

Da die Trasse zu einem GroBteil unterirdisch bzw. oberirdisch im Bereich beste-
hender Gleisanlagen verlauft, beschranken sich die erheblichen Beeintrachtigun-
gen im wesentlichen auf die Gleisverschnittflachen &stlich und westlich vom
Bahnhof Laim bzw. bis westlich Donnersbergerbriicke. Punktuelle Eingriffe treten
im Bereich des Rettungsschachtes 4 sowie im Bereich von Baustelleinrichtungs-
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7.3.2

flachen auf. Insgesamt sind hiermit erhebliche Beeintrachtigungen der Schutzg-
ter Menschen, Pflanzen und Tiere, Boden, Klima und Luft sowie Landschaft /
Stadtbild verbunden.

Des Weiteren treten in-geringem-MaBe Schutzgutbeeintrachtigungen im Bereich
einer der beiden Bereitstellungsflachen zur Zwischenlagerung und ggf. Weiterbe-
handlung der Aushub- und Ausbruchmassen auf (,Rangierbahnhof Minchen-
Nord“ und +m-Bereich-des ,ehemaligens Strasser-Gelandes” sind-aussehlieBlich

hereits versieaelte bzw_aerinafiiaia h teilversieaelte hen-betroffen)

Die detaillierte Beschreibung der Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzglter
nach UVPG findet sich im Erlduterungsbericht der UVS (Anlage 21.2.1B), plan-
lich sind die Auswirkungen in den Anlagen 21.2.2 bis 21.2.5 dargestellt.

Die mit dem Vorhaben, unter Berticksichtigung der méglichen Vermeidungs- und
VerminderungsmaBnahmen sowie KompensationsmaBnahmen verbundenen
Umweltauswirkungen, sind raumlich auf das engere Umfeld der geplanten S-
Bahntrasse beschrankt. Eine kritische Belastung der Schutzgiter nach UVPG ist
unter Berlcksichtigung der gegebenen Bestandssituation innerhalb des anthro-
pogen vorbelasteten Innenstadtbereichs von Mlnchen nicht zu erwarten.

Die LH Mdnchen, Baureferat Tiefbau, beabsichtigt den Bau einer neuen Eisen-
bahnlberfihrung im Bereich der WotanstraBBe, die sog. Umweltverbundréhre
(UVR), parallel zur bestehenden EU WotanstraBe. Die Umweltverbundrdhre dient
dem verbesserten Anschluss des Busverkehrs an den S-Bahnhaltepunkten sowie
einer verbesserten fuBlaufigen und fahrradseitigen ErschlieBung. Die bisher au-
Berhalb des bestehenden Tunnels gelegenen Bushaltestellen werden dazu in
den neuen Tunnel verlegt.

Im Auftrag der LH Minchen wurden die zu erwartenden Auswirkungen der ge-
planten Umweltverbundréhre auf die Schutzgiter nach UVPG im Rahmen der
vorliegenden Studie untersucht.

Nachfolgend werden die Auswirkungen der 2. S-Bahn-Stammstrecke (PFA 1)
und Umweltverbundréhre auf die Schutzglter nach UVPG zusammenfassend
dargelegt.

Schutzgut Menschen

Im Planfeststellungsabschnitt 1 wird der oberirdische Streckenabschnitt der
2. S-Bahn-Stammstrecke innerhalb des Gleisfeldes zwischen Laim und Donners-
ber-gerbriicke gebaut. In diesem Bereich sind die Abstédnde zur angrenzenden
Wohnbebauung so groB, dass durch den Umbau des Bf Laim sowie der Gleis-
bauarbeiten keine erheblichen baubedingten Auswirkungen zu erwarten sind.
Auch dBurch den Baustellenverkehr auf den nérdlich der Bahngleise gelegenen
BaustraBen ist jedeeh lediglich mit unerheblichen Belastungen fir die angren-
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zende Wohnbebauung der Baugebiete ,Nymphenburg Std“ und ,Birketweg“ zu
rechnen.

Fur den Bau des Tunnels, der den Gleisabschnitt zwischen Donnersbergerbricke
und Hauptbahnhof sowie den dicht bebauten Innenstadtbereich zwischen Haupt-
bahnhof und Lenbachplatz unterquert, wird kurz vor der Donnersbergerbricke
eine Startbaugrube fir den offenen Tunnelabschnitt und die Tunnelvortrieben
eingerichtet. Durch die Bautétigkeiten sind im Umfeld dieser Baustelle erhebliche
Beeintrachtigungen flr die angrenzenden Wohn- bzw. Wohn- und Verwaltungs-
gebaude des Baugebietes ,Birketweg” sowie in der RichelstraBe zu erwarten.
Weiterhin ist im Umfeld der Rettungsschachte 2 und 3 und 4 bei der angrenzen-
den Bebauung des Arnulfparkes sewie-des—Rettungssehachtes—4-in-derAraulf-
straBBe sowie der ZollstraBe Uber einen Zeitraum von 8 Monaten z.T. mit erhebli-
chen Belastungen zu rechnen.

Der ca. 5-jahrige Bau der Station Bf Hp Hauptbahnhof, der Gberwiegend berg-
mannisch erstellt wird, erfolgt Uber Startschachte in unmittelbarer Umgebung des
Hauptbahnhofes. Aufgrund der beengten 6értlichen Gegebenheiten liegen diese
z.T. direkt neben empfindlichen Wohn- und Burogebauden. Insbesondere wah-
rend des Stollen-/Tunnelvortriebs entstehen hier erhebliche Belastungen durch
den Baularm GUber einen Zeitraum von ca. 40 Monaten.

Anlagenbedingt beansprucht die 2. S-Bahn-Trasse innerhalb des PFA 1 in den
oberirdischen Abschnitten Uberwiegend Geldnde innerhalb bestehender Bahnan-
lagen. Hier ergeben sich durch die Flacheninanspruchnahme keine maBgebli-
chen anlagenbedingten Wirkungen.

Innerhalb des dicht besiedelten Gebietes zwischen Hauptbahnhof und Lenbach-
platz werden Beeintrachtigungen des Schutzgutes Menschen durch die Tunnel-
strecken der 2. S-Bahn-Stammstrecke von vornherein vermieden.

Betriebsbedingt werden die Schall- und Erschitterungswirkungen der 2. S-Bahn-
Stammstrecke auf das Schutzgut Menschen beurteilt. Im Bereich der oberirdi-
schen Trassenabschnitte zwischen Laim und Donnersbergerbriicke wurde im
Rahmen der schalltechnischen Untersuchung Gberprift, ob bei der angrenzen-
den Bebauung die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten sind.
Durch den Neubau der durchgehenden Streckengleise fir die 2. S-Bahn-
Stammstrecke ist das Kriterium der ,wesentlichen Anderung’ erfiillt. Beurteilt wur-
de dabei der gesamte Schienenverkehrsweg westlich der Station Bf Laim bis Sta-
tion Donnersbergerbriicke. Da es in weiten Bereichen der angrenzenden Bebau-
ung durch die hohen Schallimmissionen aus dem gesamten Schienenverkehr
einschlieBlich 2. SBSS zu Grenzwertlberschreitungen kommt, wurden im Rah-
men der Schalltechnischen Untersuchung flr die Bereiche stdlich der Gleise z.T.
aktive SchallschutzmaBnahmen ausgewiesen. Weiterhin wird im PFA 1 das Ver-
fahren ,Besonders (iberwachtes Gleis — BUG* als schallmindernde MaBnahme
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am Fahrbahnoberbau auf den Gleisen der Hauptstrecken und der S-Bahn-
Strecken eingesetzt. Hierdurch kénnen bei einem Teil der betroffenen Immission-
sorte bzw. Wohneinheiten die Grenzwerte eingehalten werden. Fir die Ubrigen
verbleibenden ca. 20008 470 185 Wohneinheiten tags bzw. 2056 2000 Wohnein-
heiten nachts besteht Anspruch auf passiven Schallschutz.

Beurteilungsrelevant im Rahmen der vorliegenden UVS ist v.a. die weitergehen-
de Frage, inwieweit sich die 2. S-Bahn-Stammstrecke auf die bestehende Vorbe-
lastung auswirkt. Fir die Abschatzung, ob es durch die 2. S-Bahn-Stammstrecke
zu einer zusatzlichen Erhéhung der Gesamtbelastung in bereits ,sehr hoch vor-
belasteten’ Bereichen kommt, werden die Werte der Verkehrslarmschutzrichtli-
nien des Bundes (VLarmSchR 97) herangezogen. Diese betragen fir den Nacht-
zeitraum (22-6 Uhr) fir Wohngebiete 60 dB(A) und fir Mischgebiete 62 dB(A).

Der Vergleich der Gesamtlarmprognose ohne 2. S-Bahn-Stammstrecke mit den
Ergebnissen der Gesamtlarmprognose mit 2. S-Bahn-Stammstrecke ergibt bei
Berlicksichtigung der vorgesehenen SchallschutzmaBnahmen (BUG und Schall-
schutzwéande) in keinem Bereich des PFA 1 eine Erh6hung der Gesamtschallbe-
lastung.

Auf der Slidseite der Bahn bewirken die aktiven SchallschutzmaBnahmen (Larm-
schutzwande mit 4 — 5 m Hbhe) sowie die MaBnahmen am Fahrbahnoberbau
(BUG) bei der direkt angrenzenden Gewerbebebauung eine Minderung des Ge-
samtpegels zwischen 1 bis 3 dB(A). Bei der Wohnbebauung stdlich der Lands-
berger StraBe bis zur Friedenheimer Briicke verringert sich die Gesamtbelastung
ebenfalls, jedoch nur geringfligig, da hier die z.T. sehr hohe Vorbelastung durch
das starke Verkehrsaufkommen auf der Landsberger StraBe weiterhin pegelbe-
stimmend ist. Bei den Gewerbe- und Mischgebieten zwischen Friedenheimer
Bricke und Donnersbergerbriicke sind keine aktiven SchallschutzmaBnahmen
vorgesehen. Die schallmindernden MaBnahmen am Fahrbahnoberbau wirken
sich aufgrund der bestehenden hohen Vorbelastung durch den StraBenverkehr
auf der Landsberger StraBe nicht bzw. nur noch unwesentlich (Verringerung um
max 0,1 dB(A)) auf den Gesamtpegel aus.

Hohe Vorbelastungen bestehen auch auf der Nordseite der Bahn durch den vor-
handenen Schienenverkehr. Die vorgesehenen MaBnahmen am Fahbahnober-
bau (BUG) der Fern- und S-Bahngleise filhren auch hier zu einer Verringerung
der Gesamtlarmbelastung. Bei den neuen Wohngebauden der Baugebiete Nym-
phenburg Sid und Birketweg, die direkt nérdlich der Gleise liegen, sind Pegel-
minderungen bis zu 2,5 dB(A) festzustellen. Ebenso nimmt die Gesamtlarmbelas-
tung bei den Verwaltungsgebauden und den Wohngebauden in der RichelstraBe
um bis zu 2 dB(A) ab, da sich hier die Vorbelastung v.a. aus dem Bahnverkehr
ergibt. Bei den weiter entfernt liegenden A&alteren Wohngebieten an der
WinfriedstraBe und ArnulfstraBe ist das starke Verkehrsaufkommen auf der Wo-
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tanstraBe bzw. ArnulfstraBe pegelbestimmend. Die Minderung des Gesamtpe-
gels betragt hier nur noch max. 1 dB(A).

Die innerhalb des PFA 1 in weiten Bereichen festzustellende Verringerung der
Gesamtlarmbelastung, die sich durch die SchallschutzmaBnahmen der
2. S-Bahn-Stammstrecke (Larmschutzwénde und BUG) ergeben, wird insgesamt
aus Umweltsicht positiv bewertet.
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7.3.3

Beziglich der Erschitterungen sind innerhalb des PFA 1 keine erheblichen Wir-
kungen zu erwarten, da die Abstande der angrenzenden Bebauung zur Trasse
entsprechend groB sind.

Durch die im Zusammenhang mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke entstehenden
magnetischen Felder sind keine gesundheitlichen Beeintrachtigungen zu be-
firchten bzw. Auswirkungen durch das elektrische Feld kénnen vernachléssigt
werden.

Umweltverbundréhre

Die Umweltverbundréhre wird in direktem Zusammenhang mit dem Umbau des
Haltepunktes Laim erstellt. Durch den Bau der neuen Busfahrbahnen in der Wo-
tanstraBe wird es fiir das nachstgelegene Wohngeb&ude nérdlich der EU Wotan-
straBe aufgrund der Nahe zu dieser BaumaBnahme zu erheblichen Beeintrachti-
gungen wahrend der Bauzeit kommen.

Anlagenbedingt entstehen durch den Flachenbedarf der UVR nérdlich des Halte-
punktes Laim der Verlust von Wohnbauflachen. Insgesamt werden durch die
neuen Busfahrbahnen sowie den Rad-/FuBweg die Randflachen eines Wohnge-
bietes (580 m?) beansprucht.

Betriebsbedingt kommt es durch den Busverkehr der UVR nérdlich des Halte-
punktes Laim zu Grenzwertlberschreitungen bei dem néchstgelegenen Wohn-
haus. GemaB BImSchG besteht fir dieses Gebaude Anspruch auf Larmvorsorge.
Laut Schallgutachten ist eine Kombination aus aktiven und passiven Schall-
schutzmaBnahmen vorgesehen. Weiterhin kommt es zu einer weiteren Erhdhung
der Gesamtlarmbelastung. Da an diesem Gebaude bereits eine sehr hohe Vorbe-
lastung besteht, wird die weitere Erhdhung der Immissionspegel als hohe Beein-
trachtigung gewertet.

Schutzgut Pflanzen und Tiere

Insgesamt werden projektbedingt 21,04 25:39 25,42 26,13 ha Flachen in An-
spruch genommen, im Bereich der 2. S-Bahn-Stammstrecke 4576 19,08 19,11
ha und 5;28 6,31 7,02 ha im Bereich der Bereitstellungsflachen. Ein GroBteil der
BaumaBnahme findet auf versiegelten und teilversiegelten Flachen (12,68 16,30
14;46 12,82 ha einschl. Bereitstellungsflachen) ha statt. Durch Flachen- und da-
mit Funktionsverlust sowie durch Beeintrachtigung der Lebensraumfunktion wer-
den %63 16,94 10,97 13,32 ha Biotopflachen betroffen, davon %26 925 9,33
10,18 ha mit sehr hohem Funktionalem Wert. Die bauzeitlichen Biotopverluste
von 424 7544 748 9,27 ha durch Baustelleneinrichtungs- und Bereitstellungsfla-
chen sind, entsprechend dem Funktionalen Wert, sehr geringer und geringer Be-
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eintrachtigung (Stufe 1 und 2) zuzuordnen. Der voribergehende Verlust von 2,44
3;30 3,38 ha Biotopstrukturen im BK 1 wird als sehr geringe bis geringe Beein-
trachtigung bewertet. Der Verlust von 2,28 2,44 ha Biotopstrukturen durch dauer-
hafte Uberbauung Versiegelung in diesem Biotopkomplex wird sehr hoher Beein-
trachtigung (Stufe 5) zugeordnet. Dauerhafte Umgestaltung (Béschungen) von
407 1,05 ha von Gehdlzen und Ruderalfluren im BK 1 wird als mittlere Beein-
trachtigung (Stufe 3) bewertet.

Der dauerhafte Teilverlust (Versiegelung) von 2,28 2,44 ha Tierlebensraume im
BK 1 zwischen Donnersbergerbricke und Laim (der Lebensraum erstreckt sich
weitrdumig nach Westen und eine Vernetzung mit dem Umland ist Uber die be-
stehenden Bahntrassen gewahrleistet) wird analog zum Lebensraumverlust von
Pflanzen als sehr hohe Beeintrachtigung (Stufe 5) eingestuft.

Im Bereich der Bereitstellungsflache ,ehemaliges Strasser-Gelande® verbleiben,
nach Abschluss der tempordaren Nutzung, Teilflachen fir eine dauerhafte Nut-
zung durch die DB Netz als Logistikgleise, Lagerflachen (bauzeitlich Bereich
Kippkante) sowie Zuwegungen (zwischen BergsonstraBBe und Logistikgleise).

Die bauzeitliche wie auch die dauerhafte Inanspruchnahme (Logistikgleise, La-
gerflachen, Zuwegungen) aller unversiegelten Bereiche der Bereitstellungsflache
.ehemaliges Strasser-Gelande® in Héhe von 2,42 ha wird als erhebliche Beein-
trachtigung bewertet, da es sich um Wert- und Funktionselemente von besonde-
rer Bedeutung (FW 3 bis FW 5) handelt.

Der baubedingte Verlust von 2,46 ha Initialgehdlz und Ruderalfluren im Bereich
,Rangierbahnhof Miinchen-Nord“ wird als erhebliche Beeintrachtigung bewertet,
da es sich um Wert- und Funktionselemente von besonderer Bedeutung (FW 5)
handelt.

Streng geschiitzte Arten:

Beziglich der Tierarten nach Anhang IV a) FFH-RL und der strenrg-gesehiitzten
europaischen Vogelarten ergibt sich aus § 44 Abs.1, Nr. 1und bis 3 i.V. mit Abs.
5 BNatSchG fir nach § 15 BNatSchG zulassige Eingriffe folgende Tétungs-,
Schadigungs- und Stérungsverbote:

S-Bahn (Bahnanlagen):
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Die bau- und anlagenbedingten Beeintrachtigungen des GroBen Abendseglers
und der Zweifarbfledermaus durch das Bauvorhaben werden als nicht erheblich
bewertet. Flr den zu untersuchenden Bereich sind keine Balz- und Paarungs-
quartiere bekannt, zudem wurden lediglich sporadisch hohe Durchflliige beobach-
tet.

Bei einer durch das Vorhaben betroffenen européischen Vogelart gem. Art. 1 der
Vogelschutzrichtlinie, dem Grlnspecht, sind die projektspezifischen Auswirkun-
gen unter Einbeziehung der vorgesehenen konfliktivermeidenden MaBnahmen
(Beilage 1, Kap. 3.1) so gering, dass relevante Auswirkungen auf den lokalen
Bestand bzw. die lokalen Populationen nicht zu erwarten sind.

Die Bahnanlagen zwischen Hauptbahnhof und Pasing stellen fir die Zaun- und
Mauereidechse einen groBraumigen Ganzjahreslebensraum dar. Die warmebe-
gunstigten Bahnschotterflachen auf dem Bahngelande zwischen der Hackerbri-
cke westlich-der-Dennersbergerbriicke und dem Nymphenburger Dreieck werden
bau- und anlagenbedingt in Anspruch genommen. Obwohl der Gberwiegende Teil
des weitrdumigen Lebensraumes wahrend des tempordren Eingriffs und auch
nach der Verwirklichung des Vorhabens in seiner Habitatfunktion bestehen bleibt,
ist eine erhebliche Beeintrachtigung des Lebensraumes / eine Zerstérung der
Gelege bzw. Eiablageplatze beider Eidechsenarten durch bau- und anlagenbe-
dingte Flacheninanspruchnahme (Schadigungsverbot nach § 44 Abs. 1 Nr. 3)

sewre—Sterung—depHab&a&e—%#eh—Baubemeb nicht mﬂ—&eherheﬁ auszuschlle—

telbareFNahe—zwden—EmgHﬁsﬂaehen—Dle okologlsche Funktion kann durch vor-

gezogene AusgleichsmaBnahmen im rdumlichen Kontext nicht sinnvoll kompen-
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siert werden, da innerhalb des Untersuchungsgebietes, auBer der CEF1, langfris-
tige MaBnahmen zur Sicherung der kontinuierlichen 6kologischen Funktionalitat
aufgrund der Lage im Stadtgebiet, zahlreicher weiterer Planungen (B-Plane) und
der damit zusammenhangenden Flachenverflgbarkeit nicht mdglich bzw. dauer-
haft nicht wirksam sind. Es ist daher von Erflllung des Verbotstatbestandes der
Schadigung nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG auszugehen. Die Erteilung einer
Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG ist erforderlich. Ein Ausgleich kann nur
durch MaBnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes erfolgen (sog. FCS-
MaBnahmen). Es werden MaBnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes
der Zauneidechse und Mauereidechse &stlich der Friedenheimer Briicke (FCS1),
Ostlich der Donnersbergerbriicke (FCS2) und der Zauneidechse im Bereich des
Hp Harthaus (FCSS3) geplant.

kann eine weitere-Verschlechterung des unglnstigen Erhaltungszustandes der
Zaun- und Mauereidechsenpopulationen vermieden werden, so dass die natur-
schutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fiir eine Zulassung des Vorhabens
gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind.

Der Verbotstatbestand der Tétung (§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG) bei der Zaun-
und Mauereidechse gilt als erfillt, da Tétungen auch unter Berlcksichtigung der
entsprechenden MaBnahmen zur Vermeidung der Toétung nicht vollig auszu-
schlieBen sind (entsprechend der aktuellen Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts (BVerwG, Urteil vom 14.07.2011, 9 A 12.10, Rn. 119 - juris zum in-
haltsgleichen § 42 Abs. 5 Satz 2 BNatSchG 2007). Eine Aushahme von den
Verboten entsprechend § 45 Abs. 7 BNatSchG ist erforderlich.

Die Stérung der streng geschitzten Arten durch den Baubetrieb wird kein Aus-
malf erreichen, das zur Verschlechterung des Erhaltungszustandes der lokalen
Populationen flhren wirde. Der Verbotstatbestand des § 44 Abs. 1 Nr. 2
BNatSchG wird somit nicht erflllt.

Bereitstellungsflachen:

Die ausgedehnten Bahnanlagen am Rangierbahnhof Minchen Nord stellen fir
die Wechselkrote, den Laubfrosch, die Zauneidechse und den Flussregenpfeifer
einen groBraumigen Lebensraum dar. Auf der bauzeitlich in Anspruch zu neh-
menden Flache ist die Sukzession zum Gehdlzbestand so weit vorangeschritten,
dass die Bedingungen flr ein Vorkommen der Arten ungiinstig geworden sind.
Die bedeutsamen Habitate, in denen die Arten nachgewiesen wurden, befinden
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sich stdlich und nérdlich der in Anspruch zu nehmenden Flache und setzen sich
nach Westen und Osten weitrdumig fort. Der Uberwiegende Teil des weitraumi-
gen Habitats bleibt auch wahrend der temporaren Beeintrachtigung in seiner Ha-
bitatfunktion bestehen. Eine Lebensraumzerstérung bei der Wechselkrote und
dem Laubfrosch tritt nicht ein.

kungen des Vorhabens auf die Amphibien—und-Reptilienrarten sind nicht ersicht-
lich und die Verbotstatbestande nach § 44 Abs. 1 BNatSchG daher nicht erfillt.

Bei den Bereitstellungsflachen am Rangierbahnhof Nord und ehemaliges Stras-
ser-Gelande gilt der Verbotstatbestand der Tétung (§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG)
bei der Zauneidechse als erfillt, da Tétungen auch unter BerUcksichtigung der
entsprechenden MaBnahmen zur Vermeidung der Tétung nicht vollig auszu-
schlieBen sind (entsprechend der aktuellen Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts (BVerwG, Urteil vom 14.07.2011, 9 A 12.10, Rn. 119 - juris zum in-
haltsgleichen § 42 Abs. 5 Satz 2 BNatSchG 2007). Eine Aushahme von den
Verboten entsprechend § 45 Abs. 7 BNatSchG ist erforderlich.

Fortpflanzungs- und Ruhestétten von Zauneidechse werden dauerhaft so be-
schadigt oder zerstoért, dass diese nicht mehr nutzbar sind. Die dékologische Funk-
tion kann durch vorgezogene AusgleichsmaBnahmen im rdumlichen Kontext
nicht sinnvoll kompensiert werden, da innerhalb des Untersuchungsgebietes, au-
Ber der CEF1, langfristige MaBnahmen zur Sicherung der kontinuierlichen 6kolo-
gischen Funktionalitat aufgrund der Lage im Stadtgebiet, zahlreicher weiterer
Planungen (B-Plane) und der damit zusammenhangenden Flachenverfligbarkeit
nicht méglich bzw. dauerhaft nicht wirksam sind. Es ist daher von Erflllung des
Verbotstatbestandes der Schadigung nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG auszu-
gehen. Die Erteilung einer Ausnhahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG ist erforder-
lich. Ein Ausgleich kann nur durch MaBnahmen zur Sicherung des Erhaltungszu-
standes erfolgen (sog. FCS-MaBnahmen). Es werden MaBnahmen zur Sicherung
des Erhaltungszustandes der Zauneidechse im Bereich des Hp Harthaus (FCS3)
und am ehemaligen Strasser-Gelande (FCS4, FCS5) geplant. Hierdurch kann ei-
ne weitere Verschlechterung des guten Erhaltungszustandes der lokalen Zau-
neidechsenpopulationen am Rangierbahnhof Nord bzw. des hervorragenden Er-
haltungszustandes der Zauneidechse im Bereich des Strasser-Gelandes vermie-
den werden, so dass die naturschutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fir
eine Zulassung des Vorhabens gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind.
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Im Falle des Flussregenpfeifers (im Bereich des Rangierbahnhofs Munchen-
Nord) kann bei Durchfihrung der Baufeldfreimachung auBerhalb der Brutzeit ei-
ne Verletzung oder Tétung von Nestlingen und Zerstérung der Eier (§ 44 Abs. 1
Nr. 1 BNatSchG) vermieden werden. Das Vorhaben fiihrt zu keiner signifikanten
Erhdéhung des Tétungsrisikos fur den Flussregenpfeifer. Die Verletzung des Ver-
botstatbestandes nach § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG durch Stérung ist bei der 0.g.
Vogelart nicht zu erwarten. Der voribergehende und dauerhafte Verlust von
Fortpflanzungs- und Ruhestatten (Schadigungsverbot nach § 44 Abs. 1 Nr. 3
BNatSchQG) ist nicht so erheblich, dass dadurch die 6kologische Funktionsfahig-
keit von Fortpflanzungs- oder Ruhestatten im rdumlichen Zusammenhang ent-
fallt. DarUber hinaus stehen genligend Ausweichquartiere in der Umgebung zur
Verflgung.

Im Bereich des ehemaligen Strasser-Gelandes gilt der Verbotstatbestand der T6-
tung (§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG) bei dem Flussregenpfeifer als erflillt, da bau-
bedingte Tétungen nicht véllig auszuschlieBen sind.

Fortpflanzungs- und Ruhestatten des Flussregenpfeifers werden voriibergehend
und dauerhaft so beschadigt oder zerstort (Schadigungsverbot nach § 44 Abs. 1
Nr. 3 BNatSchG), dass diese nicht mehr nutzbar sind. Die 6kologische Funktion
kann durch vorgezogene AusgleichsmaBnahmen im rdumlichen Kontext nicht vor
Baubeginn kompensiert werden. Es ist daher von der Erflllung des Verbotstatbe-
standes der Schadigung nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG auszugehen. Die Er-
teilung einer Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG ist erforderlich. Ein Aus-
gleich kann nur durch MaBnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes er-
folgen (sog. FCS-MaBnahmen).

Es werden MaBnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes des Flussre-
genpfeifers am ehemaligen Strasser-Gelande (FCS4, FCS5) geplant. Hierdurch
kann eine weitere Verschlechterung des unglnstigen Erhaltungszustandes der
lokalen Population vermieden werden, so dass die naturschutzfachlichen Aus-
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nahmevoraussetzungen fir eine Zulassung des Vorhabens gem. § 45 Abs. 7
BNatSchG gegeben sind.

Bei mehreren durch das Vorhaben betroffenen europaischen Vogelarten gem.
Art. 1 der Vogelschutzrichtlinie (Grinspecht, Feldsperling, Goldammer, Bluthanf-
ling, Dorngrasmuicke, Klappergrasmiicke, Gelbspétter) sind die projekispezifi-
schen Auswirkungen unter Einbeziehung der vorgesehenen konfliktvermeiden-
den MaBnahmen (Beilage 1, Kap. 3.1) so gering, dass relevante Auswirkungen
auf den lokalen Bestand bzw. die lokalen Populationen nicht zu erwarten sind.

Far die weiteren in den Bahnanlagen und im Bereich der Baustelleneinrichtungs-
flachen vorkommenden Arten des Anhangs IV der FFH-Richtlinie sowie streng
geschiitzte europdische Vogelarten werden die Verbotstatbestdande des § 44
Abs. 1i.V.m. Abs. 5 BNatSchG nicht erflllt.

Weitergehende Aussagen zum Artenschutz sind in der "Artenschutzrechtlichen
Prifung" (aP; Anlage 16.1BC, Beilage 1B) enthalten.

Umweltverbundréhre

ehen—(—1—95—ha)—%3—ha—staﬁ- Durch Flachen- und damit Funktionsverlust sowie
durch Beeintrachtigung der Lebensraumfunktion werden 6,146 6,64 0,07 ha Vege-

tationsstrukturen dauerhaft betroffen. Die temporaren Verluste von 6,29 0,23 ha
Grinanlagen (v.a. Verkehrsinsel Landsberger StraBe) durch Baustelleneinrich-
tungsflachen werden, entsprechend dem Funktionalen Wert, als keine bzw. ge-
ringe Beeintrachtigung (Stufe 0 bis 1) Der-dauerhafte Verustvon-0;08-ha-Grin-

tung#eFFO—OQ—ha—&Ls—sehngemge—Be%aeh%@&ng—(Stu#e—z-) elngestuft Eine
sehr geringe Beeintrachtigung (Stufe 1) auf 6,42 0,14 ha ergibt sich durch die

temporare Umgestaltung der Pioniervegetation im Zuge der Bauwasserversicke-
rung der UVR im Bereich der Ausgleichsflachen des B-Plangebietes Nymphen-
burg-Sid sowie durch das Baufeld éstlich der UVR.

Die anlagenbedingte Uberbauung von 9,68 0,02 ha Plonler und Ruderalfluren
(FW 2) und die
+m—BeFe+eh—deFBalcman4agen von 0,02 ha Grunanlagen (UP UPR) im Bereich der
Landsberger StraBe wird als sehr geringe bzw. geringe Beeintrachtigung (Stufe
1-2) bewertet. Der dauerhafte Verlust von 0,02 ha von Parkanlagen im Zuge des
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Baus einer K&R-Anlage und von Behindertenparkpléatzen wird als geringe Beein-
trachtigung (Stufe 2) bewertet. Wo entsprechende Strukturen dauerhaft umge-
staltet, aber nicht versiegelt werden, bedeutet dies eine sehr geringe Beeintrach-
tigung (Stufe 1) auf ;62 0,03 ha.

Der temporare und dauerhafte Lebensraumverlust / -verkleinerung durch Fl&-
cheninanspruchnahme der Habitate von streng geschuitzten Vogel-, Fledermaus-
und ReptilienaArten Grinspecht—Rotmilan—HeidelercheAbendsegler—-Zaun—und
Mauereidechse im Bereich der Bahnanlagen in Hohe des S-Bahnhofs Laim wird
als nicht erheblich fir die betroffenen Arten eingestuft. Der dauerhafte Habitats-
verlust ist mit 8,44+ 68,63 0,07 ha sehr gering.

Der Uberwiegende Teil des Habitatsbleibt-in-seiner—Habitatfunktion-bestehen-
Eine-Lebensraumzerstérung-tritt-nicht-ein. weitrdumigen Lebensraumes der be-
troffenen Vogel-, Fledermaus- und Reptilienarten bleibt wahrend des temporaren
Eingriffs und auch nach der Verwirklichung des Vorhabens in seiner Funktion als
Fortpflanzungs- und Ruhestétte bestehen, so dass die 6kologische Funktion der
von dem Vorhaben betroffenen Fortpflanzungs- und Ruhestatten im raumlichen
Zusammenhang gewahrt wird. Um die Verbotsverletzung gem. § 44 Abs. 1 Nr. 1
BNatSchG (Verletzung oder Tétung von Nestlingen und Zerstérung der Eiern) zu
verhindern, werden artenschutzspe2|f|sche VermeldungsmaBnahmen im LBP
festgelegt

Die Verbotstatbestande des § 44 Abs. 1 Nr. 1-3 BNatSchG werden somit nicht
erflllt.

Weitergehende Aussagen zum Artenschutz sind in der "Artenschutzrechtlichen
Prifung” (aP; Anlage 16.1ABC, Beilage 1AB) enthalten.
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7.3.4 Schutzgut Boden

7.3.5

Potenzielle Beeintrachtigungen des Bodens durch baubedingte Schadstoffeintra-
ge besonders im Bereich der Bereitstellungsflachen und der BE-Flachen kdnnen
durch entsprechende SchutzmaBnahmen bzw. Auflagen vermieden werden.
Konkrete mdgliche Auswirkungen kénnen nicht prognostiziert werden. Gleiches
gilt fir Auswirkungen im Havariefall. Im PFA 1, Bereich Stammstrecke, werden
auf rund 6;00 6,81 ha Flache Béden - mehr oder weniger stark Uberpragte Boden
(Einheit UA) - Gberplant. Auf ca. 3;69 1,71 ha bedeutet dies eine hohe, auf knapp
652 rd. 0,54 ha eine mittlere und auf rund 3,80 4,6 ha eine geringe Beeintrachti-
gung. Zusatzlich werden im Bereich der Bereitstellungsflachen ,Rangierbahnhof
Munchen-Nord“ und ,ehemaliges Strasser-Gelande* knapp ++# 2/46 4,32 ha
anthropogener Bdden temporér Gberplant, was einer geringen Beeintréachtigung
entspricht. DarUberhinaus werden im Bereich des ,ehemaligen Strasser-
Gelandes*” rd. 0,56 ha anthropogener Béden dauerhaft versiegelt (Lagerflachen,
Logistikgleise, Zuwegung BergsonstraBe - Logistikgleise), was einer mittleren
Beeintrachtigung entspricht —im—Bereich—-des—ehemaligen-Strasser-Gelandes”

Umweltverbundréhre

Die in Zusammenhang mit dem Bau der Umweltverbundréhre stehenden FI&-
chenbeanspruchungen betreffen ausschlieBlich anthropogene Béden (Uberform-
te Boden / Aufschittbdden, UA). Es werden ca. 9;33 0,04 ha Boden versiegelt,
krapp-0;10 0,03 ha Boden dauerhaft beeintrachtigt (Béschungen etc.) und rund
028 0,35 0,67 ha Boden bauzeitlich beansprucht (geringe Beeintrachtigung). Es
resultieren hieraus auf ca. 8;+3 0,02 ha eine hohe Beeintrachtigung (Versiege-
lung von Bdden mit mittlerem Funktionalem Wert), auf ca. 0,02 ha eine mittlere
Beeintrachtigung (Versiegelung von B&éden mit geringem Funktionalem Wert)
sowie auf den Ubrigen Flachen eine geringe Beeintrachtigung (8,38 0,70 ha).

Schutzgut Wasser

Uber den Trassenabschnitt sind punktuell bauzeitliche Eingriffe ins Grundwasser
erforderlich. Dauerhafte Grundwasserabsenkungen sind nicht vorgesehen. Durch
bauzeitliche Schutzvorkehrungen wird das Risiko von Schadstoffeintragen in
Grund- und Oberflachenwasser minimiert, ein unvermeidbares Risiko durch Ha-
varien verbleibt, kann jedoch nicht prognostiziert werden. Wéhrend der Bauzeit
sind fir den maschinellen Tunnelvortrieb keine WasserhaltungsmaBnahmen er-
forderlich. Bauzeitliche Wasserhaltungen im Bereich des Trog- und Tunnelab-
schnitts in offener Bauweise, der Rettungsschachte und der Station Bf Hp Haupt-
bahnhof fihren lediglich zu einer geringen Beeintrachtigung des Grundwassers.
Beim Ubergang vom oberirischen Verlauf zum Tunnelabschnitt werden Deck-
schichten durchstoBen. Das Risiko eines grdBeren ,Kurzschlusses® zwischen
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quartaren und tertidren Grundwasservorkommen kann hierbei nicht ausgeschlos-
sen werden. Durch die auszufihrenden MaBnahmen beim Tunnelvortrieb (v.a.
Dichtungskdrper, Ringspaltverpressung, Spritzbetonbauweise) finden jedoch kei-
ne ,Umlaufigkeiten“ statt, die zu einem ,Kurzschluss® zwischen Quartar und Ter-
tiar fihren kdnnten. Trog- und Tunnelbauwerke, Station Bf Hp Hauptbahnhof und
Rettungsschachte haben keine erhebliche Beeintrachtigung durch Grundwasser-
aufstau zur Folge. Im PFA 1 ist in einem Fall eine geringe Beeintrachtigung einer
Brunnennutzung im Tertidr zu erwarten (Nutzungseinschréankung; Nr. 724,
Hauptbahnhof SWM - Verkehrsbetriebe), wobei davon ausgegangen wird, dass
eine Grundwasserférderung aus den tieferen Tertiarschichten auch wahrend des
Baubetriebes mdoglich sein wird. Betriebsbedingt sind keine Beeintrachtigungen
durch Leckwasser des Tunnels und Schleppwasser der Zliige zu erwarten.

Umweltverbundréhre

Wahrend der Bauzeit sind WasserhaltungsmaBnahmen erforderlich. Im Umgriff
der geplanten UVR existieren keine fur eine Versickerung des gefdrderten
Grundwassers geeigneten Flachen. Daher ist-es—erforderlich,—das—geférderte
Grundwasser-in-den-6ffentlichen-Kanalin-derWetanstraBe-einzuleiten wird das
geférderte Bauwasser auf eine westlich der WotanstraBe gelegene Flache zwi-
schen dem ESV-Gelande im Norden und der bahnparallelen BaustraBe im Siden
gepumpt und dort Uber Schluckbrunnen in den Untergrund eingeleitet. Vor der
Einleitung wir ein Sandfang angeordnet. Mit Beeintrachtigungen der Grundwas-
serbeschaffenheit ist durch die MaBnahme nicht zu rechnen. Aufgrund des lokal
begrenzten Wasserhaltungsbereichs (die Baugrube kann innerhalb der umlie-
genden Quartarschottern umstrémt werden) und der Tiefenlage des Grundwas-
sers (> 3 m unter GOK) sind durch die WasserhaltungsmaBnahmen wahrend des

Baus keine erheblichen Auswwkungen zu erwarten. Eme—e#hebhehe—Au%Fkuﬂg

seh&dePHHd—SehJammiang—és—Z#f—L)—mem—gegeben— Im Endzustand sind

Grundwasserbeeinflussungen durch die verlorenen Spundwande sowie durch ei-
nen Grundwasseraufstau an den Spundwanden bzw. dem Bauwerk zu erwarten.
Da die Unterstromung bzw. Umstréomung des Bauwerks gewahrleistet sind, ist
mit keiner erheblichen Auswirkung zu rechnen. Ebenso sind im Endzustand auf-
grund zahlreicher Schutzvorkehrungen wie Grundwasserwanne mit vorgeschalte-
tem Leichtflissigkeitsabscheider und Schlammfang (s. Ziff. 7.) keine erheblichen
Auswirkungen auf die Grundwasserqualitat durch Stoffeintrage zu erwarten.

Dauerhafte Grundwasserabsenkungen sind nicht vorgesehen.

Gesamtbetrachtet sind keine erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Was-
ser zu erwarten.
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7.3.6 Schutzgut Klima und Luft

Fir das Schutzgut Klima sind erhebliche bau- und anlagenbedingte Auswirkun-
gen durch den Verlust des Biotops am Bahnhof Laim (Gehdlzflache ,Kohlenban-
sen“) auf ca. 16 2,5 ha Flache zu erwarten. Bauzeitlich wird an der Bundes-
bahndirektion RichelstraBe eine ca. + 0,8 ha groBe Grinflache Uber ca. 5 Jahre
hinweg in Anspruch genommen. Dies wird als mittlere Beeintrachtigung gewertet,
da die dort stehenden Baume nicht geféllt werden, sondern zum Schutz durch
Befahrung durch Umzaunung geschitzt werden. Damit bleiben trotz des vo-
ribergehenden Verlusts der Rasenflache wesentliche klimawirksame Griinberei-
che erhalten.

Im Bereich des ehemaligen Strasser-Gelandes werden im Zuge der temporéaren
Nutzung als Bereitstellungsflache rd. 1,4 ha Sukzessionsgehdlze geringen bis
mittleren Alters gerodet. Nach der bauzeitlichen Nutzung werden die Flachen, in
Abstimmung mit der UNB der LH Minchen, als Magerstandorte fir warme- und
trockenheitsliebende Tier- und Pflanzenarten entwickelt. Vor dem Hintergrund
der umgebenden groBflachigen Bestockung mit gleichartigen Gehdlzen ist keine
erhebliche Beeintrachtigung des Schutzgutes Klima zu erwarten, zumal die ge-
planten Kompensationsflachen als Kaltluftproduzenten klimawirksam bleiben.

Weitere erhebliche anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut treten nicht
auf, da die in der Bauzeit betroffenen Flachen nach Beendigung der Arbeiten
wieder in einen der heutigen Situation dhnlichen Zustand versetzt werden und
damit &hnliche klimatische Verhéltnisse wie im Ausgangszustand erreicht wer-
den. Klimawirksame Oberflachenbauwerke kommen im PFA 1 nicht vor.

Die baubedingte Belastung des Schutzgutes Luft durch Staubentwicklungen im
Bereich der Rettungsschachte kann aufgrund der relativ kurzen Herstellungsdau-
er und der kleinen Flachen als geringe Beeintrachtigung gewertet werden. Fur
die BE-Flache sudlich der RichelstraBe, die Startbaugrube der TVM und die
BaustraBe zwischen Donnersbergerbriicke und Wilhelm-Hale-StraBe, an denen
Uber ca. 5 Jahre Bautétigkeiten mit Staubbelastung stattfinden, wird die Beein-
trachtigung fir das Schutzgut Luft als mittel beurteilt, vorausgesetzt, die Baustra-
Ben und die von Baufahrzeugen befahrenen unbefestigten Flachen werden in
Trockenperioden feucht gehalten. Es wird jedoch empfohlen, die stark frequen-
tierte BaustraBe zwischen Donnersbergerbriicke und Wilhelm-Hale-StraBe zu
asphaltieren, um die Staubbelastungen in diesem Bereich zu reduzieren.

Die Schadstoffemissionen aus dem Baustellenverkehr stdlich der RichelstraBe
und auf der BaustraBe zwischen Donnersbergerbriicke und Wilhelm-Hale-StraBe
stellen in den Spitzenbelastungszeiten eine hohe Beeintrachtigung dar. Die
Emissionen aus dem BaustraBenabschnitt WotanstraBe — Wilhelm-Hale-StraBe
werden fur die Spitzenbelastungszeiten aufgrund des geringeren Transportauf-
kommens als mittlere Beeintrachtigung gewertet.
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7.3.7

Die Beeintrachtigungen durch Staubverfrachtungen auf den Bereitstellungsfla-
chen kdnnen als gering angesehen werden, wenn die vorgeschlagenen Minimie-
rungsmaBnahmen umgesetzt werden. Gleiches gilt fir die den Bereich der Zu-
fahrtsstraBen zum Abkippplatz innerhalb der Bereitstellungsflachen.

In der Betriebsphase ergeben sich systembedingt keine entscheidungserhebli-
chen Auswirkungen.

Umweltverbundréhre

In der Bauphase wird der 6stliche Teil der begriinten Verkehrsinsel der Lands-
berger StraBe auf Hohe des Tunnels vollstdndig von der BE-Flache beansprucht
(ca. 8;27# 0,23 ha). Da die Flache nach Beendigung der BaumaBnahme Gberwie-
gend wieder begrint und damit klimatisch wirksam wird, kann diese Wirkung in
der Summe als als gering beurteilt werden. An der zweiten BE-Flache an der
Landsberger StraBe sind keine Wirkungen zu erwarten, da die Flache bereits
heute versiegelt ist und als Parkplatz dient.

Von Bedeutung fur die Lufthygiene sind die betriebsbedingten Wirkungen, die
durch den Verkehr in der UVR hervorgerufen werden. Um den fir die Gesundheit
geltenden 1-Stunden-Grenzwert der 22. BImSchV fir NO, von 200ug/m? NO; je
Stunde in der Tunnelréhre und an den Tunnelportalen einzuhalten, ist It. Schad-
stoff- und Emissionsgutachten (OBERMEYER, 2004) maximal ein Luftvolumen-
strom von ca. 200 m?/s erforderlich. Unter der Voraussetzung, dass diese Vorga-
ben eingehalten werden, kdnnen die Wirkungen auf das Schutzgut innerhalb der
UVR als unerheblich angesehen werden.

Fir den Bereich auBerhalb der UVR bedeutet das Hinzukommen der Linie 168
mit 182 Fahrten pro Tag (06.00 - 22.00 Uhr) fir sich betrachtet eine Zusatzbelas-
tung. Diese geht aber in der Vorbelastung der WotanstraBBe weitgehend unter, so
dass die Beeintrachtigung durch den Betrieb der UVR in der Summe als gering
eingestuft werden kann.

Schutzgut Landschaft / Stadtbild

Fir das Stadtbild ergibt sich im PFA 1 auf Grund von anlagenbedingten Eingrif-
fen durch den Neubau der S-Bahn-Gleisanlagen (einschlieBlich des Neubaus der
Uberwerfungsbauwerke Laim Nord und Siid) ein Verlust der stadtbildpragenden
und -gliedernden Grinstruktur des sog. ,Kohlenbansen® in Héhe von rund 2,8
2,5 ha. Die Beeintrachtigungen werden als hoch bewertet.

M:\15512\01-GEKO\02-Planfeststellung\Tekturen\PFA 1\2015 Austausch\lahOal4be0001x.docx



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 328 von 335
Planfeststellung, PFA 1 Anlage 1AB C
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

7.3.8

In der Bauphase sind im Innenstadtbereich (Bereich des-EBA-ir-der-ArnulfstralBe
ZollstraBe / Holzkirchener Bahnhof, SchitzenstraBe) durch Baumféllungen Be-
eintrdchtigungen des Stadtbildes zu erwarten. Aufgrund der dort ansonsten ge-
ringen Durchgriinung wird der optische Charakter der Gebaudesituation / der
Stadtbildeinheit zunachst fir die Bauzeit komplett zerstért. Auch nach Wieder-
herstellung der Gehdlzpflanzung werden, mit Ausnahme ZollstraBe / Holzkirche-
ner Bahnhof (erst vor kurzem neuangelegte Grunanlage), aufgrund der langen
Entwicklungszeiten visuelle Eingriffe verbleiben.

Durch die Einrichtung der Bereitstellungsflachen wahrend der Bauzeit ergeben
sich temporére Eingriffe fir das Landschafts-/ Stadtbild (durch Haufwerke und
den Baufahrzeugverkehr), die jedoch mit Fertigstellung des Projektes beendet
sind.

Umweltverbundréhre

Durch die Umweltverbundréhre sind durch die Gleich- und Tieflage des Bauwer-
kes keine Auswirkungen auf das Landschafts- / Stadtbild gegeben.

Die vorgesehene Larmschutzwand an der Ecke WotanstraBe - WinfriedstraBe mit
einer H6he von 3,7 m stellt eine geringe Beeintrachtigung des Stadtbildes dar.
Dies liegt darin begriindet, dass sich &stlich der Larmschutzwand ein 9-stdckiges
Wohngeb&ude befindet und auf der westlichen StraBenseite im Bereich des
B-Plans Nr. 1894a Laim neu gebaute Blro- und Geschéftshduser befinden ge-
plantsind. Bestehende Sichtachsen werden hier nicht unterbrochen.

Der bauliche Eingriff im Bereich der Grininsel innerhalb der Landsberger StraBe
wird auf Grund der Beseitigung von Grinstrukturen (die den StraBenraum glie-
dern und pragen) als mittlere Beeintrachtigung eingeschatzt, da die Grinflache
nach Beendigung der BaumaBnahmen wieder hergestellt wird.

Schutzgut Kultur- und Sachgtiter

Uberbauungen von Ensembles oder Einzelbaudenkmalern finden nicht statt.

Im Bereich der Bereitstellungsflachen ,ehemaliges Strasser-Gelande® und ,Ran-
gierbahnhof Minchen-Nord“ sowie auf der S-Bahn-Trasse sind im Bereich des
PFA 1 keine Bodendenkmale betroffen. Da jedoch im Umfeld beider Bereitstel-
lungsflachen Bodendenkméler D-I-7835-0011 (Grabhtigel vorgeschichtlicher
Zeitstellung; Rangierbahnhof Minchen-Nord) und D-I-7834-0133 (Siedlungsspu-
ren vor-und frihgeschichtlicher Zeitstellung; Hlllgraben) liegen, sind weitere Bo-
dendenkmaéler mit hoher Wahrscheinlichkeit zu vermuten. Daher sind die in Kap.
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7.4

5.8.3 der Anlage 21.2 genannten Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen
unbedingt zu beachten.

Aufgrund der Entfernung zwischen BaumaBnahmen und Baudenkmale sind
Schaden an Gebauden wahrend der Bauzeit und in der Betriebsphase nicht zu
erwarten. Eine Aufnahme / Sicherung von ggf. neu aufgefundenen Bodendenk-
malen wird durch vorauseilende Grabungen sichergestellt.

Die optischen Wirkungen der MaBnahmen auf benachbarte Baudenkmaler kén-
nen aufgrund der Entfernung zwischen MaBnahme und Denkmaélern als unerheb-
lich bezeichnet werden.

Umweltverbundréhre

Aufgrund der Entfernung zwischen BaumaBnahmen und Baudenkmalern sind
Schaden an Gebauden wahrend der Bauzeit oder in der Betriebsphase sowie op-
tische Wirkungen der MaBnahmen auf benachbarte Baudenkmaler auszuschlie-
Ben. Auch bekannte Bodendenkmale sind nicht betroffen. Die insgesamt mit dem
Vorhaben unter Berlcksichtigung der mdéglichen Vermeidungs- und Verminde-
rungsmaBnahmen sowie KompensationsmaBnahmen verbundenen Umweltaus-
wirkungen sind raumlich auf das nahere Umfeld der geplanten Umweltver-
bundréhre eingrenzbar. Eine kritische Belastung der Schutzgiter nach UVPG ist
unter Berlcksichtigung der gegebenen Bestandssituation innerhalb des anthro-
pogen vorbelasteten Innenstadtbereichs von Mlnchen nicht zu erwarten.

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Mit dem Vorhaben sind auch Eingriffe in Grinanlagen, in Verkehrsbegleitgrin
sowie in Gehdlzflachen und Magerstandorte (Bereitstellungsflachen) verbunden.
Der Landschaftspflegerische Begleitplan (LBP), Anlage 16 der Planfeststellungs-
unterlagen, dient der Abhandlung der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung
gemafB §§ 18 14 ff. BNatSchG i—V—m—Art—6-f—BayNatSehG. Die zur Vermei-
dung, Verminderung und Kompensation von Eingriffen erforderlichen MaBnah-
men des Naturschutzes und der Landschaftspflege werden nach § 20 17 Abs. 4
BNatSchG im Einzelnen in einem LBP mit Text (Anlage 16.1C) und Karte (Anla-
gen 16.2, 16.3) dargestellt.

Fir die S-Bahn werden insgesamt 8;:379 8,438 ha Biotopstrukturen in Anspruch
genommen. Davon stellt der bau- und anlagenbedingte Verlust von 6:735 6,869
ha Biotopstrukturen eine erhebliche Beeintrachtigung dar. Auch der baubedingte
Verlust von 2,46 ha Initialgehdlz und Ruderalfluren im Bereich ,Rangierbahnhof
Miinchen-Nord” und-die-bauzeitliche-\ersi von-0:0 Pioniervegetation
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{Ritzenvegetation-im-BereichEhemaliges-Strasser-Gelande” wird als erhebliche

Beeintrachtigung bewertet. Die bauzeitliche wie auch die dauerhafte Inanspruch-
nahme (Logistikgleise, Lagerflachen, Zuwegungen) aller unversiegelten Bereiche
der Bereitstellungsflache ,ehemaliges Strasser-Geldnde” in H6he von 2,42 ha
wird als erhebliche Beeintrachtigung bewertet, da es sich um Wert- und Funkti-
onselemente von besonderer Bedeutung (FW 3 bis FW 5) handelt.

Als AusgleichsmaBnahmen fur die erheblichen temporéren und dauerhaften Be-
eintrachtigungen der Gehdlzbestande und des trocken-mageren Lebensraumes
mit sehr hohem Funktionalem Wert von Fauna und Flora (z.T. geschitzter Biotop
gemal § 30 BNatSchG) der in den Gleisverschnittflachen zwischen Bahnhof
Laim und Donnersbergerbricke und des trocken-mageren Lebensraumes im Be-
reich der Bereitstellungsflachen ,Rangierbahnhof Minchen-Nord® und ,ehemali-
ges Strasser-Gelande” ist die Schaffung von Gehélzbestdnden; Magerstandorten
mit heidedhnlicher Vegetation und Sukzessionsflachen im Nahberelch des Ein-
griffs i
(MaBnahmenbereiche M1, M2, M4, M7) vorgesehen. Der Ubrige Ausgleich erfolgt
extern zum einen im Bereich Bahrhet Haltepunkt Harthaus und beinhaltet dort
die Entwicklung eines Biotopkomplexes aus Magerrasenbereichen mit Gehdlz-
strukturen (MaBnahmenbereich M9 10) sewie. CEF-MaBnrahmen,—die—arten-

Zaun—und-Mauereidechse—vermieden—werden: Zum anderen sind Ausgleichs-
wnd—ErsatzmaBnahmen im Bereich der Bereitstellungsflache ,Rangierbahnhof

Madnchen-Nord“ (MaBnahmenbereich M40 8) urd—im—Bereich—des—ehemaligen
Strasser-Gelandes{(MaBnrahmenbereich-M-9) vorgesehen. Neben der Vernet-

zungsfunktion steht dabei die Ruckzugsfunktion fir zahlreiche Pflanzen- und
Tierarten (insbesondere Végel, Insekten) im Vordergrund.

Im Bereich des ehemaligen Strasser-Gelandes (M9) werden nach der tempora-
ren Nutzung als Bereitstellungsflache Magerstandorte bzw. trockene heideahnli-
che Vegetationsstrukturen entwickelt (FCS4-MaBnahme). Neben der Habitatfunk-
tion flr warme- und trockenheitsliebende Tier- und Pflanzenarten (insbesondere
Zauneidechsen, Heuschrecken und Tagfalter, aber auch Flussregenpfeifer) steht
auch die Vernetzungsfunktion im Bereich der 6kologischen Vorrangflache gem.
FNP der LH Muinchen im Vordergrund. Stdwestlich der Bereitstellungsflache
.ehemaliges Strasser-Gelande® wird eine Bahnnebenflache fir Zauneidechsen
und Flussregenpfeifer optimiert (FCS5-MaBnahme).
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In die Beurteilung, ob beztglich der Tierarten nach Anhang IV a) FFH-RL und der
europaischen Vogelarten des Art. 1 der Vogelschutzrichtlinie gem. § 44 Abs. 1
i. V. m. Abs. 5 BNatSchG Verbotstatbestande erfillt werden, wurden neben den
im Rahmen der Eingriffsregelung erforderlichen Kompensations- und Vermei-
dungsmaBnahmen auch  vorgezogene  AusgleichsmaBnahmen  (CEF-
MaBnahmen zur Wahrung der kontinuierlichen 6kologischen Funktionalitat) ein-
bezogen. Fir die betroffenen Eidechsen werden auf nicht mehr bendtigten Bahn-
flachen bereits vor Baubeginn Magerrasen bzw. trockene heideahnliche Vegeta-

tionsstrukturen erstellt (CEF1). Die-sehadlichen-Auswirkungen-des-Bauverhabens

die— M ereidechse kénnen d h ensch nezifische MaBnahme

Far die Mauer- und Zauneidechse kann eine verbotstatbestandliche Beeintrach-
tigung trotz der Durchfiihrung der Vermeidungs- und CEF-MaBnahmen nicht
ausgeschlossen werden. Es werden daher KompensationsmaBnahmen zur Si-
cherung des Erhaltungszustandes (FCS-MaBnahmen) erforderlich, damit sich der
Erhaltungszustand der Mauer- und Zauneidechse im Bezugsraum insgesamt
nicht verschlechtert. Bei dern MaBnahmen im Bereich Haltepunkt Harthaus und
am ehemaligen Strasser-Gelande handelt es sich um eine KompensationsmaB-
nahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes von Populationen der Zau-
neidechse (FCS 3, FCS4, FCS5). Weitere FCS-MaBnahmen (FCS1, FCS 2) far
die Mauer- und Zauneidechse sind 6stlich der Friedenheimer Bricke (MaBnah-
menbereich M14) und O&stlich der Donnersbergerbriicke vorgesehen (MaBnah-
menbereich M13). Hierdurch kann eine weitere Verschlechterung des wnglnsti-
gen Erhaltungszustandes der Mauer- und Zauneidechsenpopulation vermieden
werden, so dass die naturschutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fir eine
Zulassung des Vorhabens gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind.

Dem Ausgleichsbedarf in Héhe von 48,44 18,262 22,116 ha stehen Kompensati-
onsmaBnahmen (Ausgleichs-, CEF-, FCS- wnd—ErsatzmMaBnahmen in einer
GréBenordnung von 48;42 16,922 20,506 ha gegentber (hiervon aufgrund teil-
weiser Lage auf Tunneldach (A1 in M4) bzw. im Nachbereich der BAB A99
(FCS3 in M10) 48;46 insgesamt 6;25 0,35 ha nicht anrechenbar). Die 1,823 ins-
gesamt 5,6 ha groBe MaBnahme M9 auf dem ehemaligen Strasser-Gelande ist
aufgrund der umfangreichen EntsiegelungsmaBnahmen in Abstimmung mit der
Unteren Naturschutzbehdrde im Bereich der EntsiegelungsmaBnahmen doppelt
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7.5

anrechenbar (entsprechend 3;646 7,397 ha). Somit sind insgesamt 18;420
22,499 ha KompensationsmaBnahmen anrechenbar. Der GroBteil dieser MaB-
nahmen liegt extern im Bereich Bhf Haltepunkt Harthaus (M10, +493 10,19 ha),
im Bereich des auf-dem ehemaligen Strassergelandes (M9, 1,93 1,823 5,60 ha)
und im Bereich Rangierbahnhof Minchen-Nord (M8, 2,69 ha). Eingriffsnahe
AusgleichsmaBnahmen (A-, CEF-, FCS-MaBnahmen) kénnen auf insgesamt ;86
2457 2,037 ha realisiert werden.

Beim Schutzgut Boden kénnen die Verluste unversiegelter Stadtb6den durch Er-
satzmaBnahmen im Bereich Haltepunkt Harthaus sowie durch Entsiegelungs-
maBnahmen im Bereich des ehemaligen Strasser-Gelandes kompensiert wer-
den.

Durch die MaBnahmen zur Wiederherstellung des vorherigen Zustands bzw.
durch GestaltungsmaBnahmen in Verbindung mit Ersatzpflanzungen von Stra-
Benbdumen (RichelstraBe, ArnulstraBe; Hauptbahnhof, SchitzenstraBe) sowie
Eingrinung der Larmschutzwand wird sichergestellt, dass keine nachhaltigen
Beeintrachtigungen des Stadtbildes im Umfeld des Vorhabens verbleiben.

Die Eingriffe mit erheblichen Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes und des
Landschafts- bzw. Stadtbildes werden somit im Sinne der naturschutzrechtlichen
Eingriffsregelung kompensiert.

Elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV)

Elektrisches Feld

Physikalisch bedingt baut sich zwischen unter Spannung stehenden Leitern all-
gemein, und damit auch zwischen Oberleitung (bei der DB AG steht diese unter
Nennspannung 15 kV) und Schiene bzw. Erdreich ein elektrisches Feld auf. Un-
mittelbar unter der Oberleitung kann die Feldstarke bis zu etwa 2 kV/m betragen.
Das Feld nimmt jedoch annahernd quadratisch mit der Entfernung ab. Weiterhin
wird das elektrische Feld etwa durch Hindernisse (z. B. Wande) in seiner Aus-
breitung mehr oder weniger stark verzerrt. Innerhalb von Bauwerken, gleichgultig
aus welchen Materialien, tritt daher erfahrungsgeman eine Abschirmwirkung um
den Faktor 15-20 auf.

Auswirkungen auf Personen:

Im Vergleich dazu betragt der Grenzwert fiir das elektrische Feld gemaR der
26. Verordnung zum Bundes-Immisionsschutzgesetz (26. BImSchV) in Bezug auf
gesundheitliche Beeintrachtigungen bei 16,7 Hz Bahnfrequenz 48 5 kV/m bei
Dauerexposition. Unter diesen Gesichtspunkten kann das elektrische Feld folg-
lich vernachlassigt werden.
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Die Uberpriifung der Grenzwerte aus der 26. BImSchV, §3 (2) und §3 (3) (Aus-
gabe vom 23.8.2013) hat unter Zugrundelegung der Hinweise zur Durchfihrung
der Verordnung Uber elektromagnetische Felder des Landerausschusses fir Im-
missionsschutz (Marz 2004) fir den Planfeststellungsabschnitt 1 der 2. S-Bahn
Stammstrecke Miinchen ergeben, dass diese eingehalten werden.

Magnetisches Feld

Sobald ein Stromversorgungssystem der elektrischen Zugférderung bestehend
aus Hinleiter (Oberleitungsanlage) und Riickleiter (Fahrschienen bzw. zusatzli-
chen Ruckleitungen im Tunnel) stromdurchflossen wird, entsteht konzentrisch um
diese Leiterkonfiguration ein magnetisches Wechselfeld mit Netzfrequenz
(16,7 Hz). Dieses ist generell von der Leitergeometrie und linear vom Strom ab-
hangig. Auf Grund der Stromabhangigkeit folgt die Feldstérke auch in gleichem
MaBe den bahntypisch starken, zeitlichen und rdumlichen Stromschwankungen.

Auswirkungen auf Personen:

Ein Vergleich mit den in der 26. Verordnung zum Bundes-Immisionsschutzgesetz
(26. BImSchV) festgelegten Grenzwerten zeigt, dass selbst unmittelbar unter der
Oberleitung — auch auf stark frequentierten Strecken - die dort genannten Grenz-
werte mit Sicherheit eingehalten werden.

Hinzu kommt, das durch die quadratische, entfernungsabhangige Abnahme die
Felder in der Nachbarschaft einer elektrifizierten Strecke sehr schnell absinken.

Daraus ergibt sich insgesamt, dass zwischen den in der 26. BImSchV in
Deutschland festgelegten Vorsorge-Grenzwerten und den in der Praxis tatsachli-
chen relevanten Werten (selbst die kurzzeitigen, betriebsbedingten Spitzenwerte)
zusatzliche hohe Sicherheitsabstédnde bestehen, welche dem Vorsorgegrenzwert
zugute kommen.

Der Morsorgegrenzwert Grenzwert (26. BImSchV) fur das magnetische Feld der

Anmerkung: Der Grenzwert von 300 uT gilt gemaB DIN VDE 0848-3-1 (Entwurf)
auch fur angemessen stérfeste und eingeschrankt stérfeste Herzschrittmacher in
ausschlieBlichem 16,7-Hz-Feld.

Nach dem aktuellen, medizinischen/wissenschaftlichen Erkenntnisstand ist unter
den genannten Bedingungen generell eine gesundheitliche Beeintrachtigung
durch magnetische Felder der erwarteten GréBenordnung nicht zu beflrchten.
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Auswirkungen auf technische Systeme

Physikalisch bzw. funktional bedingt, kénnen Magnetfelder ausgehend von
elektrifizierten Bahnstrecken z. B. den Kathodenstrahl einer Bildréhre (insbeson-
dere von Monitoren) sowie medizinische Diagnosegerate (z.B. EEG, EKG) und
Laborgerate in Abhangigkeit von Exposition und Empfindlichkeit merklich beein-
flussen.

Im Tunnel wird die Abhangigkeit des resultierenden Magnetfeldes von der Leiter-
geometrie (das heiBt vom gegenseitigen Abstand von Hin- und Rickleitungen)
dahingehend ausgenitzt, dass pro Gleis in geringem Abstand zur Oberleitung
ein Riuckleitungsseil je Gleis im Firstbereich angebracht wird. Dadurch wird eine
Teilkompensation der magnetischen Felder erreicht und die AuBenwirkung zu-
satzlich reduziert.

Ohmsche Beeinflussung

Der Strom, welcher vom Unterwerk in die Oberleitung eingespeist wird und am
Belastungspunkt (Triebfahrzeug) in das Gleis flieBt, teilt sich bei einer elektri-
schen Wechselstrombahnstrecke in einen Anteil, der durch die Schienen und ei-
nen zweiten Anteil, welcher Uber das Erdreich zum Unterwerk zurtickflieBt, auf.
Diese Situation ergibt sich durch die ohmsche und induktive Kopplung der ver-
schiedenen Leiter im Bereich der elektrifizierten Bahn.

Durch das AbflieBen des Stromes in das Erdreich entsteht im Bereich der Belas-
tungspunkte (Triebfahrzeuge) ein Spannungsgefélle der Schienen gegen Erde.
Das sogenannte Schienenpotential. Dieses Potential kann vor allem an Anlagen,
welche eine direkte Verbindung mit den Schienen haben, als Berlhrungsspan-
nung teilweise abgegriffen werden. Die H6he des Schienenpotentials hangt unter
anderem linear ab vom Strom, weiterhin den Ruickleitungsverhaltnissen und dem
elektrischen Widerstand der Gleise gegen das Erdreich. Auf mehrgleisigen, offe-
nen Streckenabschnitten werden die Gleise entsprechend den DB-Richtlinien
997 untereinander verbunden und Uber die Mastfundamente geerdet ausgefihrt.
Damit bleiben die Berihrungsspannungen in der Regel unterhalb der Grenzwer-
te. Diese Grenzwerte sind in Abh&ngigkeit von der Einwirkungszeit in der
EN 50122-1 festgelegt.

Da die Ableitungsverhaltnisse im Bereich eines Tubbingtunnels schlechter sind
als auf einer offenen Strecke, werden hier als zusatzliche MaBnahme zur Redu-
zierung der BerUhrungsspannungen die Rettungsschachte und Stationen als
.kinstliche Erder‘ verwendet und dartber hinaus die Ausgange der Rettungs-
schachte im Bereich der Oberflache mit potentialsteuernden Erdern ausgestattet,
um die abgreifbaren Spannungen weiter zu reduzieren. Die Einhaltung der
Grenzwerte werden wird im Rahmen der Inbetriebnahme verifiziert.
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8 Beweissicherungsverfahren

Der Vorhabentrager wird vor Beginn der BaumaBnahmen einen Sachverstandi-
gen damit beauftragen, den Zustand der Gebaude und Anlagen, welche im Ein-
flussbereich der BaumaBnahme liegen aufzunehmen.

Nach Abschluss der BaumaBnahmen wird der Gutachter wiederum eine Begut-
achtung des Bauzustands der entsprechenden Gebaude und Anlagen durchfiih-
ren, um etwaige baubedingte Schaden oder Veranderungen festzustellen.

Die Kosten dieser Begutachtungen tragt der Vorhabentrager.
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