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BoVeK Bodenverwertungskonzept

BS Betriebliche Stelle

BSRK Brand- und Rettungsschutz Konzept

BUF Bahnsteigunterfiihrung

BW Betriebswerk

BZ Betriebszentrale

Cc

CIR-ELKE Computer Integrated Railroading — Erhéhung der Leistungsfahigkeit im Kern-
netz der Eisenbahn

Cu Kupfer

D

D Durchmesser

dB (A) Dezibel A (bewerteter Schallpegel)

DB AG Deutsche Bahn AG

DB PB Deutsche Bahn ProjektBau GmbH

DIN® Verbandzeichen des Deutschen Instituts fir Normung e.V.

DN Nenndurchmesser

DS Druckschrift

D-Weg Durchrutschweg

E

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EBO Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung

Ebs Elektrotechnische Anlagen flir Bahnstrom

EbsU Ubersichtplan mit Schaltanweisung

EEG Elektroenzephalogramm

EG Erdgeschoss

EKG Elektrokardiogramm

EMV Elektromagnetische Vertraglichkeit

EN Euro-Norm

ESTW Elektronisches Stellwerk

ESTW-A Ausgelagerter Stellrechner eines elektronischen Stellwerkes

ESTW-UZ Elektronisches Stellwerk -Unterzentrale

ET Elektrischer Triebwagen

EU Eisenbahniiberfiihrung

EW Einheitsweiche

EWH Elektrische Weichenheizung

F
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F90 Feuerwiderstandsklasse 90 (Minuten)

Fdl Fahrdienstleiter

FF Feste Fahrbahn

FIA Fahrgastinformationsanlagen

FRS Deutsche Bahn AG Sanierungsmanagement (FRS-S)
F+R FuB- und Radweg

G

GG Grundgesetz

Gl Gleis

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

Gr. GroBe

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

GwW Grundwasser

GWB Gleiswechselbetrieb

H

HA Hauptast

HA-U-Bahn Hauptabteilung U-Bahn

Hbf Hauptbahnhof

HLP Hbf — Laim - Pasing

Hp Haltepunkt

HVZ Hauptverkehrszeit

Hz Hertz (Einheit der Frequenz)

!

| Langsneigung, Steigung der Gradiente

IBW Innenbogenweiche

ICE InterCity Express

ITF Integraler Taktfahrplan

v Individualverkehr

IVE Ingenieurgesellschaft fir Verkehrs- und Eisenbahnwesen mbH
K

KB-Wert MaB fir Schwingstarke

KFS Kurzschleifen-Einspeisegerat

KK Kabelkanal

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

KS Kombinationssignal

kv Kilovolt

L

l.d.B Links der Bahn

L Lange

LAGA Landerarbeitsgemeinschaft Abfall

LBP Landschaftspflegerischer Begleitplan

LW Landesamt flir Wasserwirtschaft

LH Lichte Hohe

LHM Landeshauptstadt Minchen

LON Local Operating Network

LST Leit- und Sicherungstechnik

Lw lichte Weite

LWL Lichtwellenleiter

LZB Linienzugbeeinflussung

M

M MaBstab

MACS Betriebsfernmeldeanlage Wenzel

MAMP Miinchen Abzweigstelle Max-Weber-Platz
max | maximale Langsneigung

MDFG Miinchen - Daglfing

MFS Masse-Feder-System

MGl Bf Miinchen-Giesing

MHBT Miinchen Hbf Bahnhofsplatz tief

MHT Minchen Hbf tief

min R Mindestradius

minr, minimaler Ausrundungshalbmesser

min minimal

MIV Motorisierter Individualverkehr

MKW Mineraldlkohlenwasserstoffe

ML Bf Miinchen-Laim Pbf

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

MRI W Miinchen-Riem West

MSB Magnetschnelibahn
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MSE Miinchener Stadtentwasserung
MSTH Minchen-Steinhausen Bbf

M Miinchen

MVG Minchner Verkehrsgesellschaft
MVV Munchner Verkehrs- und Tarifverbund
N

NA Nebenast

NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung
NN Normal Null

NNW Nordnordwest

NO Nordost

NS Niederspannung

NSHV Niederspannungshauptverteilung
NVG Notlichtversorgungsgerét

NvVZ Nebenverkehrszeit

NW Nordwest

o

OB Orisbatterie

OGA Ortsgiiteranlagen

OK Oberkante

OL Oberleitung

OLSP Oberleitungsspannungsprifung
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
OpPv Offentlicher Personenverkehr
OSE Ortssteuereinrichtung

ov Offentlicher Verkehr

6zF ortlich zustandiger Fahrdienstleiter
P

p Grindungslast

PAK Kohlenwasserstoffe

Pbf Personenbahnhof

PDH Plesiochrone Digitale Hierarchie (Ubertragungssystem)
PE Polyathylen

PFA Planfeststellungsabschnitt

PSS Planumsschutzschicht

PVC Poly-Vinyl-Chlorid

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung
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R

R Radius

r.d.B. Rechts der Bahn

ra Radius der vertikalen Ausrundung

Rbf Rangierbahnhof

Re100 Regelfahrleitung 100

Re200 Regelfahrieitung 200

RGU Referat fir Gesundheit und Umwelt

Ril Richtlinie

RIS Reisendeninformationssystem

RLT Raumlufttechnik

ROG Raumordnungsgesetz

ROV Raumordnungsverfahren

RS Rettungsschacht

RS Rohrsohle

RSTW Relaisstellwerk

RUB Regeniberlaufbecken

S

SBSS S-Bahn-Stammstrecke

SDH Synchrone Digitale Hierarchie (Ubertragungssystem)

SEW Stadtentwasserungswerke

SG Sperrengeschoss

SM Schwermetalle

SO Schienenoberkante

SpB Spritzbeton

SpDr S60 Spurplanstellwerk Siemens 60

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StMi Bayerisches Staatsministerium des Innern

StMWIVT Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie

Stw Stellwerk

sU StraBeniberfihrung

Svz Spatverkehrszeit

SWM Stadtwerke Minchen

T

t Griindungstiefe

TAB Technische Anschlussbedingung

TK Telekommunikation
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T0B Trager dffentlicher Belange

TS Technische Stelle

TU Technische Unterlage

TVM Tunnelvortriebsmaschine

U

u Uberhdhung

UA Ubergangsbogenanfang

uG Untergeschoss

UIG Unternehmens-interne Genehmigung

UK Unterkante

uPva unterirdische Personenverkehrsanlage

USM Unterschottermatte

UsT Ubergabestation

UVPG Umweltvertraglichkeitspriifung

UVPG Gesetz Gber die Umweltvertraglichkeitsprifung
UVR Umweltverbundréhre (StraBenbahnunterflihrung Laim)
uvu Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

uw Unterwerk

v

Vv Volt (Einheit der Spannung)

VDE Verband Deutsche Elektrotechnik

VE Verteilerebene

Ve, V (Entwurfs-) Geschwindigkeit

Vinax Maximale Geschwindigkeit

VNB Versorgungsnetzbetrieb

vwVviG Verwaltungsverfahrensgesetz

w

W Weiche

WA Weichenanfang

WE Weichenende

wiB Walztrager in Beton

WU-Beton wasserundurchlassiger Beton

W, Weichenverbindung

4

Zes Zentralschaitstelle fir elektrische Zugférderung
ZMX Zeitmultiplexsystem (Ubertragungssystem)
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ZN Zugfolgenummern
ZOB Zentraler Omnibusbahnhof
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Begriffsdefinitionen

2. S-Bahn-Stammstrecke

Bezeichnet wird hiermit die geplante zweigleisige S-Bahn-Stammstrecke,
beginnend in Laim und endend im Ostbahnhof bzw. am Leuchtenbergring
mit den dazwischen liegenden Stationen Hauptbahnhof und Marienhof.

Spanische Loésung

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

Hochlage / Tieflage

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

(Projekt) Miinchen 21 /M 21

Das Projekt Miinchen 21 sieht einen unterirdischen Durchgangsbahnhof
mit 6 Bahnsteiggleisen unterhalb des heutigen Hauptbahnhofes vor. An
den Durchgangsbahnhof schlieBt der zweigleisige City-Tunnel an, der Gber
Sendlinger Tor (geplanter Regionalbahnhalt) in Richtung Ostfriedhof fiihrt,
wo er in den Bf Miinchen Ost von Westen her, parallel zum bestehenden
Slidring einbindet. Der fir dieses Projekt betrachtete Korridor wird im Rah-
men der Planung der 2. S-Bahn-Stammstrecke beriicksichtigt auch um eine
spatere Realisierung von Miinchen 21 a.a.O. nicht auszuschlieBen.

Hauptast / Nebenast

Beide Aste sind Bestandteil der 2. S-Bahn Stammstrecke Miinchen. Als
Hauptast wird die Anlage vom Bf.Laim bis Bf. Ostbahnhof,
als Nebenast die Anlage vom Abzweig Max-Weber-Platz bis zum Bf.
Leuchtenbergring bezeichnet.
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Bf Miinchen Hauptbahnhof / Hauptbahnhof

Der Bf Miinchen Hauptbahnhof umfasst alle Bahnanlagen des Fern- und
Regionalverkehrs zwischen dem Bahnhofsvorplatz und der Donnersber-
gerbrlicke. Im nachfolgenden Bericht ist mit dieser Bezeichnung in der Re-
gel der Bereich der oberirdischen Bahnsteiganlagen zwischen Arnulf- und
BayerstraBe gemeint.

Die Stationsanlage Hauptbahnhof an der 2. S-Bahn-Stammstrecke tragt
bahnintern die Bezeichnung ,Bf Miinchen Hauptbahnhof Bahnhofsvorplatz
tief“. Im vorliegenden Bericht wird der ,Bf Minchen Hauptbahnhof Bahn-
hofsvorplatz tief* an der 2. S-Bahn-Stammstrecke vereinfachend als
»=Hauptbahnhof" bezeichnet.

Bf Miinchen Ost / Ostbahnhof / Bft Leuchtenbergring

Der Bf Miinchen Ost umfasst neben den Bahnanlagen fiir den Fern-, Regi-
onal- und Guterverkehr auch die Anlagen des S-Bahn-Verkehrs. Diese sind
unterteilt in die Bahnhofsteile Bft Miinchen Ost (S-Bahn) und Bft Leuchten-
bergring.

Im vorliegenden Bericht wird der ,Bft Mlinchen Ost (S-Bahn)* vereinfa-
chend als ,Ostbahnhof‘ bezeichnet. Die Bezeichnung ,Bf Miinchen Ost*
wird verwendet wenn die Gesamtanlage des Bahnhofes gemeint ist.

Bereitstellungsflache

Bereitstellungsflachen sind die Flachen, auf weichen das Aushub- bzw.
Ausbruchmaterial der BaumaBnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen
zunédchst zwischengelagert, beprobt und bei Eignung anschlieBend fir an-
dere BaumaBnahmen weiterverwendet wird.

Bereitstellungsflachen am Hiiligraben

Die Bereitstellungsfldche ist eine Flache slidwestlich des Hiiligrabens in
Minchen Berg am Laim/Daglfing, unmittelbar nérdlich der Gleise der S-
Bahnlinie 2.

Bereitstellungsflichen Rbf Miinchen Nord

Die Bereitstellungsflache ist eine ca. 50.000 m2 groBe Teilflaiche des Ran-
gierbahnhofs nérdlich der Max-Born StraBe in der Gemarkung Miinchen-
Moosach
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Bereitstellungsflachen ehem. Strasser Gelénde

Die Bereitstellungsflache ist eine Flache an der BergsonstraBe in der Ge-
markung Miinchen-Aubing.

Baufeld und Baustelleneinrichtungsfléchen

Mit dem Begriff Baufeld werden die Flachen beschrieben, die den bautech-
nischen Umgriff der Baustelle wie auch des kiinftigen Bauwerks im Lage-
plan umfassen. Die Baustelleneinrichtungsflache (BE-Flache) kann, muss
aber nicht Teil des Baufeldes sein. BE-Flachen kdnnen fallweise auch ab-
seits des eigentlichen Baufeldes liegen.

Umweltverbundréhre

Seitens der LH Munchen ist die Erweiterung der bestehenden Eisenbahn-
Uberflihrung Uber die WotanstraBe (,Laimer R6hre*) mittels einer zusatzli-
chen Querung der Bahnanlage &stlich der WotanstraBe geplant. Diese
Querung ist in Form einer dritten Unterflinrung parallel zu der bestehenden
FuB- und Radwegunterfiihrung sowie zur bestehenden StraBenunterfiih-
rung als sogenannte Umweltverbundréhre (UVR) geplant.

Die UVR dient der Abwicklung des Busverkehrs, welcher aus der beste-
henden StraBenunterfiihrung ausgelagert wird. Zusétzlich ist eine FuB- und
Radwegverbindung vorgesehen. Die verkehrliche Anbindung der UVR er-
folgt im Norden an den Knoten Wotan-/WinfriedstraBe und im Siiden an
den Laimer Kreisel.

Innerhalb der UVR ist eine Haltestelle mit in Langsrichtung versetzten
Bahnsteigen geplant, die wesentlich kiirzere Wegebeziehungen zwischen
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 Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntun-
neln“,

* Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes: ,Planfeststellungsrichtlinien fiir
den Erlass planungsrechtlicher Zulassungsentscheidungen fiir Be-
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triebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes sowie Betriebsanlagen von
Magnetschwebebahnen®.

* Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes: ,Leitfaden fiir den Brandschutz
in Personenverkehrsanlagen des Eisenbahnen des Bundes und der
Magnetschnellbahn®.

» Leitfaden des Eisenbahnbundesamtes: ,Umwelt-Leitfaden zur eisen-
bahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung sowie fiir Mag-
netschwebebahnen®.

ESTW - Elektronisches Stellwerk

In den seit den achtziger Jahren in Deutschland eingefiihrten Elektroni-
schen Stellwerken erfolgt die Steuerung von Weichen und Signalen nicht,
wie bis dahin Gblich, entweder (iber mechanisch bzw. elektrisch betriebene
Hebelwerke oder iber Relais, die mittels Tasten an einem Stelltisch be-
dient werden miissen, sondern Uber elektronische Rechner und Monitore.
Dadurch ist es mdglich, Stellwerke von einer Betriebszentrale aus fernzu-
steuern. Vor Ort sind lediglich unbesetzte Unterzentralen und AuBenstatio-
nen (ESTW-A) erforderlich.
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A ALLGEMEINER TEIL

PLANFESTSTELLUNGSABSCHNITT 2;
BAU-KM 105,9+96 - 107,8+53

OPBAL4BE0001s.doc



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 2 von 118

Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erléuterungsbericht Teil A Allgemeiner Teil
1 Uberblick iiber das Gesamtvorhaben

1.1

Anlass des Vorhabens

Die heutige S-Bahn-Stammstrecke zwischen Laim und Ostbahnhof ist mit
rd. 1000 Fahrten téglich das verkehrliche Herzstiick und gleichzeitig eine betrieb-
liche Engstelle im gesamten Miinchener S-Bahnnetz. Durch die Biindelung der
S-Bahnlinien auf der bestehenden Stammstrecke kénnen sich Stérungen im Be-
trieb auf das gesamte S-Bahnnetz auswirken.

Im Zusammenhang mit der derzeit in Realisierung befindlichen 2. Ausbaustufe
des S-Bahnnetzes Miinchen gemaB dem sogenannten 520 Mio. DM-
Ausbauprogramm wird die Leistungsfihigkeit der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke von 24 auf max. 30 Ziige je Stunde und Richtung bis zum Beginn
des Jahresfahrplanes 2005 erhdht. Aufgrund des Ausbauprogramms wurde be-
reits im Ostbahnhof ein weiteres Gleis mit Bahnsteigkante (Gleis 5) fiir den
S-Bahnverkehr bereitgestellt. Durch diese MaBnahmen kann eine Verdichtung
der Zugfolge auf drei westlichen und zwei dstlichen Streckenésten realisiert wer-
den.

Um weitere Linien mit Taktverdichtungen fahren zu kénnen, sind tiber 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 lber die vor-
gesehenen 30 Ziige je Stunde und Richtung technisch keine weitere Steigerung
mehr méglich ist, ist eine zusétzliche S-Bahn-Stammstrecke zwischen den Bahn-
hofen Laim und Ostbahnhof erforderlich.

Eine weitere wesentliche Aufgabe fir eine 2. S-Bahn-Stammstrecke ist es auch,
im Falle einer Betriebsstérung 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 Miinchner In-
nenstadt aufrecht erhalten werden.

Im Auftrag des Bayerischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Ver-
kehr und Technologie sowie der DB Netz AG, der Landeshauptstadt Miinchen
und der Miinchener Verkehrs- und Tarifverbund GmbH wurden seit 1999 in meh-
reren aufeinander aufbauenden Planungsstudien eine 2. S-Bahn-Stammstrecke
untersucht. Das Ergebnis dieser Untersuchungen war die 2. S-Bahn-
Stammstrecke in der Linienflihrung Laim — Hauptbahnhof — Marienhof — Ost-
bahnhof / Leuchtenbergring. Fiir diese wurde im Jahr 2003 durch das Bayerische
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1.2

1.3

Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie eine lan-
desplanerische Uberpriifung beantragt. Das Ergebnis der landesplanerischen
Uberpriifung war, dass die Linienflihrung mit den Zielen der Landesplanung in
Ubereinstimmung steht.

GeméB einer Vereinbarung zwischen dem Bayerischen Staatsministerium fir
Winschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie und der Deutschen Bahn AG
wurde die DB ProjektBau GmbH beauftragt, die Planungen zu vertiefen und das
Planfeststellungsverfahren mit integrierter Umweltvertraglichkeitspriifung vorzu-
bereiten und durchzufiihren.

Ziele des Vorhabens

Ziel des Vorhabens ist es, die verkehrliche und betriebliche Situation der S-Bahn
Miinchen 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 erfiillen:

* Bereitstellung weiterer Streckenkapazititen zur Weiterentwicklung des Miin-
chener S-Bahnsystems

* Verkniipfung 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 offentlichen 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-Bahnhéfen Laim und Ostbahnhof sowie eine zweigleisige elektrifi-
zierte S-Bahn-Strecke zwischen der Abzweigstelle Max-Weber-Platz und dem
S-Bahnhof Leuchtenbergring. Des Weiteren umfasst das Projekt den Um- bzw.
Neubau der bestehenden S-Bahnanlagen im Bahnhof Laim und im Ostbahnhof
zwischen dem Bahnhofsteil Ostbahnhof (dstliche Bahnsteigenden) und dem
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Bahnhofsteil Leuchtenbergring. Das Bauvorhaben beinhaltet zwei neue Stationen
am Hauptbahnhof und am Marienhof, sowie den Umbau bzw. die Erweiterung
der Stationen in Laim und am Leuchtenbergring. Im Zusammenhang mit der Er-
weiterung im Bf Laim wird auch der Bau der so genannten ,Umweltverbundréhre®
(UVR) angestrebt.

Wesentliche Planungsgrundlagen sind:

Zuggattung: S-Bahn

Geschwindigkeit:  maximal 120 km/h
Langsneigung: maximal 40 %o
Leistungsféhigkeit: maximal 37 Ziige/h und Richtung

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

Barrierefreier Ausbau der zum Bauvorhaben gehérenden Personenverkehrs-
anlagen.

Neben den oben genannten InfrastrukturmaBnahmen fiir die 2. S-Bahn-
Stammstrecke sind zur Verbesserung des Gesamtsystems der Miinchener
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 beriihrten éffentlich-
rechtlichen Beziehungen zwischen der DB Netz AG, der DB Station & Service
AG und der DB Energie GmbH als Vorhabentrager und den beteiligten Behdrden
sowie Betroffenen rechtsgestaltend zu regeln und den Bau und Bestand der An-
lagen &ffentlich-rechtlich zu sichern.

In der Planfeststellung wird insbesondere entschieden,
* welche Lage, Gestalt und Beschaffenheit die Anlagen haben,

* welche Grundstiicke oder Grundstiicksteile vor{ibergehend oder auf Dauer
fir das Vorhaben benétigt werden bzw. auf welchen Grundstiicken dingliche
Sicherungen erfolgen mussen,

* wie die oOffentlich-rechtlichen Belange beriicksichtigt und die 6ffentlich-
rechtlichen Beziehungen im Zusammenhang mit dem Vorhaben gestaltet
werden,

* welche FolgemaBnahmen an anderen &ffentlichen 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,

» Uber eventuelle EnteignungsmaBnahmen und {iber Entschéadigungsforderun-
gen Betroffener dem Grunde nach,

* Uber Einwendungen, {iber die bei einer notwendigen Erérterung vor der An-
hérungsbehdrde 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
beriihrten &ffentlichen Belange festgestellt. Neben der Planfeststellung sind an-
dere behdrdliche Entscheidungen, insbesondere Zustimmungen und andere
Planfeststellungen nicht erforderlich (§ 75 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz).

Entschadigungsfragen fiir die Inanspruchnahme von Grundeigentum und fiir an-
dere Eingriffe mit enteignender Wirkung werden dem Grunde nach in der Plan-
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2.2

2.3

feststellung und der Héhe nach auBerhalb dieser Planfeststellungsverfahren in
besonderen Entschadigungsverfahren geregelt.

Gesetzliche Grundlagen

Die §§ 18 bis 22 des Aligemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) vom 27.12.1993
und das Verwaltungsverfahrensgesetz (VWVIG) vom 25.05.1976 enthalten die
wesentlichen verwaltungsrechtlichen Vorschriften fiir die Vorbereitung und
Durchfihrung erforderlicher Verfahren zur Planfeststellung von Betriebsanlagen
der Eisenbahn und anderer Verkehrsanlagen.

Zustandigkeiten

Mitte 2003 wurde die DB PojekiBau GmbH (DB PB) gemeinsam von der
DB Netz AG, der DB Station & Service und der DB Energie mit der Vorbereitung
der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen beauftragt, mit der MaBgabe, dieses Pro-
jekt méglichst ziigig umzusetzen.

Damit ergeben sich folgende zustandige Stellen:

Vorhabentrager:

DB ProjektBau GmbH

Niederlassung Sid
Projektzentrum Miinchen 2
ArnulfstraBe 27

80335 Miinchen

im Auftrag und in Abstimmung mit:

DB Netz AG

Niederlassung Sid
RichelstraBe 3
80634 Miinchen

DB Station & Service AG

Bahnhofsmanagement Miinchen
BayerstraBBe 10
80225 Miinchen
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2.4

DB Energie GmbH

RichelstraBe 3
80634 Miinchen

Planfeststellungsbehérde:

Zusténdige Planfeststellungsbehérde ist gemaB § 3 Abs. 1 Nr. 1 sowie Abs. 2
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG):

Eisenbahn-Bundesamt

AuBenstelle Minchen
ArnulfstraBe 9 - 11
80335 Miinchen

Anhdrungsbehérde:

Zusténdige Anhérungsbehdrde ist gemaB § 20 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahn-
gesetz (AEG) in Verbindung mit § 73 Abs. 1 Verwaltungsverfahrensgesetz
(VWVFG) sowie § 3 Abs. 2 Satz 1 BEVVG:

Regierung von Oberbayern

MaximilianstraBe 39
80538 Miinchen

Abwagungserfordernis

Bei der Planfeststellung sind - neben der Anwendung der speziellen Rechtsvor-
schriften - die vom Vorhaben beriihrten &ffentlichen und privaten Belange im
Rahmen der Abwagung zu beriicksichtigen

Zur Abwégung gehért auch die Frage der Einteilung des Vorhabens in einzelne
Planfeststellungsabschnitte.
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25 Abschnittsbildung

Das allgemeine rechtsstaatliche Abwégungsgebot wonach die von der Planung
berlihrten Belange gegeniiber dem Vorhaben und untereinander gerecht abzu-
wagen sind, wird durch die Rechtsfigur der planungsrechtlichen Abschnittsbil-
dung richterrechtlich besonders ausgepragt. Danach kdnnen einerseits tberdi-
mensionierte Abschnitte ebenso wie eine (ibermaBige Zerteilung eines Vorha-
bens in Abschnitte dazu fiihren, dass die notwendige Gesamtabwégung aller be-
troffenen privaten und &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
bei Vorhaben mit besonders schwierigen Verhéltnissen erforderlich. Diese sind
bei der 2. S-Bahn-Stammstrecke zu bejahen, beispielhaft ist hier zu erwahnen:

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 sind die Zusam-
menhénge mit dem parallel angeordneten Projekt Magnetschnellbahn zwischen
Donnersbergerbriicke und Hauptbahnhof sowie der Bereich des Hauptbahnhofs
selbst mit seinen nur als insgesamt zu betrachtenden MaBnahmen firr die Ab-
schnittsbildung ausschlaggebend. Da im Bereich Hauptbahnhof alle neu geplan-
ten Zugénge mitbetrachtet werden miissen, so auch derjenige zur Schiitzenstra-
Be, wurde die §stliche Abschnittsgrenze auf die nahe Gemarkungsgrenze am
Karlsplatz gelegt.

Der ostliche Streckenbereich ist gekennzeichnet durch die Verzweigung der
2. S-Bahn-Stammstrecke in einen Haupt- und einen Nebenast am Max-Weber-
Platz. Beide Streckenaste sind raumlich und baulich stark miteinander verfloch-
ten und werden daher in einem gemeinsamen Planfeststellungsabschnitt 3 be-
handelt. In diesem werden auch die oberirdischen MaBnahmen zwischen dem
Ostbahnhof und dem Leuchtenbergring behandelt, da diese in unmittelbarem Zu-
sammenhang mit den beiden Tunnelésten der 2. S-Bahn-Stammstrecke stehen.
Die westliche Abschnittsgrenze ist identisch mit der bestehenden Gemarkungs-
grenze an der Isar, die in geringem Abstand zum Verzweigungsbauwerk am
Max-Weber-Platz liegt.

Der mittlere Planfeststellungsabschnitt 2 liegt somit zwischen dem Karlsplatz und
der Isar und ist gekennzeichnet durch die Unterfahrung des dicht bebauten
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Stadtzentrums mit dem zentralen Haltepunkt Marienhof. Hier ergeben sich relativ
schwierige Verhéltnisse durch die Unterfahrung einer Vielzahl von Gebauden
und Verkehrsbauwerken.

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

Die Abschnittsbildung orientiert sich demnach neben Praktikabilitdtserwagungen
auch daran spezifische Teilprobleme abzuschichten, um so durch Bildung (ber-
schaubarer Planungsbereiche zur Ubersichtlichkeit der GesamtmaBnahme beizu-
tragen.

Fur das insgesamt rund 10 km lange Neubauprojekt werden vier Planfeststel-
lungsabschnitte wie folgt gebildet:

PFA 1 Miinchen West Bau-km 100,6+00 — 105,9+96: Bereich
Bf Laim bis Westseite des Karlsplatzes
(Einmiindung PrielmayerstraBe)

PFA 2 Miinchen Mitte Bau-km 105,9+96 — 107,8+53: Bereich
Westseite des Karlsplatzes (Einmiin-
dung PrielmayerstraBe) bis westliches
Isarufer

PFA 3 Minchen Ost Bau-km 107,8+53 — 110,1+65: Bereich
westliches Isarufer bis Ostbahnhof /

Bau-km 300,0+00 — 302,1+75: Bereich
Maximilianeum bis Bf Leuchtenbergring
/

km 0,1+50 - 1,6+10: Bereich Ostbahn-
hof bis &stlich Bf Leuchtenbergring

PFA 3A Mijnchen-Leuchtenbergring km 0,6+80 — 1,7+35: Bereich Berg-am-
Laim-StraBe bis 0Gstlich Bf Leuchten-
bergring
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3 Rickblick auf bisherige Planungen

3.1

Vorangegangene Planungen

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

* ,Ergénzungsuntersuchung S-Bahn“ im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum
Projekt Miinchen 21 vom September 2000 (Variantenbezeichnung mit voran-
gestelltem ,A")

» ,Vergleichende Untersuchung Ausbau S-Bahn-Siidring / Zweiter
S-Bahntunnel“ im Rahmen der Machbarkeitsstudie S-Bahnausbau Minchen
vom Mérz 2001 (Variantenbezeichnung mit vorangestelitem ,B“)

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

Die im Rahmen dieser Machbarkeitsstudien untersuchten Varianten sind unter
Ziffer 5 beschrieben. Dort sind auch jeweils die Griinde fiir die Variantenauswahl
dargelegt.

Landesplanerische Uberpriifung

Die Regierung von Oberbayern als hohere Landesplanungsbehérde 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 Offensichtlichkeitspriifung iberpriift.

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 grundsatzlich
den Erfordernissen der Raumordnung.

2. Fur die noch festzulegenden Standorte zur Ablagerung des Ausbruchmaterials
behélt 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.
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4 Verkehrliche und betriebliche Begriindung

4.1

Einleitung

Die sehr starke verkehrliche Nachfrage, Bahnhofsbelastungen von bis zu
180.000 Ein- und Aussteigern pro Tag, die ganztagig hohe Auslastung der be-
stehenden S-Bahn-Stammstrecke mit rd. 1000 Zugfahrten und der nach wie vor
hohe Anteil an Mischbetriebsstrecken im S-Bahnbereich, beanspruchen das
S-Bahn-System Miinchen bis an die Grenzen der maximalen Leistungsfahigkeit.

Die dichte Zugfolge auf der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke von bis zu 2 Mi-
nuten bietet nur wenig Mdglichkeiten UnregelméBigkeiten wieder auszugleichen.
Verstérkt wird diese Situation durch die hohen Bahnhofsbelastungen an den Sta-
tionen Hauptbahnhof, Karlsplatz (Stachus), Marienplatz sowie Ostbahnhof. Trotz
der sogenannten ,Spanischen Losung“ bei den Bahnsteigen, werden gerade in
den Hauptverkehrszeiten die planméaBigen Aufenthaltszeiten z.T. nennenswert
Uberschritten.

Neben einem der verkehrlichen Nachfrage gerecht werdenden Fahrtenangebot
sind Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit fur die Fahrgéste die wichtigsten Qualitats-
anforderungen an die Miinchner S-Bahn. Die tatsichlich gemessenen Piinktlich-
keitswerte entsprechen jedoch nicht den berechtigten Fahrgastanforderungen.

Mit dem ausgeflihrten 520 Mio. DM-Ausbauprogramm konnten zunachst die not-
wendigsten verkehrlichen Verbesserungen realisiert werden. Das Nadelohr
S-Bahn-Stammstrecke inkl. Ostbahnhof bleibt jedoch erhalten und Iasst das Ge-
samtsystem nach wie vor sehr sensibel auf UnregelmaBigkeiten reagieren.

Fir eine grundlegende Attraktivitatssteigerung und Verbesserung der Betriebs-
qualitat flr die Minchner S-Bahn ist langfristig die bestehende S-Bahn-
Stammstrecke zu entlasten und im Storfall eine alternative Fahrméglichkeit in die
Miinchner Innenstadt zu schaffen.

Dazu wurde die 2. S-Bahn-Stammstrecke in verkehrlicher und betrieblicher Hin-
sicht untersucht. Die Grundlagen und Ergebnisse mit Stand vom Herbst 2003
sind im folgenden wiedergegeben.
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4.2 Verkehrliche Untersuchung

4.2.1 Grundlagen

In den verkehrlichen Untersuchungen wurden ein ,Ohnefall und zwei Planfille,
Mitfall 1 und Mitfall 2 betrachtet. Der Prognosehorizont ist jeweils das Jahr 2015.

Der Ohnefall stelit die Verkehrsentwicklung bis zum Prognosejahr fiir den Fall
dar, dass die 2. S-Bahn-Stammstrecke nicht gebaut wiirde.

Beim Planfall wird die Verkehrsentwicklung bis zum Prognosejahr fiir den Fall
dargestellt, dass die geplante MaBnahme realisiert wird. Die Berlcksichtigung
mehrerer Planfélle kann durch Betrachtung von Varianten z.B. hinsichtlich des
Projektumfanges oder des Betriebskonzeptes erforderlich werden.

4.2.2 Verkehrsangebot im Ohnefall 2015

Die Definition des Verkehrsangebotes im Prognosejahr 2015 fiir den Ohnefall
und die Planfalle erfolgte auf Grundlage der Verfahrensanweisung fiir die Stan-
dardisierte Bewertung, die eine Beurteilungsgrundiage fiir die Férderungswiirdig-
keit eines Projektes durch den Bund auf Basis einer gesamtwirtschaftlichen Be-
trachtung darstellt.

Das Betriebskonzept S-Bahn Miinchen im Ohnefall entspricht im wesentlichen
dem Betriebszustand nach Realisierung des 520 Mio. DM-Ausbauprogramms.

In der Abbildung A 4.1 ist das Bedienungskonzept mit Angabe der Fahrtenpaare
der jeweiligen Teilstrecke an einem Normalwerktag (Schultag) dargestelit. Ein
Fahrtenpaar setzt sich zusammen aus je einem Zug der Hin- und der Riickrich-
tung. Je dichter die Taktfolge auf einer Teilstrecke ist, desto héher ist die Anzahl
der Fahrtenpaare. Die Anzahl der Fahrtenpaare lasst somit einen Riickschluss
auf die Taktdichte zu. Die Zahlenangabe 78 beispielsweise bedeutet, dass die
entsprechende Teilstrecke zu den Hauptverkehrszeiten alle 10 Minuten und zu
den restlichen Betriebszeitraumen alle 20 Minuten bedient wird. Eine Zahlenan-
gabe zwischen 56 und 64 weist auf einen ganztagigen 20-Minuten-Takt hin.

Ein Betriebstag mit 20 Stunden setzt sich zusammen aus
* 6 Stunden Hauptverkehrszeit (HVZ),
* 9 Stunden Nebenverkehrszeit (NVZ) und

» 5 Stunden Spatverkehrszeit (SVZ).
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4.2.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall 2015

In der Tabelle 4.1 sind die Eckwerte der Verkehrsbeziehungen im Vergleich zwi-
schen dem Istzustand 2000 und dem Ohnefall 2015 mit Beriicksichtigung der Be-
triebsqualitdt in Personenfahrten je Werktag im MVV-Verbundraum zusammen-
gestellt. Die Darstellungen erfolgen getrennt nach dem Binnenverkehr Stadt, dem
Stadt-/Umlandverkehr und dem Binnenverkehr des Umlandes.

Im Ohnefall 2015 werden innerhalb des gesamten Untersuchungsgebietes in der
Summe aus OPNV und MIV je Werktag ca. 5,1 Mio. motorisierte Fahrten zuriick-
gelegt. Bezogen auf das gesamte Untersuchungsgebiet liegt der OV-Anteil im
Ohnefall 2015 mit 35 % in der Gr6Benordnung des Istzustandes.

Im Ohnefall 2015 tritt das maximale Fahrgastaufkommen mit einer Querschnitts-
belastung von 214.400 Personen in der Summe aus beiden Richtungen zwi-
schen der Donnersbergerbriicke und der Hackerbriicke auf.
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4.2.4 Betrachtete Planfille
Durchgefiihrt wurden Nachfrageprognosen fiir

» einen Mitfall 1 mit Halt der S-Bahn an allen Stationen im 10/20-Minuten-
Grundtakt (vgl. Ziffer 4.2.4.1) und

* einen Mitfall 2 mit einer Express-S-Bahn im 30-Minuten-Grundtakt Giberlagert
mit einer S-Bahn im 15-Minuten-Grundtakt mit Halt an allen Stationen (vgl.
Ziffer 4.2.4.2).

Die Beschreibung des Bedienungskonzeptes bezieht sich ausschlieBlich auf den
Betriebszweig S-Bahn. Das Verkehrsangebot in den verbleibenden Betriebs-
zweigen Regionalverkehr, U-Bahn, Tram und Bus blieb gegeniiber dem Ohnefall
unverandert.

In den Planféllen wurden die beiden Zwischenhalte

» Hauptbahnhof und

= Marienhof

mit folgenden Anordnungen beriicksichtigt:

» Lage unterhalb der bestehenden U-Bahnstrecken

»Spanische Lésung” mit getrenntem Ein- und Ausstieg am jeweiligen Bahn-
steig.
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4.24.1 Bedienungskonzept im Mitfall 1

Die 2. S-Bahn-Stammstrecke wird priméar von den aus Richtung Holzkirchen und
KreuzstraBe kommenden Ziigen befahren, um das derzeitige Wenden am Ost-
bahnhof zu vermeiden und diesen somit zu entlasten. Das Bedienungskonzept
sieht die folgenden Linien fiir die 2. S-Bahn-Stammstrecke vor:

S2: Petershausen - Dachau - Laim - Hauptbahnhof - Marienhof - Ostbahn-
hof - Deisenhofen - Holzkirchen

S3: Nannhofen - Maisach - Pasing - Hauptbahnhof - Marienhof - Leuchten-
bergring - Zorneding - Ebersberg

S5: Herrsching - WeBling - Pasing - Hauptbahnhof - Marienhof - Ostbahn-
hof — Héhenkirchen-Siegertsbrunn - Aying - KreuzstraBe.

Im Mitfall 1 wird auch auf der S6 zwischen Ostbahnhof und Gauting ein
10-Minuten-Takt zu den Hauptverkehrszeiten angeboten. Die Verbindungsspan-
ge zwischen Leuchtenbergring und Abzweig Max-Weber-Platz wird ausschlieB-
lich von der S3 (Nannhofen - Ebersberg) befahren.

In der morgendlichen Spitzenstunde werden auf der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke zwischen Donnersbergerbriicke und dem Ostbahnhof 19 Fahrten
je Fahrtrichtung angeboten. In den verbleibenden 5 Stunden zur Hauptverkehrs-
zeit verkehren 15 Fahrtenpaare stiindlich. Gegenliber dem Ohnefall mit 30 Fahr-
tenpaaren je Stunde zu den Hauptverkehrszeiten bedeutet dies eine gewlinschte
Entlastung mit der Folge ggf. langerer Wartezeiten. Auf der 2. S-Bahn-
Stammstrecke verkehren zu den Hauptverkehrszeiten und auch in der morgend-
lichen Spitzenstunde 18 Fahrtenpaare stiindlich.

Zu den Nebenverkehrszeiten werden auf der bestehenden Stammstrecke 15
Fahrtenpaare und auf der 2. S-Bahn-Stammstrecke 9 Fahrtenpaare stiindlich an-
geboten.

Das in der Abbildung A 4.2 dargestellte Bedienungsangebot S-Bahn an Werkta-
gen im Mitfall 1 berlicksichtigt die Erkenntnisse der vorangegangenen Verkehrs-
prognosen
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Abb. A 4.2: Bedienungsangebot S-Bahn im Mitfall 1
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4.24.2 Bedienungskonzept im Mitfall 2

Das Bedienungskonzept im Mitfall 2 sieht auf zahireichen S-Bahnlinien die Ein-
richtung eines Express-S-Bahn-Systems im 30-Minuten-Takt {iberlagert mit einer
S-Bahn im 15-Minuten-Grundtakt vor.

In der HVZ stellt sich das Betriebskonzept fiir den Mitfall 2 dem Grunde nach am
Beispiel der S-Bahn-Linie von Petershausen nach Holzkirchen wie folgt dar:

Von Dachau (iber Laim, die 2. S-Bahn-Stammstrecke, Ostbahnhof nach Deisen-
hofen und in Gegenrichtung verkehren die Ziige im 15 Min.-Takt mit Halt an allen
Stationen.

Im 30 Min.-Takt verkehren die Ziige ber Dachau bzw. Deisenhofen hinaus bis
zu den Linienendpunkten Petershausen bzw. Holzkirchen, ebenfalls mit Halt an
allen Stationen.

Vom Linienendpunkt Petershausen verkehren zuséatzlich Express-S-Bahnzige
mit folgenden Halten:

= zwischen Petershausen und Dachau an allen Stationen,
= von Dachau bis Laim ohne Zwischenhalt,

* Uber die 2. S-Bahn-Stammstrecke mit Halt am Hauptbahnhof und Marienhof
zum Ostbahnhof,

= vom Ostbahnhof bis Deisenhofen ohne Zwischenhalt und
= von Deisenhofen bis Holzkirchen mit Halt an allen Zwischenstationen.
Dasselbe Prinzip gilt auch fiir die Gegenrichtung.

Eine endgiiltige Festlegung des Betriebskonzeptes fiir den Mitfall 2 bzgl. Linien-
fuhrung und der Stationen, an den eine Express-S-Bahnlinie hilt, erfolgt auf Ba-
sis weiterer Verkehrsuntersuchungen und ist nicht Gegenstand dieses Planfest-
stellungsverfahrens.

Im Mitfall 2 werden auf den folgenden Streckenabschnitten Express-
Bedienungen angeboten, d.h. an den dazwischenliegenden Stationen fahren die
Express-S-Bahnen ohne Halt durch:

= S2 West: Dachau — Laim

=  S3 West: Nannhofen — Pasing
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= S5 West: WeBling — Pasing
= 56 West: Gauting — Pasing
= S20st: Deisenhofen — Ostbahnhof
= S50st: Zorneding — Leuchtenbergring
= 56 Ost: Ismaning — Leuchtenbergring.

Das Bedienungskonzept im Mitfall 2 auf Basis eines 15/30-Minuten-Grundtaktes
sieht die folgenden Linien fir die 2. S-Bahn-Stammstrecke vor:

S1/S11: Freising/Flughafen — Neufahrn — Laim — Hauptbahnhof - Marienhof —
Ostbahnhof — Hohenkirchen-Siegertsbrunn — Aying — KreuzstraBe

S2/S12: Petershausen — Dachau — Laim — Hauptbahnhof - Marienhof — Ost-
bahnhof — Deisenhofen — Holzkirchen

S3: Nannhofen — Maisach — Pasing — Hauptbahnhof - Marienhof — Leuch-
tenbergring — Riem

S5; Herrsching — Wessling — Pasing — Hauptbahnhof - Marienhof — Ost-
bahnhof — Zorneding — Ebersberg.

Das Linienkonzept wird in Abbildung A 4.3, das Bedienungskonzept wird in Ab-
bildung A 4.4 dargestellt.
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4.2.5 Prognoseergebnisse Verkehrsnachfrage

Die Ergebnisse der Verkehrsnachfrageberechnungen fiir die beiden Mitfalle sind
in Tabelle 4.2 zusammengefasst. Ausgewiesen sind der Mehrverkehr sowie Aus-
sagen zu Querschnittsbelastungen jeweils fiir den unteren und den oberen Eck-
wert mit Abschétzung der Betriebsqualitét.

4.3

4.3.1

Tab.4.2:  Ergebnisse der Verkehrsnachfrageberechnungen (je Werktag)
Mitfall 1 Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 2
(unterer (oberer (unterer | (oberer
Eckwert) | Eckwert) | Eckwert) | Eckwert)
Taktraster im Betriebszweig S-Bahn 10/20 10/20 15/30 15/30
in min.
Mehrverkehr OPNV in Personen- 29.800 36.100 52.400 56.400
fahrten je Werktag
Maximale Querschnittsbelastung auf 129.100 134.800 112.900 119.600
der 2. S-Bahn-Stammstrecke 1)
Maximale Entlastung der bestehen- 98.300 96.400 74.600 75.100
den Stammstrecke 1)

1) Personenfahrten je Werktag in der Summe aus Richtung und Gegenrichtung

Sowoh! im Mitfall 1 als auch im Mitfall 2 ergeben sich im oberen und im unteren
Eckwert zusatzliche Fahrten im OPNV gegeniiber dem Ohnefall, wobei im Mitfall
2 insgesamt mehr zuséatzliche Fahrten erzeugt werden.

Zu berucksichtigen ist, dass in den Betriebszweigen U-Bahn und Bus im Rahmen
der bisherigen Untersuchungen keine Anpassungen der Zeittakte erfolgte.

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, wéhrend die S-Bahnlinien aus Richtung Giesing tber die 2. S-Bahn-
Stammstrecke geleitet werden, um das Wenden im Ostbahnhof zu vermeiden
und diesen somit zu entlasten.

Auch auBerhalb der Hauptverkehrszeit ist durch zusétzliche Ziige zwischen Pa-
sing und Ostbahnhof / Leuchtenbergring (Taktverdichter) ein attraktives Zugan-
gebot auf beiden Stammstrecken zu erreichen.

OPBAL4BE0001s.doc




2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 25 von 118
Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erlauterungsbericht Teil A Aligemeiner Teil

Ein Stérken und Schwéchen soll in der HVZ zur Entlastung des Gesamtsystems
nicht mehr stattfinden, ist aber auch nach Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-
Stammstrecke grundsatzlich méglich.

Der Ubergang im Angebotsumfang zur bzw. von der HVZ muss geniigend Re-
serven im Fahrplan beriicksichtigen, um zum Stérken ein Beistellen und zum
Schwéchen ein Absetzen im Ostbahnhof bzw. Leuchtenbergring zu gewahrleis-
ten. Dies ist in beiden betrachtetet Planfallen gewahrleistet.

Durch den Einsatz eines KS-Signalsystems sowie LZB-Technik kann eine Min-
destzugfolgezeit von 1,6 Minuten realisiert werden. Bei Ausfall der LZB-Technik
wird eine Mindestzugfolgezeit von 2,4 Minuten erreicht

Um kurze Fahrgastwechselzeiten innerhalb des Tunnelbereichs der 2. S-Bahn-
Stammstrecke zu erzielen, sieht die Bahnsteigkonzeption des Bf Hauptbahnhof
sowie Hp Marienhof die ,Spanische Lésung“ vor.

4.3.2 Storfallbetrieb

Im Stérfall auf einer der beiden S-Bahn-Stammstrecken (Teil- oder Vollsperrung)
werden die vorhandenen Kapazitdten der anderen Stammstrecke genutzt, um die
entsprechenden Linien auf diese umzuleiten und damit die Aufrechterhaltung ei-
nes durchgehenden Grundangebotes auf allen Linien zu gewéhrleisten. Der
Streckenast Richtung Leuchtenbergring dient in diesem Fall dazu, als Bypass ei-
ne Uberlastung des Ostbahnhofes zu verhindern.
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4.4 Zusammenfassung

Wie aus Tabelle 4.1 zu ersehen ist, werden die Personenfahrten bis zum Jahr
2015 im MVV-Raum in nahezu allen Verkehrsbeziehungen zunehmen, wobsei je-
doch der MIV in wesentlich starkerem MaBe zunehmen wird als der OPNV, wenn
nicht entsprechende infrastrukturelle MaBnahmen eine Verbesserung des OPNV-
Angebotes erméglichen.

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

= Erhdhung der Streckenkapazitdt 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 Storfall,
* sowie weiterer Anforderungen im Regel- und Stérfallbetrieb

von der gewéhlten Lésung vollumfénglich erfiillt 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 beiden Bedienungskonzepten ge-
recht.
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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 fihrt annahernd parallel zur bestehenden S-Bahn-Stammstrecke
von Laim im Westen die Altstadt querend zum Bf Miinchen Ost / Leuchten-
bergring im Osten;

» Korridor 2 fithrt von Laim entlang bestehenden Gleisanlagen (ber den
Bf Miinchen Stid zum Bf Miinchen Ost;

* Korridor 3 entspricht dem Korridor fiir das Projekt Miinchen 21 und fiihrt vom
Hauptbahnhof Gber Sendlinger Tor stidlich der Altstadt zum Bf Miinchen Ost.

Grundlage der vorliegenden Planfeststellungsunterlagen ist die Variante C4. Sie
wird nachfolgend kurz beschrieben:

Vorzugsvariante C4

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 Linge parallel zur bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke auf deren nérdlicher Seite. Die Verkniipfung beider Strecken er-
folgt unmittelbar 6stlich des Bf Laim héhenfrei.

Westlich der Donnersbergerbriicke taucht die 2. S-Bahn-Stammstrecke in einen
Tunnel ab, der unterhalb der Gleise zum Hauptbahnhof fiihrt. 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, umfahrt das Stachusbauwerk und folgt soweit als méglich den beste-
henden StraBenziigen 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 MaximmilianstraBe und
folgt dieser bis zur Isar. Nach der Isarunterfahrung wird die Abzweigstelle Max-
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5.1

5.1.1

5.1.1.1

Weber-Platz erreicht. Der Hauptast flihrt in einem Rechtsbogen zum Ostbahnhof,
wobei die EinsteinstraBe tangierend die U-Bahntunnel der U5 unterfahren wer-
den. Zur Einbindung der Tunnelstrecke in den Ostbahnhof werden die Gleisanla-
gen zwischen den Bahnsteigen des Ostbahnhofes und dem Leuchtenbergring
angepasst.

Der Nebenast folgt der KirchenstraBe, Uiberquert die U-Bahntunnel der U5 sowie
den Hauptast der 2. S-Bahn-Stammstrecke am Haidenauplatz und bindet in die
Gleisanlagen am Leuchtenbergring ein.

Trassenvarianten

Die Beschreibung der weiteren, neben der Variante C4 betrachteten Varianten
erfolgt entsprechend dem chronologischen Ablauf der vorangegangenen Unter-
suchungen:

» Ergénzungsuntersuchung S-Bahn* im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum
Projekt Miinchen 21 vom September 2000 (Variantenbezeichnung mit voran-
gestellitem ,A")

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

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

Varianten A Aligemeines

Das Projekt Miinchen 21 sieht eine direkte Verbindung des Hauptbahnhofes und
des Ostbahnhofes mittels eines viergleisigen Tunnels (City-Tunnel) unter der
siidlichen 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 Siidwesten her in den Ostbahn-
hof ein.

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

Die S-Bahn wird im Westen &stlich des Bf Laim {iber den bestehenden Posttun-
nel an der Donnersbergerbriicke hohenfrei in den City-Tunnel eingebunden. Der
geplante Bahnhof am Sendlinger Tor ist um zwei Bahnsteigkanten zu erweitern.
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Kurz vor dem Ostbahnhof werden die S-Bahngleise aus dem City-Tunnel héhen-
frei ausgefédelt und in den Ostbahnhof gefiihrt.

Eine Untervariante sieht eine Trassenfiihrung Giber Marienplatz statt iiber Send-
linger Tor vor.

Variante A 2: Mitnutzung des durch Miinchen 21 entlasteten Siidringes

Die S-Bahn wird ab dem Bf Laim {ber den durch Miinchen 21 vom Reisezugver-
kehr befreiten Sidring mit den Haltepunkten Friedenheimer Briicke, Heime-
ranplatz und PoccistraBe zum Ostbahnhof gefiihrt. Der Betrieb erfolgt zusammen
mit dem auf dem Siidring verbleibenden Giiterverkehr im Mischbetrieb. Ein Aus-
bau des Siidringes ist bei dieser Variante nicht vorgesehen.

Variante A 3: Neubau eines zweigleisigen S-Bahntunnels unabhéngig von

Miinchen 21

Fir die S-Bahn wird ein von Miinchen 21 unabhangiger zweigleisiger Tunnel un-
ter der Innenstadt hindurch erstellt. Die S-Bahnstrecke, beginnend im Bf Laim
verlauft tber den Hauptbahnhof und nach nérdlicher Umfahrung des Stachus-
bauwerkes dem StraBenzug MaxburgstraBe — Ldwengrube 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 fiihrt zum Bft Leuchtenbergring. Im Zusammenhang mit ei-
nem neuen zweigleisigen S-Bahntunnel wurden mehrere kleinraumige Trassen-
varianten untersucht.

5.1.1.3.1 Variante A 3.1 Nordlicher Korridor Laim — Karlsplatz (MarsstraBe)

Die Trasse der Variante A 3.1 verlauft im Abschnitt Laim — Hauptbahnhof {iber-
wiegend in gréBerem Abstand zu den bestehenden Gleisanlagen. Nahe dem
Bf Laim, auf H6he 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 Elisenstrafe,
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.

GemaéB einer Untervariante zu der beschriebenen Variante A 3.1 folgt die Trasse
Uber den Birketweg nach Unterquerung der Landshuter Allee weiterhin der Ar-
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nulfstraBe bis zum Hauptbahnhof und schwenkt nicht zur nérdlich gelegenen
MarsstraBe. Der Bahnsteig am Hauptbahnhof ist dann in groBer Tieflage unter-
halb des Hauptbahnhofes angeordnet.

5.1.1.3.2 Variante A 3.2: Siidlicher Korridor Laim — Karlsplatz (Bahnfldchen)

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 Trassenfiihrung im
Bereich des ehemaligen Containerbahnhofes (jetzt als Arnulfpark bezeichnet)
aufgrund der geplanten Bebauung geméaB 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 Donnersber-
gerbriicke in ndrdlicher Richtung zur Trasse gemaB Variante A 3.1 vor.

5.1.1.3.3 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 Siiden mit einem zusétzlichen Haltepunkt
nahe dem lIsartorplatz vor.

5.1.1.4 Trassenentscheidung Varianten A

Hinsichtlich der beabsichtigten Angebotserweiterung im S-Bahnnetz und der sté-
rungsfreien Betriebsabwicklung stellt ein von Minchen 21 unabhéangiger
S-Bahntunnel aufgrund der Vermeidung von Mischbetrieb die beste Losung dar.
Gleichzeitig kann mit dem S-Bahntunnel die zeitliche Abhéngigkeit von der noch
nicht sichergesteliten Realisierung von Miinchen 21 vermieden werden.

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

Eine Trassenfiihrung im nérdlichen Korridor gem&B Variante A 3.1 erschlieBt
teilweise neue Gebiete, I16st jedoch gleichzeitig héhere Betroffenheiten Dritter aus
und ist aufgrund der gréBeren Tunnellinge mit deutlich héheren Investitions-
kosten verbunden. Die Station Hauptbahnhof im Kreuzungsbereich MarsstraBe /
LuisenstraBe weist lange horizontale Wege zum Hauptbahnhof auf, eine direkte
Verkniipfung mit dem U-Bahnhof der U1 / U2 ist nicht méglich.
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Eine Fihrung des S-Bahntunnels Uiber den Isartorplatz gemaB Variante A 3.3
bedingt einen langeren Tunnel, ohne wesentliche NeuerschlieBungen zu ermég-
lichen.

Aus diesen Griinden erfolgte eine Entscheidung fiir die Trassenfiihrung geméaB
Variante A 3.2 mit einem Haltepunkt Hauptbahnhof in Tieflage.

5.1.2 Varianten B Aligemeines

5.1.2.1

5.1.2.2

Die Trassenfiihrung Gber den Siidring (Variante B 2) hat die Landeshauptstadt
Miinchen bereits im Jahr 1995 untersuchen lassen. Um eine Vergleichbarkeit der
Varianten durch die Innenstadt (Variante B1) und Uber den Siidring 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 ergénzt. Dabei wurden auch aktuelle Planungen wie z.B. die
Sendlinger Spange (S-Bahn-Verbindung Pasing — Heimeranplatz — Harras) be-
rcksichtigt.

Variante B 1: 2. S-Bahntunnel

Die Trassenfiihrung 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 Halfte des Haupt-
bahnhofes, weiterer Verlauf Uber nordlichen Karlsplatz, MaxburgstraBe, Léwen-
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 geléndenahe 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 urspriingliche Trasse Richtung Marienhof wieder
ein.

Variante B 2: Ausbau S-Bahn-Siidring

Die Trassenflihrung der Variante B 2 Uiber den Siidring entspricht derjenigen ge-
méB Variante A 2 (Von Laim Uber den Siidring zum Heimeranplatz, weiter paral-
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lel zum bestehenden Sidring und den Bf Miinchen Sid zum Bf Miinchen Ost. Es
werden nun jedoch zwei zusatzliche Gleise allein flr 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.

Die Variante B 2 sieht Haltepunkte an der Friedenheimer Briicke, am Heime-
ranplatz, an der PoccistraBe (Siidbahnhof) und am Kolumbusplatz vor. Uber die
drei zuletzt genannte Haltepunkte kann eine Verkniipfung 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 Eisenbahniiberfiihrung Objekt V in Richtung
Siiden. Bei dem Objekt V handelt es sich um das westlich der Friedenheimer
Briicke gelegene Kreuzungsbauwerk der Gleise Hauptbahnhof Miinchen — Miin-
chen Pasing (km 3,2+30) und der Gleise des Siidringes zwischen Miinchen Laim
und Miinchen Heimeranplatz (km 1,0+40). Die durch den S-Bahn-S{dring zu un-
terquerenden Briickenbauwerke Objekt V und Landsberger StraBe sind zu erwei-
tern.

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

Nach dem Haltepunkt Heimeranplatz unterqueren die S-Bahngleise die beste-
henden vier Gleise Hauptbahnhof - Bf Miinchen Siid und die S-Bahn-Gleise
Hauptbahnhof — Heimeranplatz — Harras, um im weiteren auf der Nordseite paral-
lel zu den bestehenden Gleisen zum Ostbahnhof zu verlaufen. Damit ist der
Bahnkérper auf zukiinftig 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 Gstlich der Eisenbahniberfiih-
rung LindwurmstraBe der Haltepunkt PoccistraBe (Ubergang zur U3 / U8). In die-
sem Abschnitt ist der Bahnkdrper zum Teil auf Fremdgrund zu erweitern.

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

Die nachfolgende Isarquerung ist um zwei eingleisige Uberbauten zu erweitern.
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An die Isarquerung schlieBt sich der von zwei auf vier Gleise zu erweiternde
Streckenabschnitt in Dammlage an, an welchen bereits heute Wohngeb&auden
angrenzen. Die bestehenden Eisenbahniberflhrungen sind anzupassen bzw.
neu zu errichten. Im heute weitgehend auf Briicken liegenden Abschnitt Pilgers-
heimer StraBe / Kolumbusplatz ist neben der Verdopplung der Gleise der Halte-
punkt Kolumbusplatz mit einem Bahnsteig (Ubergang zur U1 / U2) vorzusehen.

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

Im Bereich des Westkopfes des Bf Miinchen Ost ist das Briickenbauwerk der
S-Bahnlinien in Richtung Giesing zu kreuzen. Es ist sowoh! 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 fir den S-Bahn-Verkehr erforderlich.
Wegen der eingeschrankten Platzverhéltnisse erfordert dies die Umwandlung
mindestens eines Bahnsteiggleises vom Fernverkehr fiir 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
Kapazitdtsanforderungen gerecht zu werden.

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

Trassenentscheidung Varianten B

Die Vorziige der Variante B 1 gegeniiber der Variante B 2 (iber den Siidring sind
wie folgt begriindet:

Betrieb

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

s das Wenden der S-Bahnlinien nach Holzkirchen und zur KreuzstraBe am
Ostbahnhof entféllt und der Ostbahnhof dadurch an Leistungsfahigkeit ge-
winnt,
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= mit dem Nebenast Richtung Leuchtenbergring eine Umfahrungsméglichkeit
des gesamten Ostbahnhof im Stérfall geschaffen wird,

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

Der Stidring 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 Stdrfall nicht mdéglich.
Hinzu kommt ein erheblicher infrastruktureller Umbau des gesamten
Bf Minchen 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 gewiinschte Entlastungswirkung der bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke und des Ostbahnhofes groBer ist, als durch den Stdring.

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

Betroffenheit Dritter

Dem grundsétzlich eher iberschaubaren Risiko der zu erwartenden Eigentums-
eingriffe im Tunnelbereich stehen gravierende Eigentumseingriffe und Probleme
der Umweltvertraglichkeit (z. B. Schallimmissionen) bei der Variante Sudring ge-
gendber. Damit wird auch der Abstimmungs- und Genehmigungszeitraum we-
gen des vielfaltigen Abstimmungsbedarfes fiir die Variante Siidring héher einge-
schétzt, so dass die léngere Bauzeit des 2. S-Bahntunnel relativiert wird.

Zusammenfassende Feststellung

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

5.1.3 Varianten C Allgemeines

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

5.1.3.1 Variante C 1: Stationen Hauptbahnhof (ArnulfstraBe) und Marienhof in
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, ndrdlichen Karlsplatz, MaxburgstraBe, L&-
wengrube zur geldndenah gelegenen Station Marienhof, anschlieBend Ver-
schwenkung in die MaximilianstraBe und weiter unter Haidhausen hindurch zum
Ostbahnhof.

Die Variante wurde soweit als mdglich bautechnisch optimiert. Wahrend fiir den
Hp Marienhof in Hochlage (oberhalb der zu kreuzenden U-Bahntunnel der
U3/ U8, Schienenoberkante rd. 18 m unter Gelande) die Beriicksichtigung von
Bahnsteigen gemaB Spanischer Lésung (getrennte Ein- und Aussteigebahnstei-
ge) grundsétzlich mdglich jedoch baulich aufwendig und verbunden mit erhdhtem
Risiko ist, ergab die detailliertere Untersuchung, dass diese Méglichkeit am
Hauptbahnhof aufgrund der baulichen Zwangspunkte und unter Beriicksichtigung
der rechtlichen Aspekte nicht mehr in Betracht zu ziehen ist.

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

Fur 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 mdglich, Bahnsteige gemaB der Spani-
schen Lésung anzuordnen. Gleichzeitig werden der Haltepunkt Hauptbahnhof
und die anschlieBende Trasse in eine mehr zentrale Lage unter die nérdliche
Halfte der Gleisanlagen bzw. des Empfangsgebiudes gerlickt 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 {iber Lenbachplatz, und
Promenadeplatz zum Marienhof nochmals gepriift. Bei einer gelandenahen Tras-
senfiihrung ist eine solche Trassenlage aufgrund der bestehenden tiefgegriinde-
ten Bebauung (z.B. Schafflerblock) nicht umsetzbar. Bei einer Weiterfiihrung
Richtung MaximilianstraBe ist der Bau der umfangreichen Station zum Teil unter-
halb der bestehenden Bebauung nérdlich des Marienhofes notwendig, was un-
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5.1.3.3

giinstigen ErschlieBungswege zur Folge hat, baulich sehr aufwendig ist und er-
hebliche Eingriffe in Eigentum Dritter bedeutet.

Eine Verschwenkung der Trasse vom Promenadeplatz in siidliche Richtung mit
einer anschlieBenden Trassenfiihrung Marienhof — Platzl — HildegardstraBe —
Maximilianeum wiirde 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 groBten Anteil der 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 {brigen Fahrgaste
haben als Ziel das umliegende Stadtzentrum. Sowohl die geldndenahe, wie auch
die tiefe Lage der Station gewahrleisten kurze Umsteigewege zur U-Bahn.

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

Gleichzeitig weist die Tieflage der Station Marienhof gegeniiber einer gelande-
nahen Lage bei Beriicksichtigung 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 fiir eine Station mit der Spanischen L6sung infolge des
gréBeren Abstandes zur bestehenden Bebauung erheblich geringer

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

Eine Lage des Zugangsbauwerkes teilweise unter bestehender Bebauung nord-
lich des Marienhofes bei einer Trasse Promenadeplatz — MaximilianstraBe wird
aufgrund der erschwerten verkehrlichen ErschlieBung (z.B. bei Aufziigen), des
groBeren Umsteigeweges zur U-Bahnstation und der baulichen Risiken den An-
forderungen nicht gerecht.
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5.1.34
gels

Eine Trasse Promenadeplatz — Platzl — HildegardstraBe flhrt zu einer groBeren
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
zugrunde gelegt.

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

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

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

Die neuen S-Bahnsteige des Hauptbahnhofes liegt unterhalb des Querbahnstei-
ges bzw. der Fernbahngleise in der nérdlichen Hallenhalfte in rd. 18 m Tiefe. Es
werden Bahnsteige gemaB der Spanischen Lbsung angeordnet.

Die Variante C3 stellt sich wie foigt dar:

Verkehrlich:

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

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

Die Méglichkeit, 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.
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Ergénzende Schnellaufziige haben aufgrund des relativ geringen Abstandes des
S-Bahn-Haltepunktes zur Oberflache nur eine begrenzte Wirkung hinsichtlich ei-
nes beschleunigten Personentransportes.

Baulich:

Die sich ergebende Haltepunktlage erfordert im weiteren Streckenverlauf eine
baulich aufwendige Durchfahrung des Gstlich liegenden U-Bahnbauwerkes der
U1 /U2 in dessen nordlichem Drittel. Es folgt eine Geféllestrecke mit 40 %o, um
im Bereich der PrielmayerstraBe den bestehenden S-Bahntunnel direkt unterfah-
ren zu konnen. Da der U-Bahnhof Karlsplatz der U4 / U5 aufgrund der Langen-
entwicklung nur Uberquert werden kann, ist nach der Kreuzung des
S-Bahntunnels eine Steigung von 40 %. notwendig. Bei einer Verkniipfung der
Trasse mit dem tiefliegenden Haltepunkt Marienhof ist trotz eines weiteren 40 %.-
Gefélles dieser um rd. 40 m gegenliber der symmetrischen Lage zum Marienhof
nach Osten zu verschieben.

Zwischen Hauptbahnhof und Karlsplatz / Stachus sind zahireiche 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 fiir 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
nordlich des Karlplatzes sind die Betroffenheiten Dritter im Zusammenhang mit
einer gelandenahen Lage unter Privatgrund nicht unerheblich.

5.1.3.5 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 fiir 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* bestétigt.
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Die Bahnsteige des Hauptbahnhofes liegen in einer Tieflage von rd. 40 m unter
Gelande unterhalb des Empfanggebaudes 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 Oberfliche und die
U-Bahn geschaffen werden kann. Eine spatere Realisierung von Miinchen 21
wird dadurch nicht ausgeschlossen.

Variante C 4 weist folgende Vorteile gegeniber einer gelandenahen Lage gemas
Variante C 3 auf:

Verkehrlich:

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

Die gegeniiber der Variante C 3 groBeren vertikalen Wege kdnnen durch Anord-
nung von leistungsféhigen Schnellaufziigen in ihrer Auswirkung reduziert wer-
den.

Es besteht die Mglichkeit 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
mdglich. Damit werden Umfang und Anzahl der erforderlichen Eingriffe an der
Oberflache minimiert.

Die baulichen Risiken sind fiir 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 gr6Beren Flurabstandes die Betroffenheit
Dritter im Zusammenhang mit einer gelandenahen Lage unter Privatgrund.

5.1.3.6 Trassenentscheidung Varianten C

Aus verkehrlicher und betrieblicher Sicht sind Bahnsteiganlagen gemaB der Spa-
nischen Ldsung fir die beiden Stationen Hauptbahnhof und Marienhof erforder-
lich. Damit ist die Variante C 1 fiir den Hauptbahnhof nicht zielfiihrend.
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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 ginstig. Dieser Vorteil ist jedoch bei dem
vorgesehenen ErschlieBungskonzept mit Schnellaufziigen fiir die Tieflage von
untergeordneter Bedeutung.

Aus rechtlicher Sicht flihrt eine geldndenahe Trassenfiihrung wegen der qualita-
tiv und quantitativ starkeren Beeintréchtigung privaten Eigentums zu erheblichen
Durchsetzbarkeitsrisiken, nachdem diese Trasse nicht durch deutliche verkehrli-
che, betriebliche, technische oder finanzielle Vorteile gegentiber der Trassenfiih-
rung in Tieflage gerechtfertigt ist.

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

Im Vergleich zu den Gbrigen 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
gegeniber der Variante B 2 Sldring, die groBte verkehrliche Wirkung.
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5.1.4 Tabellarische Varianteniibersicht

Variante | Linienfiihrung Tunnelabschnitt Stationen
1 Laim — Hbf — Sendlinger Tor — Donnersbergerbriicke | Laim
Ostbahnhof ~ Sendlinger Tor - Hbf
Nockherberg Sendlinger Tor
(Marienplatz)
(Trasse Miinchen 21) Ostbahnhof
'WA2 | Laim - Stdring — Ostbahnhof - Laim
Heimeranplatz
PoccistraBe
Kolumbusplatz
(Trasse liber Siidring) Ostbahnhof
.A 3.1 |Laim - Birketweg - ArnulfstraBe — | Friedenheimer Briicke | Laim
MarsstraBe — Karlsplatz - Ma- — Hbf — Marienhof — | Birketweg
rienhof — Max-Weber-Platz - Ein- | Ostbahnhof / Leuch- | Landshuter Allee
steinstraBe — Ostbahnhof / tenbergring MarsstraBe
Leuchtenbergring (WredestraBBe)
Hbf
Marienhof
MaximilianstraBe
Max-Weber-Platz
Ostbahnhof
(S-Bahntunnel - Nordlage) Leuchtenbergring
.A 3.2 |Laim - Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — | Arnulfpark
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Hbf
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Marienhof
MaximilianstraBe
Max-Weber-Platz
Ostbahnhof
(S-Bahntunnel — bahnparallel) Leuchtenbergring
'A 3.3 |Laim —Armulfpark — 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- | Donnershergerbriicke |Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- | — Hbf — Marienhof — | Friedenheimer Briicke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (- 40 m)

Marienhof (-18 m)
MaximilianstraBe
Max-Weber-Platz

B2

(Trasse (ber Siidring)

Ostbahnhof
(S-Bahntunnel — bahnparallel) Leuchtenbergring
Laim - Siidring — Ostbahnhof - Laim

Friedenheimer Briicke
Sid

Heimeranplatz
PoccistraBBe
Kolumbusplatz
Ostbahnhof
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Variante [ Linienfiihrun Tunnelabschnitt Stationen
'C1 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- | — Hbf — Marienhof — | Friedenheimer Briicke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (-18 m)
Marienhof (-18 m)
MaximilianstraBe
{Hochlage Hauptbahnhof und Ostbahnhof
Marienhof) Leuchtenbergring
MIC2  [Laim - Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- |- Hbf — Marienhof — | Friedenheimer Briicke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (-40 m)
Marienhof (-40 m)
MaximilianstraBe
(Tieflage Hauptbahnhof und Ostbahnhof
Marienhof) Leuchtenbergring
F3 Laim — Arnulfpark — Hbf — Karls- | Donnersbergerbriicke | Laim
platz — Marienhof — Max-Weber- {— Hbf - Marienhof — | Friedenheimer Briicke
Platz - EinsteinstraBe — Ost- Ostbahnhof / Leuch- | Arnulfpark
bahnhof / Leuchtenbergring tenbergring Hbf (-18 m)
Marienhof (-40 m)
(Geléindenahe Lage Haupt- MaximilianstraBe
bahnhof mit Durchfahrung Ostbahnhof
U-Bahnbauwerk U1/U2) Leuchtenbergring
'C4 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)
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5.2 Haltepunktvarianten auf der Auswahltrasse

Neben den Bahnhéfen Laim im Westen sowie Ostbahnhof und Leuchtenbergring
im Osten, an denen die 2. S-Bahn-Stammstrecke mit dem bestehenden S-Bahn-
Netz verkniipft wird, wurden noch folgende Haltepunkte auf der 2. S-Bahn-
Stammstrecke hinsichtlich der verkehrlichen Wirksamkeit untersucht:

Friedenheimer Briicke (oberirdisch)

Arnuifpark (unterirdisch)

* Hauptbahnhof (unterirdisch)

* Marienhof (unterirdisch)

* MaximilianstraBe (unterirdisch)
* Max-Weber-Platz (unterirdisch).

Die Stationen Hauptbahnhof und Marienhof sind als Hauptumsteigepunkte zum
bestehenden OPNV-Netz sowie als zentrale innerstidtische 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.

Der Haltepunkt Friedenheimer Briicke wurde im Zusammenhang mit dem geplan-
ten gleichnamigen Haltepunkt an der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke unter-
sucht.

Der Haltepunkt Arnulfpark wiirde in rd. 20 m Tiefe unterhalb der geplanten Be-
bauung des Areals des ehemaligen Containerbahnhofes zwischen Donnersber-
gerbriicke und Hackerbriicke liegen. Dieses Gelande wird bereits heute im Siid-
westen und Siidosten durch die bestehenden S-Bahn-Haltepunkte Donnersber-
gerbriicke bzw. Hackerbriicke, sowie im Norden durch die Tram-Linien 16 und 17
in der ArnulfstraBe erschlossen.

Der Haltepunkt MaximilianstraBe wiirde in rd. 20 m Tiefe zwischen Alistadtring
und Maxmonument zu liegen kommen. Dieser Bereich wird bereits heute durch
den rd. 250 m nérdlich gelegenen U-Bahnhof Lehel (U4 / U5), den rd. 430 m siid-
lich gelegenen S-Bahn-Haltepunkt Isartor und die Tram-Linien 17 und 19 er-
schlossen.
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Sowohl fiir den Haltepunkt Arnulfpark als auch fir den Haltepunkt Maximilian-
straBe sind aufgrund der tiefgelegenen Stationen groBe Investitionen erforderlich,
wobei die umliegenden Bereiche bereits heute gut erschiossen sind und somit
nur mit geringen Fahrgastzuwéchsen zu rechnen ist.

Die durchgefiihrte Verkehrsprognose ergab, dass die verkehrliche Wirkung der
2. S-Bahn-Stammstrecke bezogen auf das gesamte S-Bahnnetz bei Verzicht auf
die Haltepunkte Friedenheimer Briicke, Amnulfpark und MaximilianstraBe gréBer
ist, als bei deren Beriicksichtigung. Ursache ist die schnellere Befdérderung der
iiberwiegenden Zahl der Fahrgaste 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 Beriicksichtigung der nachfoilgend zu kreu-
zenden U-Bahnstrecke Max-Weber-Platz — Ostbahnhof (U5) wiirde 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 erschliossenen Max-
Weber-Platz liegen. Entsprechend gering ist die prognostizierte Bahnhofsbelas-
tung. Die notwendigen hohen Investitionen konnen damit nicht gerechtfertigt
werden.

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

Festlegung von Trasse und Stationen fiir die Planfeststellung

Aufgrund der vorangegangenen Ausfiihrungen wird die Variante C 4 mit den Sta-
tionen Laim, Hauptbahnhof, Marienhof, und Ostbahnhof / 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 Donnersbergerbricke, 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 zum Maximilianeum, um anschlieBend vom Max-Weber-Platz aus
in einem Bogen unterhalb Haidhausens zum Ostbahnhof zu fihren und in diesen
von Osten her einzubinden. Ergénzt wird diese Trasse durch einen Nebenast
vom Max-Weber-Platz aus der KirchenstraBe folgend zum Leuchtenbergring um
in die dortigen Gleisanlagen von Westen her einzubinden.
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6 Konformitiat mit den Vorgaben zum Transeuropaischen
Netz

Die 2. S-Bahn-Stammstrecke ist nicht Teil der Eisenbahninfrastruktur des Trans-
europdischen Netzes (TEN). Damit entfallt die Notwendigkeit, bei der Planung die
Vorschriften zur Interoperabilitit des europdischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems (TSI-HGV) und des konventionellen transeuropéischen Eisenbahnsys-
tems zwingend zu beriicksichtigen.
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B ABSCHNITTSBEZOGENER TEIL

PLANFESTSTELLUNGSABSCHNITT 2;
BAU-KM 105,9+96 — 107,8+53
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1 Allgemeines

1.1

Grundsétzliche Hinweise zum Inhalt der Planfeststellungsunterlagen

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt 2 umfasst aus dem Gesamtprojekt
2. S—Bahn-Stammstrecke Miinchen den Bereich zwischen PrielmayerstraBe/
Westseite Karlsplatz und dem westlichen Isarufer.

Die planfestzustellenden MaBnahmen beinhalten Tunnelanlagen sowie einen
Haltepunkt. Die Unterlagen enthalten zudem die Ersatz- und AusgleichsmaB-
nahmen fiir die Eingriffe in die Umwelt. Die Zwischenlagerfidchen fiir Ausbruch-
material, die Baustelleneinrichtungsflachen und Baustellenzufahrten sind eben-
falls ausgewiesen.

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

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

. Gleis Miinchen Laim Pbf — Miinchen Ost (S-Bahn)
Bau-km 100,6 + 00 — Bau-km 110,1+65
(Hauptast und flihrende Streckenkilometrierung)

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt liegt im Bereich von Bau-
km 105,9+96 bis Bau-km 107,8+53.

Der Planfeststellungsabschnitt erstreckt sich von der Gemarkungsgrenze auf der
Westseite des Karlsplatzes (Gemarkungsgrenze zwischen Sektion 4 und Sekti-
on 1) bis zur Gemarkungsgrenze am westlichen Isarufer (Gemarkungsgrenze
zwischen Sektion 2 und Sektion 9). Er schlieBt im Westen an den Planfeststel-
lungsabschnitt 1, im Osten an den Planfeststellungsabschnitt 3 an.

In den Plénen wird die Neuplanung des Planfeststellungsabschnittes 2 in rot dar-
gestelit. Die Planung weiterer Planfeststellungsabschnitte, die nicht Bestandteil
dieser Planfeststellungsunterlagen sind, wird wie andere nachrichtlich dargestell-
te Planungen in schwarz und der Bestand in grau dargestelit.

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

1.3

1.4

Die Um- und NeubaumaBnahmen liegen in der Gemeinde Minchen in den Ge-
markungen Sektion 1 und Sektion 2.

Beschreibung des heutigen Zustandes im Planfeststellungsabschnitt

Der Planfeststellungsabschnitt wird charakterisiert durch das innerstadtische Um-
feld, wobei unterschieden werden kann in den Bereich zwischen dem Karlsplatz
bis zum Marienhof mit der komplexen Verkehrssituation am Karlsplatz/ Lenbach-
platz, den Marienhof als gréBere Freifidche im Zentrum Miinchens, den Bereich
zwischen Marienhof und Altstadtring siidlich der MaximilianstraBe und den Be-
reich der MaximilianstraBe bis zum Max Il-Denkmal. Alle Bereiche sind gepragt
vom innerstédtischen Erscheinungsbild mit einer gemischten Bausubstanz, die
von Altbauten bis zu modernen Geb&udekomplexen reicht. Der westliche Tun-
nelabschnitt wird zudem maBgeblich beeinflusst von den im Untergrund vorhan-
denen U-Bahn-Anlagen der U4/U5. Im Umfeld des Marienhofes sind zudem die
U-Bahn-Anlagen der U3/U6 bedeutsam fiir diesen Planfeststellungsabschnitt.

Beschreibung des kiinftigen Zustandes im Planfeststellungsabschnitt

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

= Zwei durchgehende S-Bahngleise des sog. Hauptastes vom Bf Minchen-
Laim Pbf bis zum Anschluss an die bestehenden Bahnhofsgleise 3 und 4 am
Bf Minchen Ost (S-Bahn)

* Haltepunkt im Bereich des Marienhofes mit Anschluss an die bestehenden
Anlagen des U-Bahnhofes Marienhof Marienplatz

1.4.1 Tunnel

Im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt sind Tunnelanlagen zwischen der
westlichen und der stlichen Planfeststellungsabschnittsgrenze zu errichten, die
abschnittsweise mehr als 40 m unter Gelénde liegen.

Durch die geplanten MaBnahmen werden im Endzustand sichtbare Veranderun-
gen an der Oberfliche im Bereich des Marienhofes sowie im Umfeld der Aus-
und Zugénge von Rettungsschichten eintreten.
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1.4.2 Haltepunkt Marienhof

Im Bereich des Marienhofes sind vom geplanten Haltepunkt Marienhof lediglich
die Ausgénge, Aufzugschichte sowie die Entrauchungskamine an der Oberfla-
che hinter dem Neuen Miinchner Rathaus sichtbar.

1.5 Korrespondierende Planungen
1.5.1 Planungen der DB AG - bleibt frei -

1.5.2 Planungen Dritter

Die im Planfeststellungsabschnitt 2 raumlich zuzuordnenden Bebauungsplane
der LHM sind nicht als Planung sondern als Bestand zu beriicksichtigen, da die
Bereiche nahezu vollsténdig bebaut sind.

Auch zu einem mdglichen Ersatz oder der Erweiterung einzelner Gebsude oder
Nutzungen enthalten die dortigen Bebauungspline keine Aussagen zu Griin-
dungstiefen oder der Anzahl von Tiefgeschossen. Es wird daher die vorhandene
Bausubstanz beriicksichtigt und von einer nach heutigen Erkenntnissen ortstypi-
schen stadtebaulichen Fortentwicklung ausgegangen.

Lediglich das Bebauungsplanverfahren Nr. 1915 ist bislang noch nicht rechtsver-
bindlich abgeschlossen. Inhaltlich wird mit diesem Bebauungsplan jedoch aus-
schlieBlich ein Milieuschutz fir den Bereich des Stadtzentrums verfolgt. Gegen-
seitige Auswirkungen dieser zukiinftigen Planung und der Tunnelrdhren werden
nicht gesehen.
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2 Erlauterung des technischen Planungskonzeptes

21 Linienfiihrung und Trassierung

2.1.1 Linienfiihrung

Die Linienfiihrung im Bereich des Planfeststellungsabschnitts 2 folgt zunachst
dem durch den Planfeststellungsabschnitt 1 vorgegebenen Trassenverlauf von
Westen vom Hauptbahnhof kommend, den Justizpalast an dessen Siidostecke
unterquerend, und schwenkt am Lenbachplatz in den Verlauf von Maxburgstra-
Be, Léwengrube und SchafflerstraBe ein. Nach einer von Siidwestwest nach
Ostnordost gerichteten Unterquerung des Marienhofes verlauft die Strecke nérd-
lich des Alten Hofes in Richtung MaximilianstraBe und folgt dieser etwa ab der
Einmiindung der FalckenbergstraBe. Westlich des Max Il-Denkmals verlauft die
Trasse dann in einem flachen Bogen in Richtung Praterwehr, das im Zuge des
Planfeststellungsabschnitts 3 unterquert wird.

2.1.2 Trassierung

2.1.21

Die Trassierung im Rahmen der vorbeschriebenen Linienfihrung umfasst zwei
durchgehende Gleise mit einem Gleisabstand von in der Regel 18 m.

Der zwischen den beiden Gleisen liegende Rettungsschacht RS 5 bei Bau-km
106,2 bedingt eine Aufweitung des Gleisabstandes auf bis zu 23 m.

Begriindung der Trassenlage

Die Trassenlage resultiert aus den vorhandenen Zwangspunkten, der geplanten
ErschlieBungswirkung durch den Haltepunkt Marienhof, dem Ziel tber einen
maglichst langen Abschnitt in éffentlichem Grund unter der MaximilianstraBe zum
Liegen zu kommen und den einzuhaltenden Trassierungselementen.

Die Gradientenfilhrung ist bedingt durch die herzustellenden Unterquerungen
von vorhandenen Anlagen und Bauwerken der U-Bahn.

Es ergibt sich daraus nur ein begrenzter Spielraum zur Variation oder Anpassung
der Trassierung in Lage und Hohe.

Zwangspunkte in der Lage bilden:
* Die Minimierung des Eingriffs in privates Grundeigentum

= Die Trassierungsgrenzwerte in Grund- und Aufriss
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= Bautechnische Belange des Tunnelvortriebs und des Sicherheitskonzeptes
(Gleisabstand)

= Das Stachusbauwerk am Karlsplatz

* Die Tiefgarage eines Kaufhauses am Synagogenplatz
» Der Frauendom

* Der Schéfflerblock

* Die Lage des Hp Marienhof unterhalb des nicht {iberbauten Marienhofes und
die geplante ErschlieBungswirkung

Zwangspunkte in der Hohe bilden:

= Die unterirdischen Verkehrsanlagen der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke
und der U-Bahn-Linien U4/U5 zwischen Hauptbahnhof und Karlsplatz/ Len-
bachplatz

* Die Streckentunnel der U-Bahn-Linien U3/U6 in der WeinstraBe und Diener-
straBe am Marienhof

2.1.22  Entwurfsgeschwindigkeit

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

»  Bau-km 105,9+96 (Beginn PFA) bis Bau-km 107,0+44: v, = 80 km/h
Im Bereich des Haltepunktes Marienhof ist bei der Trassierung das Ge-

schwindigkeitsprofil von haltenden und anfahrenden Ziigen beriicksichtigt.

* Bau-km 107,0+44 bis Bau-km 107,8+53 (Ende PFA): vo = 100 km/h

2.1.2.3 Entwurfselemente

Die verwendeten Trassierungselemente in Lage (Radien, Uberhdhung, Element-
langen usw.) und Héhe (max. Gefalle/Steigung, Ausrundungshalbmesser) ent-
sprechen den Richtlinien der Deutschen Bahn AG. Die im gegenstéandlichen
Planfeststellungsabschnitt verwendeten minimalen bzw. maximalen Trassie-
rungsparameter betragen:
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Gleis Miinchen-Laim Pbf — Miinchen Ost (S-Bahn) bzw. ML - MOP S:
min R = 500 m
max | = 10,00 %.

minr, = 2560 m

Gleis Miinchen Ost (S-Bahn) - Miinchen Laim Pbf bzw. MOP S — ML:
mnR=415m
max | = 10,02 %o

minr, = 2560 m

2.1.24 Regelquerschnitt

Die Querschnitte werden so ausgebildet, dass die Lichtraumprofile der Fahrzeu-
ge, die Lichtrdume fir die Oberleitung, Einbauteile wie Signaleinbauten, der
Fluchtweg sowie der Tunnelausbau einschlieBlich Fahrwegausbildung, Kabeltief-
bau und sonstige erforderliche technische Ausriistung darin Platz finden. Grund-
satzlich werden die Mindestabmessungen der Ril 853 eingehalten, die jedoch
aufgrund der projektspezifischen Anforderungen wie z.B. des Kabeltiefbaus und
der Leit- und Sicherungstechnik entsprechend zu vergréBern sind.

Der Planung liegt ein eingleisiger Tunnelquerschnitt fiir maschinellen Vortrieb im
Tunnelbereich zugrunde. Dieser weist einen planmaBigen Ausbruchdurchmesser
von ca. 8;4 8,8 m auf.

2.2 Bahnkoérper

Den Bahnkérper bildet in den Tunnelbereichen der Betonausbau auf der Sohle
des Tunnels, der den Fahrweg aufnimmt.

Im Tunnel werden auf der Grundlage der geltenden Richtlinien und Vorschriften
die Kabeltrassen sicher angeordnet, d. h. sicher gegen Brandeinwirkung und
mechanische Zerstérung (Entgleisung). Hierzu werden die Kabel in Kabelzieh-
rohre eingezogen, die im Rand- und im Fluchtwegbereich einbetoniert werden.
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2.3 Gleisanlagen / Oberbau

Der Oberbau wird entsprechend den glltigen Richtlinien ausgefiihrt, wobei
grundsétzlich sowohl Oberbauformen mit Schotter als auch als sog. Feste Fahr-
bahn zur Anwendung kommen kénnen.

24 Ingenieurbauwerke
2.4.1 Tunnel

24.11 Fahrtunnel in bergménnischer Bauweise

Aufgrund der Zwangspunkte der Trassierung ergibt sich eine vergleichsweise tie-
fe Lage der zu erstellenden Tunnelbauwerke, die in bergmannischer Bauweise
hergestellt werden. Die Tunnelbauwerke sind jeweils als abgedichtete Konstruk-
tionen geplant, um Grundwasser nicht in die Tunnelréhren eindringen zu lassen.

Im Zuge der Vortriebsstrecken werden unter anderem zahlreiche Gebaude und
Anlagen der Miinchner U-Bahn unterfahren. Die Unterfahrung der Gebaude er-
folgt in einem ausreichend groBen Abstand zu deren Griindungen, so dass die
Gebéaude durch den Vortrieb nicht geféhrdet sind.

Die Tunnelbauwerke werden bei einzelnen Anlagen der U-Bahn in vergleichswei-
se geringem vertikalen Abstand erstelit. Daher fand bereits ab einem friihen Pla-
nungsstadium zur Vorabstimmung eine Einbindung der zusténdigen Stellen des
Baureferates der LH Miinchen (HA-U-Bahn) statt. Die Vortriebskonzepte und er-
forderlichen ZusatzmaBnahmen in den betroffenen Bereichen wurden mit dem
Baureferat der LHM und dessen Gutachtern abgestimmt und in der vorliegenden
Planung berticksichtig.

Aufgrund der Anforderungen aus dem Baugrund sowie der Lénge der Strecke
wird ein sog. Schildvortrieb mit einer Tunnelvortriebsmaschine vorgesehen, der
im Planfeststellungsabschnitt 1 westlich der Donnersbergerbriicke beginnt und
an der Abzweigstelle Max-Weber-Platz im Planfeststellungsabschnitt 3 endet.
Daraus ergeben sich je Gleis ca. 1.350 m maschinell vorgetriebener Tunnel im
Planfeststellungsabschnitt 2.

24.1.2  Sonderbauwerke in bergménnischer Bauweise - bleibt frei -

24.1.3 Sonderbauwerke - Sicherheitskonzept

Im Rahmen des Sicherheitskonzeptes fiir die Tunnelstrecken sind zwischen den
Stationen in Absténden von in der Regel maximal etwa 600 m Rettungsschachte
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herzustellen. Die Bauwerke und deren Einrichtung dienen den Fahrgasten im Er-
eignisfall eines Ungliicks im Tunnel, bei dem eine Weiterfahrt des verunfaliten
Zuges in die néchste Station nicht mehr gegeben ist, zur Selbstrettung aus dem
Tunnel wie auch den Rettungskréften zur Fremdrettung Uber einen direkten Zu-
gang zu den Tunnelréhren.

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 Treppenhauswinden
sowie Zwischenpodesten

* Schieusen von mindestens 12 m Lénge zwischen Fahrtunnel und Rettungs-
schéchten

* Staurdume mit mind. 25 m2 Grundflache im Anschluss an die Schieusen vor
den Treppen

* Aufziige fiir Geratetransport bei Schachittiefen von mehr als 30 m

* Rettungsstollen mit einem Lichtraumquerschnitt von  mindestens
2,25x2,25m und einer maximalen Lénge von 150 m und maximal 10 %
Léngsneigung.

Wesentliche Daten von Rettungsschéchten im Planfeststellungsabschnitt 2 sind
in nachfolgender Tabelle zusammengefasst:

MaxburgstraBe |106,2+18 |Innen liegender |ca.44m |Ja

, Schacht
RS 6 MaximilianstraBe | 107,4+52 | AuBen liegen- |ca.23 34m |Nein
der Schacht mit
Verbindungs-
stollen

Tab. B 2.1: Daten(ibersicht Rettungsschachte

Die tief reichenden runden Rettungsschachte, die die beiden bergmannisch er-
stellten Tunnelrdhren erschlieBen, werden aufgrund der érilichen Verhaltnisse
beim RS 5 zwischen den Fahrtunnelrdhren und im Fall von RS 6 nérdlich der
beiden Fahrtunnelréhren erstellt und ber entsprechende Rettungsstollen ange-
schlossen.
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An der Gelandeoberflaiche werden die Ausgénge mit aufgekanteten Schachtab-
deckungen mit Offnungshilfen gesichert, die ein widerrechtliches Offnen von au-
Ben sowie ein Verstellen oder Zuparken durch Fahrzeuge oder dgl. verhindern.
Die Schachtausgidnge an der Oberfliche weisen Abmessungen von ca.
4;6-%-6;0 5,2 x 7,6 m bzw. 2;6-x-5;7 3,4 x 7,6 m auf. Sie erhalten beim Rettungs-
schacht RS 5 getrennte Zuginge zu den Geréteaufziigen bis zur Ebene ,mi-
nus 1“ fr Einsatz- und Rettungskrédte.

Die Aufkantungen fir die Schachtdecke! liegen etwa 0,3 bis 0,7 m (iber Gelande.

Die tief liegenden Rettungsstollen zwischen Fahrtunnel und Rettungsschéchten
werden als nahezu kreisférmige Gewdlbeprofile in Spritzbetonbauweise (bei Er-
fordernis unter Druckluft) mit Ortbetoninnenschale erstellt.

Rettungsschacht RS 5 (MaxburgstraBe)

Der Rettungsschacht RS 5 ist zwischen den beiden Tunnelrdhren angeordnet
und liegt in einer Grinfliche am Beginn der MaxburgstraBe gegeniiber dem
Kinstlerhaus am Lenbachplatz. Die ErschlieBung des Schachtes im Ereignisfall
erfolgt direkt Gber die MaxburgstraBe.

Die Lage des Schachtes innerhalb der Griinflache ist bestimmt durch die Trassie-
rung der beiden Fahrtunnel in Verbindung mit einer Vielzahl von vorhandenen
Sparten in diesem Umfeld. Aufgrund der dichten Bebauung in diesem innerstad-
tischen Gebiet und der Erfordernis eines Rettungsschachtes zwischen den bei-
den Stationen Hauptbahnhof und Marienhof, die einen Abstand von etwa 1000 m
aufweisen, scheiden andere Standorte aus.

Rettungsschacht RS 6 (MaximilianstraBe)

Dir Rettungsschacht RS 6 liegt &stlich des Altstadtringes in einer stadtischen
Granflache nordlich der MaximilianstraBe vor dem Sitz der Regierung von Ober-
bayern. Der Schacht wird {iber Rettungsstollen angeschlossen. Hierzu wird ein
Querstollen zwischen den beiden Fahrtunnel, ein nach oben fiihrend Schragstol-
len sowie ein Anschlussstollen zwischen Schrégstollen und dem ca. 23 m tiefen
Schachtbauwerk erstellt. Letzterer iberquert den nérdlichen Fahrtunnel. Die Er-
schlieBung der Schéchte im Ereignisfall erfolgt direkt iiber die MaximilianstraBe.

Die Lage des Schachtes ergibt sich zwingend aus dem maximal zuldssigen Ab-
stand zwischen der Station Hp Marienhof und den weiteren Rettungsschachten
sowie der Bebauung. Der Schacht wurde in Abstimmung mit der Umweltplanung
in der nérdlichen Griinfliche vor der Regierung von Oberbayern angeordnet die
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Lage innerhalb der Griinflache ergibt sich aus der bestehenden Spartensituation
im Umfeld des geplanten Notausganges.

2.4.2 Briicken - bleibt frei -

2.4.3 Stitzwande - bleibt frei -

25 Stationen (Hp Marienhof)

2,5.1 Lage und Dimensionierung

Fur die 2. S-Bahn-Stammstrecke wurde im Rahmen von Machbarkeitsstudien un-
tersucht, welche Haltepunkte im Innenstadtbereich auf Basis der vorliegenden
Verkehrsprognosen den entsprechenden verkehrlichen Nutzen bringen. Diese
Uberlegungen wurden in einer vertiefenden Untersuchung weitergefiihrt und da-
bei verschiedene Varianten fiir den Haltepunkt Marienhof geprift. Gegenstand
der Betrachtung waren Hoch- und Tieflagen, in Ost-West-Richtung auBermittige
Anordnungen sowie unterschiedliche Bahnsteiganordnungen (Mittelbahnsteig,
AuBenbahnsteige, spanische Lésung).

Als Ergebnis der Studie einschlieBlich Vertiefender Untersuchung wurde die Sta-
tionsvariante C 4 (Mitfall 2) der weiteren Planung zugrunde gelegt (vgl. Teil A, Zif-
fer 5.3). Diese beinhaltet eine mittige Stationsanordnung in Tieflage unter dem
Marienhof mit unterirdischer Verkniipfung zur bestehenden U-Bahn.

Der Haltepunkt liegt damit zwischen Bau-km 106,7+17 und Bau-km 106,9+27 der
geplanten Strecke. Wegen der erforderlichen Unterquerung der in Nord-Siid-
Richtung verlaufenden bestehenden Tunnel der U3/U6 befindet sich die
Gleisgradiente im Haltepunktsbereich in rd. 40 m Tiefe (SO = 477,0 mUONN). Die
Gradiente verlauft im Bahnsteigbereich ohne Langsneigung.

Die maBgeblichen Verkehrsbeziehungen wurden durch Studien der Fa. Intraplan
im 1. Halbjahr 2004 ergénzend weiter untersucht und bestatigt. Daraus geht her-
vor, dass ein wesentlicher Teil der Fahrgaststrome auf die Umsteigebeziehung
zu den U-Bahn-Linien U3/U6 entfallt. Vor diesem Hintergrund ist vorgesehen, ein
zentrales Zugangs- und Verteilungsbauwerk unter dem Marienhof anzuordnen.
Die damit verbundenen Auswirkungen auf Privatgrundstiicke werden durch die
mittige Héltestellenanordnung minimiert. Aufgrund der erforderlichen Bahnsteig-
lange von 210 m befinden sich dennoch die Bereiche der Bahnsteigenden unter
bestehender Bebauung und werden daher im bergméannischen Bauverfahren er-
stelit.
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Die Station Hp Marienhof ist vertikal gegliedert in Sperrengeschoss, Verteiler-
ebene und Bahnsteigebene. Von der Verteilerebene aus werden iiber einen Ver-
bindungsstollen die Bahnsteige des bestehenden U-Bahnhofes Marienplatz an-
gebunden.

Aufgrund des prognostizierten Verkehrsaufkommens ist eine spanische Ldésung
mit getrennten Ein- und Ausstiegsbahnsteigen vorgesehen. Die Bahnsteige lie-
gen bei einem Gleisabstand von 18 m weitgehend in der Geraden bis auf Léngen
von 15 bzw. 30 m an den Enden, die in Ubergangsbdgen liegen.

Die Dimensionierung der Bahnsteigbreiten ist unter Berucksichtigung der Ril 813
der DB sowie des S-Bahn Standards fiir Bahnhéfe des MVV (November 2003)
erfoigt. Aufgrund der in wesentlichen Teilen unterirdischen Bauweise der Station
konnte den Empfehlungen des S-Bahn-Standards an den Ausstiegsbahnsteigen
nicht in vollem Umfang gefolgt werden. Die Bemessung ist daher in Abstimmung
mit Bauherren, Nutzern und Tragern éffentlicher Belange nach Ril 813 anhand
der aktuellen Fahrgastprognose erfolgt. Aus der prognostizierten Anzahl von ma-
ximal 450 Aussteigern eines S-Bahnzuges ergibt sich die Bahnsteigbreite zu ca.
4,0 m.

Fur den Mittelbahnsteig ist gem&B der Untersuchung ~Dimensionierung von FuB-
gangeranlagen der S-Bahn-Stationen Marienhof und Hauptbahnhof“ der
Fa. Intraplan vom Mai 2004 eine Maximalbelegung von 1.198 wartenden Fahr-
gasten zu erwarten. Um hierfiir eine angemessene Nutzflache zur Verfigung zu
stellen, ist ein durchgehender Mittelbahnsteig mit einer Breite von 14,70 m ge-
plant.

2.5.2 ErschlieBung

Die ErschlieBung des Haltepunktes erfoigt tber ein zentrales Zugangsbauwerk,
das drei Hauptebenen umfasst (vgl. Ziffer 2.5.1):

Von der Oberflache erreicht man das darunter liegende Sperrengeschoss (iber
zwei nordlich gelegene Festtreppen mit jeweils zwei begleitenden Fahrtreppen.
Das Sperrengeschoss dient der Verteilung der FuBgéngerstréme von den Zu-
gangen zum zentralen Abgang. Da nur drei der insgesamt neun Aufziige von der
Bahnsteigebene bis an die Oberflache durchgebunden werden, erfiilit das Sper-
rengeschoss auch die Funktion einer Umsteigeplattform.

Um auBerdem eine atiraktive Zugénglichkeit von Stiden (Marienplatz) her anzu-
bieten, ist vorgesehen, das Sperrengeschoss im Siiden an das bereits vorhan-
dene Zugangsgeschoss der U-Bahn anzubinden. In diesem Zusammenhang sol-
len die beiden bestehenden Treppenanlagen verbreitert werden. Von Vorteil ist
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hierbei, dass bereits bei der damaligen Herstellung der U-Bahn-Anlagen eine
mégliche Offnung nach Norden hin berlicksichtigt wurde. Die Realisierung dieses
Bestandsanschiusses erfolgt prinzipiell unter Aufrechterhaltung des Fahrgastver-
kehrs zur U-Bahn, wobsei fiir die Verbreiterung der Treppenanlagen an die Ober-
flache eine vorlibergehende wechselseitige Sperrung erforderlich wird. Zum
Schutz der Fahrgéste sind entsprechende Staub- und Schutzwénde vorgesehen.

Die etwa 46 15 m tiefer, auf Niveau der U-Bahn gelegene Verteilerebene wird
uber die in einem zentralen, offenen Zugangsbereich angeordneten Fahr- und
Festtreppen erreicht.

Die Verteilerebene ist gepragt von einer Verflechtungs- und Uberleitfunktion in
horizontaler und vertikaler Richtung. Uber einen Verbindungstunne! werden hier
auch die bestehenden Bahnsteige des U-Bahnhofes Marienplatz der U3/U6 an-
gebunden. Der Verbindungstunnel wird aufgrund der Hdhenlage der bestehen-
den Bahnsteige Marienplatz in einer leichten Neigung gefiihrt. Die Anbindung
des Verbindungstunnels an die U-Bahn erfolgt im Bereich der beiden Schachte,
die im Zusammenhang mit der derzeit von der LHM durchgefiihrten Bahnstei-
gerweiterung fiir den U-Bahnhof Marienplatz errichtet werden.

Die Bahnsteige des geplanten Haltepunktes werden von der Verteilerebene aus
in Ost- und Westrichtung mit je zwei Fahrtreppenpaaren erschlossen, die die
Bahnsteige jeweils etwa in den Drittelspunkten erreichen. Die Fahrtrichtung der
Fahrtreppen entspricht den gerichteten Verkehrsstromen (am Mittelbahnsteig
nach unten bzw. an den AuBenbahnsteigen nach oben).

Zur leistungsfahigen Uberwindung der groBen Héhen erfolgt die Beforderung
grundsétzlich Gber die o. g. Fahrireppenanlagen. Durch die paarweise Anord-
nung ist eine flir Wartungsarbeiten erforderliche Redundanz sowie ausreichende
Kapazitit entsprechend der prognostizierten Fahrgaststrome gegeben. Zusétz-
lich sind an den Seitenbahnsteigen je drei Schnellaufziige geplant, die auBer der
Barrierefreiheit eine rasche Beforderung eines Teils der Reisenden bis ins Sper-
rengeschoss ermdglichen. Fiir den Mittelbahnsteig sind zwei Schnellaufziige so-
wie ein Feuerwehraufzug jeweils von der Oberfliche bis zur Bahnsteigebene
vorgesehen.

Entfluchtung

Erganzend zu den beschriebenen Anlagen sind zur Sicherstellung einer zligigen
Ré&umung des Haltepunktes im Ereignisfall insgesamt fiinf Flucht- bzw. Nottrep-
penhduser vorgesehen (vgl. Ziff. 5.1 und Anlage 17.1). Die Fluchttreppen und
Rettungsstolien werden mit Toren ausgestattet, die nur im Entfluchtungsfall ge-
6ffnet werden kénnen.
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2.5.3 Oberflachenanbindung

In Abstimmung mit der LHM werden die Zugangsanlagen von der Oberfldche ins
Sperrengeschoss grundsétzlich in den Randbereichen der Platzflache angeord-
net. Aufgrund der Zielsetzung einer weitgehenden Freihaltung des Marienhofes,
wird nur ein Teil der Treppenhauser und Aufziige bis an die Oberflache gefiihrt.
Dies sind am nordlichen Platzrand die beiden Zugangsanlagen mit Fest- und
Fahrtreppen sowie an der Westseite die beiden Aufziige zum Mittelbahnsteig.
Gebiindelt mit der norddstlichen Zugangsanlage werden das aus Brandschutz-
grinden bis zur Oberfl&che zu fihrende Fluchttreppenhaus sowie der erforderli-
che Feuerwehraufzug angeordnet. In diesem Bereich befinden sich auch der Ab-
luftkamin der Entrauchung sowie die fiir Notstromaggregat bzw. Transformatoren
erforderlichen Zu- und Abluftéffnungen.

Aufgrund von Uberlegungen der LHM zur Neugestaltung des Marienhofes kén-
nen sich bzgl. der Anordnung der Zugangsanlagen noch Anpassungen unter Be-
ricksichtigung der funktionalen Anforderungen der Station ergeben.

2.5.4 Raumkonzept

Die Besonderheit des Haltepunktes Marienhof liegt in der Tiefenlage (ca. 40 m
unter der Oberfléche) und in der Verkniipfung mit der U-Bahn.

Es wird eine méglichst klare, tbersichtliche Wegefiihrung geschaffen. Das Herz-
stlick des Haltepunktes ist dabei die Verteilerebene. Hier werden samtliche Per-
sonenstrome geblindelt. Die Verteilerebene verkniipft das etwa 46 15 m héher
liegende Sperrengeschoss mit der ca. 15 m tiefer gelegenen Bahnsteigebene.
Des weiteren erfolgt hier die Anbindung zur U-Bahnstation Marienplatz tiber ei-
nen Verbindungstunnel sowie der Zugang zu den Aufziigen.

Die Verteilerebene wird als klar ausgeformte, zentrale Halle mit urbanem Charak-
ter interpretiert, in welche die verschiedenen Treppenanlagen bzw. Zugangstun-
nel einbinden. Die vorgesehene groBe lichte Hohe von ca. 14 m dient als beruhi-
gendes Element und Gegenpol zu Dichte, Hektik und Schnelligkeit.

Die Verknilipfung von Bahnsteigebene und Verteilerebene erfolgt mittels Fahr-
treppen, welche direkt vom Bahnsteig zur Verteilerebene filhren und in den Hal-
lenraum miinden. Sie werden analog zu den teilweise bergmannisch hergestell-
ten Bahnsteigquerschnitten in Réhren gefiihrt. Die Linearitat dieser klar definier-
ten Fahrtreppenfiihrung soll durch ein begleitendes Lichtband unterstiitzt werden.
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Der Verbindungsgang zwischen U-Bahn und Verteilerebene wird bergménnisch
hergestellt und bindet als groBziigig dimensionierte Réhre in die siidliche Stirn-
seite des Hallenraums der Verteilerebene ein.

Von der Verteilerebene zum Sperrengeschoss ist eine offen gefihrte Treppenan-
lage bestehend aus gegenldufigen Fest- und Fahrtreppen mit Zwischenpodest
vorgesehen. Durch die entstehenden Sichtbeziehungen wird die Vertikalitit des
Haltestellenbauwerks betont und eine gute Orientierung ermdglicht. Mittels einer
hellen und groBziligigen Ausleuchtung der Treppenanlage wird dem Eindruck ei-
nes dunklen Schachtes entgegengewirkt. Stattdessen soll ein Lichtkubus assozi-
iert werden, der sich von der Decke des Sperrengeschosses bis zur Verteiler-
ebene erstreckt. Innerhalb dieses Lichtkubus wird die Treppenanlage gefiihrt. Er
ist zugleich zentrales Gestaltungselement der Haltestelle und besteht aus einer
umlaufenden, weitgehend geschlossenen Verglasung, welche durch Leuchtstoff-
réhren hinterleuchtet wird.

Das Sperrengeschoss erhilt eine flachige Ausformung und ist durch seine Tor-
funktion zu den tief liegenden Ebenen (Verteilerebene bzw. Bahnsteigebene) ge-
pragt. Durch eine rdumliche Gliederung mit klarer geometrischer Ausbildung und
eine helle Farbgestaltung soll trotz der flachigen Ausformung ein guter und zu-
riickhaltender Raumeindruck erzielt werden.

Flr den Betrieb der Station, die technische Gebé&udeausriistung sowie aufgrund
von Nutzeranforderungen sind entsprechende Riume innerhalb des Bauwerks
vorgesehen, die im wesentlichen innerhalb eines Technikbereichs in der Sper-
rengeschossebene geblindelt sind. In diesem werden unter anderem Entrau-
chungszentralen, Mittelspannungsraum, Traforaume, Niederspannungshauptver-
teiler, Batterieraum sowie ein Notstromaggregat einschl. Tank untergebracht.

Die Ausstattung der Bahnsteige und Zugangsanlagen erfolgt gemaB der DB-
Richtlinie 813 sowie der Aufgabenstellung der DB Station & Service.

Im Sperrengeschoss ist eine Vermarktungseinheit zur Versorgung mit Reisen-
denbedarf (sog. DB Service-Store) mit einer Nutzflache von ca. 100 m?2 zzgl. ei-
ner Lagerflache von ca. 50 m2 sowie Personalraum und Personal-WGC zurVer
sergung—mit—Roeisendenbedar—vorgesehen. Im Ubergangsbereich zwischen S-
Bahn und U-Bahn-Sperrengeschoss sind 3 Ladeneinheiten mit einer GréBe von
insgesamt ca. 50 m? vorgesehen. Des weiteren sind im S-Bahn-Sperrengeschoss
3 Sonderveranstaltungsflichen fiir mobile Vermarktungseinrichtungen geplant.
Eine weitergehende Nutzung des Zugangsbauwerkes durch Handel und Dienst-
leistung ist nicht beabsichtigt.
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Zwischen S-Bahn- und U-Bahn-Sperrengeschoss werden Brandschutzschiebeto-
re T30 angeordnet, die eine brandschutztechnische, sowie eine eigentumsrecht-
liche Trennung der beiden Verkehrstrager (z. B. unterschiedliche Betriebszeiten)
ermoglichen. Im Verbindungsstollen zu den U-Bahnsteigen auf Héhe der Vertei-
lerebene wird ein Gittertor zur eigentumsrechtlichen Trennung angeordnet.

2.6 Hochbauten - bleibt frei -

2.7 Technische Ausriistung

2.7.1 Technische Ausriistung Strecke

27141 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Die neuen Signalanlagen aus Richtung Westen bis einschlieBlich der Station Bf
Hauptbahnhof (PFA 1) werden vom ESTW-A Laim und die Anlagen aus Richtung
Osten (PFA 3) bis einschlieBlich Station Hp Marienhof von der ESTW-UZ M-
Leuchtenbergring gesteuert.

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 fiir 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 Verfligbarkeit zur Betriebsab-
wicklung vorhanden ist. Aus diesem Grund werden die neuen Anlagen der be-
stehenden S-Bahn-Stammstrecke (ESTW-A Mi Ost Pbf) von denen der
2. S-Bahn-Stammstrecke (ESTW-UZ Leuchtenbergring) vertikal getrennt.

Die Bedienung der gesamten Signalanlagen erfolgt von der Betriebssteuerzen-
trale (BZ) Miinchen aus und ist dem Steuerbezirk 3 zugeordnet.

Im Tunnelbereich werden neue Kombinationssignale (KS-Signale), Weichenan-
triebe und Gleisfreimeldeeinrichtungen sowie eine komplette linienférmige Zug-
beeinflussung (LZB) aufgebaut und in Betrieb genommen.

Im Regelbetrieb werden im Endzustand alle Ziige im Bereich der S-Bahn-
Stammstrecke und der 2. S-Bahn-Stammstrecke durch die LZB gefihrt (Fiihrer-
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2.7.1.2

2713

standsignalisierung und Dunkelschaltung der Signale), die ortsfesten KS-Signale
werden als Rickfallebene benétigt.

Bahnstromanlagen
Die Energiebereitstellung fiir den Eisenbahnbetrieb erfolgt durch die DB Energie.

Grundlage flr den Ausbau der Bahnstromversorgung hinsichtlich der Energieer-
zeugung und der Energiebereitstellung ist der laufend fortgeschriebene ,Rah-
menplan flir den weiteren Ausbau der elektrotechnischen Anlagen fir Bahnstrom
im Raum Miinchen®.

Die Bahnstromversorgung der 2. S-Bahn-Stammstrecke wird tiber die vorhande-
nen Schaltanlagen, Unterwerk Miinchen Ost und Schaltposten Miinchen Hbf,
hergestellt. Versorgungstechnisch werden die Oberleitungen im Einbindungsbe-
reich West in Laim und Ost in Miinchen Ost und Leuchtenbergring Gber die
Schaltanlagen eingebunden.

Fur die elektrische Betriebsfiihrung werden die Oberleitungsschalter der S-Bahn-
Stationen (ber eine neu eingerichtete Fernwirklinie von der Zentralschaltstelle an
der Donnersbergerbriicke fernbedient.

Oberleitungsanlagen
Die Energiebereitstellung erfolgt durch DB Energie.

Im Tunnel erhalten die Gleise als Oberleitung ein Stromschienensystem, welches
einen geringeren Platzbedarf als eine Kettenwerksoberleitung hat. Zusatzlich
wird im Firstbereich je Gleis, zur Ergénzung der Rickstromfilhrung und als MaB-
nahme der Bahnerdung ein Rickleitungsseil Uber die gesamte Lange ange-
bracht.

Die Versorgung der 2. S-Bahn Stammstrecke mit elektrischer Energie erfolgt auf
der Westseite aus dem Unterwerk Miinchen Pasing bzw. dem Schaltposten
Miinchen Hauptbahnhof (Donnersbergerbriicke) am Westportal der Tunnel (west-
lich der Donnersbergerbriicke) und auf der Ostseite aus dem Unterwerk Min-
chen Ost an den Portalen Leuchtenbergring bzw. Miinchen Ost..

Schaltungstechnisch sind die Tunneloberleitungen (16,7 Hz) elektrisch in einzel-
ne Gruppen unterteilt.
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2.7.14

Oberleitungsspannungsprﬁfeinrichtung (OLSP)

Die einzelnen Richtungsgleise sind hinsichtlich der Energieversorgung sowohl
gegenseitig elektrisch getrennt als auch in sLangsrichtung“ in einzelne Schalt-
gruppen schaltbar. Durch diese Speisung aus mehreren Richtungen, die Tren-
nung der Richtungsgleise und die zusatzliche Aufteilung in einzelne Schaltgrup-
pen (Rettungsbereiche) wird ermédglicht, dass im Falle einer &rtlichen Stérung im
Tunnel die Energieversorgung von Fahrzeugen in ungestdrten Tunnelabschnitten
weiterhin sichergestellt werden kann.

Dariiber hinaus ist fiir den Brand- und Katastrophenfall der Tunnel mit mehreren,
unabhéngig voneinander funktionierenden OLSP-Einrichtungen (Oberleitungs-
spannungspriifeinrichtung) ausgeriistet. Jede dieser OLSP ist einem fest definier-
ten Rettungsbereich zugeordnet. Die Grenzen dieser Rettungsbereiche liegen
jeweils in Bereichen von Rettungsschichten und deren Zugéngen zu dem Tun-
nel. Diese Aufteilung bietet eine Verbesserung der Selektivitat und der Ubersicht-
lichkeit im Brand- und Katastrophenfall.

Die OLSP-Einrichtungen bieten einerseits an Tunnelportalen, Notausgéngen,
Rettungsschachten und anderen Tunnelzugéngen wie Bahnsteigen Anzeigen an,
welche die Rettungskréfte gesichert (iber den Zustand der Oberleitung im jeweili-
gen Rettungsabschnitt informieren (freigeschaltet oder nicht). Weiterhin bietet die
OLSP im Bereich der jeweiligen Zugénge Steuerungsméglichkeiten an, um den
Rettungskréften zusatzlich die Maglichkeit zu bieten, bei Ausfall der Kommunika-
tionsverbindung zur betriebsfihrenden Stelle des 15-kV-Oberleitungsnetzes
(Zentralschaltstelle Miinchen) die Oberleitung eines Rettungsbereiches durch ért-
liches Betatigen 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.

Anlagen der Elektrotechnik

Die elektrische Versorgung des Tunnels (50 Hz-Versorgung) erfolgt von der Nie-
derspannungshauptverteilung (NSHV) der Trafostation im Haltepunkt Marienhof.

Der Tunnel wird in regelmaBigen Abstinden mit Elektranten, Beleuchtungs- und
Notlichteinrichtungen ausgestattet.

Die Stromversorgung wird so aufgebaut, dass benachbarte Elektranten und Not-
lichteinrichtungen {iber verschiedene Stromkreise, das heiBt verschiedene Zulei-
tungskabel versorgt werden. Die Kabelfithrung zu den Elektranten erfolgt in einer
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unfall- und brandgeschiitzten Rohrtrasse. Vor jedem Elektranten befindet sich ein
Kabelschacht, in dem die Unterverteilung fiir den Elektranten eingebaut ist.

2.7.1.5  Anlagen der Maschinen- und Férdertechnik

GeméB der EBA Richtlinie ~Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut-
zes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln® wird in den Rettungs-
schéchten mit einem Héhenunterschied von mehr als 30 m je ein Aufzug mit ei-
nem Fahrkorb von 1,1 x 2,1 m fiir den Materialtransport vorgesehen. Personen
dirfen damit nicht transportiert werden. Der Aufzug erhélt an der oberen Zu-
gangsstelle eine Einspeisevorrichtung bestehend aus Steckdose und Umschalt-
vorrichtung fiir den Anschluss eines mobilen Notstromaggregates der Feuerwehr.

2.7.1.6  Anlagen der Telekommunikation

Kabelanlage

Zur Verwirklichung der Kommunikationsbeziehungen zwischen den ESTW-A
Laim, ESTW-UZ Leuchtenbergring und der BZ Miinchen werden Lichtwellenlei-
ter-Kabel (LWL-Kabel) und Kupfer-Kabel (Cu-Kabel) verlegt. Der Abschluss der
Kabel erfolgt in den TK-Raumen der Stationen. Die Verlegung der Kabel erfoigt
im Tunnel in unter dem Flucht- bzw. Randweg einbetonierten Kabelleerrohren.

BOS-Funkanlage

Zur gegenseitigen Verstandigung benutzt das Rettungspersonal eigene, tragbare
Handfunkgerate, deren Reichweite im Tunnelbereich sehr beschrénkt ist. Das
‘ BOS-Tunnelfunksystem erweitert die Reichweite der Handfunkgeréte auf den ge-
samten Tunnelbereich und die »Rettungsplatze“. Es versorgt die Fahrtunnel, Not-
ausgénge (Rettungsschichte, Rettungsstollen, Schieusen und Verbindungsbau-
werke zwischen den Fahrtunneln) und die »Rettungsplatze* (Tunnelmund, Gelan-
deseite von Notausgéngen) im Umkreis von 200 m mit dem Funksignal. Das Sys-
tem besitzt keine Anschilisse zu entfernten Leitstellen. Die Funkgespréche wer-
den nur bis zu den lokalen Einsatzieitungen auf den ~Rettungsplatzen“ (ibertra-
gen.

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 Haltepunkten, den Notausstiegen
und an den Portalen) ist redundant gegenlber dem Ausfall einer Funkstation
ausgelegt, die Funktionsfahigkeit des BOS-Tunnelfunks bleibt erhalten.
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GSM-R Infrastruktur

Die zu errichtende GSM-R-Infrastruktur dient der Realisierung aller digitalen
Funkanwendungen, die von der DB AG betrieben und bendtigt werden. Die
Kemanwendung ist der Zugfunk, basierend auf den entsprechenden nationalen
und internationalen Spezifikationen. Fiir den beplanten Streckenabschnitt werden
Basisstationen errichtet, die an die Ubergeordneten Hierarchieelemente ber
Festnetzanbindungen angeschlossen und miteinander verbunden werden.

Tunnelnotruf-Anlage / Betriebsfernmeldeanlage

Die Ausrlistung des Tunnels erfolgt mit einem Tunnelnotruf-System gemaB EBA-
Richtlinie. Je Tunnelrdhre wird eine Notruf-Linie vorgesehen.

Die Notrufeinrichtungen sollen es Personen, die sich am bzw. im Tunnelbereich
aufhalten, erméglichen, die Meldung von Notsituationen an den fir diesen Stre-
ckenabschnitt zusténdigen Fahrdienstleiter zu Ubermitteln, der dann die erforder-
lichen AbhilfemaBnahmen einleiten kann. Fiir die Aussendung des Notrufes ist in
der Notrufsaule bzw. in den fiir Notruf umgerlsteten Fernsprechkasten eine ei-
gene Bedienertaste vorhanden. Es ist somit durch einfache Tastenbedienung die
Aussendung der Notruf-Information und des Standortes des Notrufenden még-
lich.

Uber die Notrufsaulen kédnnen auch betriebsinterne Meldungen (analoge Ver-
bindungen) abgesetzt werden.

Des weiteren werden die Tunnelrdhren mit OB-Anschlusseinheiten (Ortsbatterie-
Anschlusseinheiten) fiir tragbare OB-Fernsprecher der Rettungsdienste ausge-
stattet.

Anlagen der Brandschutztechnik
Die Anlagen der Brandschutztechnik werden gemaB EBA-Richtlinie ausgefiihrt.

Die Rauchfreihaltung der Notausstiege und Rettungsstollen erfolgt (iber Schleu-
sentiren.

Jede Tunnelrhre erhélt eine separate Trockenldschleitung (vgl. auch 2.7.1 .8).
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2.71.8  Anlagen der Wasserversorgung

Loschwasserversorgung

Beide Tunnelréhren erhalten eine separate Trockenldschleitung, die bis an die
Tunnelportale gefiihrt wird. Die Léschwasserleitung wird unterhalb des seitiichen
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 Abstinden von
125 m ist im Tunnel ein Abzweig zu einer Léschwasserentnahmestelle vorgese-
hen. Das Loschwasser wird iiber manuell durch die Feuerwehr geschaltete
Léschwasserpumpen in die Trockenleitung gepumpt.

Eine Loschwasserversorgung ist (iber &ffentliche Hydranten gewahrleistet. Damit
ist sichergestellt, dass kein Léschwasser, abgesehen von Wasser fiir die Rauch-
gaskihlung (s. Ziffer 2.7.2.3 u. 2.7.2.4), bevorratet werden muss.

2.7.2 Technische Ausriistung Stationen (Hp Marienhof)

2.7.2.1  Anlagen der Elektrotechnik

Im Bereich des Haltepunktes Marienhof wird eine Trafostation fiir die elektrische
Versorgung des Tunnels in Richtung Tunnelportal Ost mit einen Versorgungsbe-
reich von ca. 1200 m und fiir die Versorgung der unterirdischen Personenver-
kehrsanlage errichtet.

Die Mittelspannungsversorgung erfolgt Uber zwei neu zu errichtende getrennte
10 kV Ringleitungsnetze komplett mit allen Systemkomponenten.

In der Niederspannungshauptverteilung (NSHV) befinden sich die Abgénge zu
den wichtigsten elektrischen Verbrauchern wie Fahrtreppen, Aufziigen, Kilte-
zentrale, Liftungs- und Sanitarzentrale, Niederspannungsunterverteiler, Fern-
meldezentralen etc. Fiir die NSHV wird eine fabrikfertige, typgepriifte Schaltgera-
tekombination eingesetzt.

Aus den Unterverteilungen wird die Elektroinstallation wie Beleuchtung, Steckdo-
sen etc. eingespeist. In jedem Geschoss befinden sich Steckdosen zu Reini-
gungszwecken. Die Beleuchtung erfolgt in Abstimmung mit der architektonischen
Gestaltung der Station.
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Die Station Hp Marienhof ist mit einer Notbeleuchtung ausgestattet, die aus einer
Zentralbatterie eingespeist wird. Bei Ausfall der normalen Beleuchtung wird au-
tomatisch innerhalb von 1 Sekunde auf Notbeleuchtung umgeschaltet.

Fur die Versorgung der wichtigsten Verbraucher wie Laftungsanlagen, Feuer-
wehraufzug, Betriebszentrale etc. auch bei Netzausfall ist ein Notstromaggregat
in der Sperrengeschossebene (1. UG) vorgesehen. Der Abschnitt fiir die Sicher-
heitsstromversorgung wird iiber eine Stromzuleitung aus der NSHV versorgt.

2.7.22  Anlagen der Maschinen- und Fordertechnik

Die Beférderung der Fahrgaste zwischen Oberflache und Bahnsteig erfoigt
hauptséchlich ber Fahrtreppen. Zwischen Bahnsteigebene und Verteilerebene
sind 12 Fahrtreppen, zwischen Verteilerebene und Sperrengeschoss acht Fahr-
treppen und zwischen Sperrengeschoss und Oberfléche vier Fahrtreppen ange-
ordnet. Die Stufenbreite betragt 1,0 m.

In der Station Marienhof sind zudem acht normale Aufziige und ein Feuer-
wehraufzug vorgesehen, der auBer im Ereignisfall 6ffentlich genutzt werden
kann.

Die Aufzugskabinen haben die MaBe 2,10 x 1,60 m und haben eine Tragfahigkeit
von 1600 kg (21 Personen). Die Fahrgeschwindigkeit der Aufziige betragt
2,0 m/s. Im Falle eines Stromausfalls werden die Aufziige in Reihenfoige nach-
einander an die Oberflache bzw. in das Sperrengeschof (Befreiungsebene) ge-
fahren und bleiben hier mit gedffneten Tlren stehen (Befreiungsschaltung bei
Netzausfall). ‘

Fir den Einsatz der Feuerwehr und Rettungsmannschaften wird gemas dem
Brandschutzgutachten ein Feuerwehraufzug nach Anforderung der Feuerwehr
vorgesehen.

Um auf Stdrungsmeldungen von Aufziigen und Fahrireppen schneller zu reagie-
ren werden diese mit Web Technologie ausgeriistet.

2.7.2.3 Laftungsanlagen

Fir die Frischluftversorgung der Bahnsteige reicht bei Stationen bis ca. 15 m un-
terhalb der GOK die Kolbenwirkung der ein und ausfahrenden S-Bahnen aus. Da
sich jedoch die unterirdischen Stationen bei ca. 40 m unterhalb der Geliandeober-
kante befinden, ist eine Nachstrémung durch die Treppenh&user und Fahrtrep-
pen nicht durchgehend sichergestelit.
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Des weiteren kommt es durch den Wérmeeintrag der klimatisierten Zlge zu einer
Autheizung des Stationsbereiches. Dies ist bei der bestehenden Stammstrecke
an der Haltestelle Marienplatz in dem laufenden Betrieb deutlich erkennbar.

Aus diesem Grund ist fiir die Frischiuftversorgung des Mittelbahnsteiges - der Be-
reich in dem die Fahrgaste aufgrund der Wartezeiten langer verweilen - eine Au-
Benluftzufihrung Gber zeit- bzw. temperaturgesteuert laufende Ventilatoren vor-
gesehen. Diese sichern die Frischiuftversorgung fiir ca. 2000 Personen. Auf eine
Kihlung dieser Zuluft wird verzichtet.

Uberdruckanlagen

Fir die Schleuse des Feuerwehraufzugs ist eine Uberdruckbelﬁftung erforderlich.
Hierfir ist ein Uberdruckventilator vorgesehen, welcher die Luft im Sperrenge-
schoss an der AuBenseite des Aufzugschachtes ansaugt.

Entrauchungsanlagen

Die unterirdische Station muss im Ereignis- bzw. Brandfall automatisch entraucht
werden. Da aufgrund der GréBe der (")ffnungsquerschnitte nach auBen eine na-
turliche Entrauchung nicht moglich ist, wird eine mechanische Entrauchung vor-
gesehen. Die erforderlichen Entrauchungsanlagen werden entsprechend der
Festlegungen zum Brandschutz (vgl. Anlage 17.1) ausgefiihrt.

Um eine flachendeckende Rauchabflhrung sicherzustellen, wird jede Rohre der
Haltestelle in vier Abschnitte von je ca. 50 m Lange eingeteilt, die einzeln ent-
raucht werden. Die Rauchgase aus jedem Abschnitt werden (iber Betonkandle im
Deckenbereich der Tunnelrdhre gesammelt und Uber je zwei Entrauchungsventi-
latoren in einem Sammelschacht nach auBen gefihrt. Die Entrauchungszentralen
befinden sich in der Sperrengeschossebene. Der Querschnitt des an die Oberfla-
che flihrenden Sammelschachtes betragt ca. 14 mz.

Aufgrund der hohen Rauchgastemperatur, zum Schutz der Ventilatoren und um
den Raugasvolumenstrom zu reduzieren werden die Rauchgase {iber Besprithen
mit Wasser abgekiihlt. Die erforderliche Wassermenge fiir eine Stunde wird in ei-
nem Vorratsbehélter im Sperrengeschoss gespeichert.

Kélteanlagen

Die Warmelasten aus den Betriebsraumen am Bahnsteig sowie der Raumluft-
technischen Anlage (RLT-Anlage) fiir die Vermarktungseinheit werden {iber eine
kleine zentrale Kalteanlage abgefihrt. Diese ist im Sperrengeschoss unterge-
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2.7.24

2.7.2.5

bracht. Die Rickkiihlung erfolgt Gber einen luftgekiihiten Glykolkiihler neben dem
Fortluftschacht.

Anlagen der Wasserversorgung

In der Station Hp Marienhof wird ein Anschiuss fir die Flliung des Vorratsbehal-
ters zur Rauchgaskihlung vorgesehen.

Die Putzraume werden mit den erforderlichen Anschliissen versorgt.

Die Léschwasserversorgung fiir die Station erfolgt aus Hydranten liber das &f-
fentliche Trinkwassernetz.

Anlagen der Telekommunikation

Kabelanlage

Die Einflihrung und der Abschluss der notwendigen LWL-Kabel und Cu-Kabel er-
folgt im TK-Raum (vgl. auch Ziff. 2.7.1 .6).

Betriebsfernmeldeanlage

Die Station wird mit einer Betriebsfernmeldeanlage ausgeristet, um die benétig-
ten Kommunikationsbeziehungen Zu realisieren.

Ubertragungstechnik

Zur Bereitstellung der L"Jbertragungswege zwischen den ESTW-A Laim, ESTW-
UZ Leuchtenbergring und der Betriebssteuerzentrale (BZ) Miinchen wird die Sta-
tion mit Ubertragungstechnik ausgeriistet.

Meldeanlagen

Zur Ubertragung von Alarm-, Stérungs-, Zustandsmeldungen und Befehlen zwi-
schen den Fahrdienstleitern in der BZ und ortlichen Gefahrenmelde- und Steue-
rungsanlagen entlang der Strecke und im Bahnhofsbereich wir ein redundantes
Fernwirksystem errichtet.

Funkanlagen

Die Unterbringung der Tunnelfunktechnik (BOS-Unterstation) erfolgt im TK-Raum
(vgl. auch Ziff. 2.7.1.6). Fir die digitalen Funkanwendungen (GSM-R) sind
Schaltschranke im Bereich der Bahnsteigenden vorgesehen.
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Ausriistung der Bahnsteige

Die Ausriistung der Bahnsteige fiir den Haltepunkt erfoigt gemas ~Empfehlungen
fur den S-Bahn Standard fiir die Bahnhéfe im MVV*.

2.8 StraBen und Wege - bleibt frei —
2.9 Offentliche Ver- und Entsorgungsleitungen (Sparten)
Allgemeines

Die MaBnahme 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen verursacht vor allem in Berei-
chen von Bauleistungen an der Oberflache umfangreiche Sicherungs- und Um-
baumaBnahmen an Ver- und Entsorgungsleitungen.

In den Tunnelbereichen ist allgemein mit Bauleistungen an der Oberflache dort
zu rechnen, wo sich Startbaugruben fiir den bergmannischen Tunnelvortrieb,
Baugruben firr die Stationen und fir die Rettungsschéchte befinden.

Diese einzelnen MaBnahmen bedingen u.a. die Verlegung bzw. Sicherung von
Fernwérme-, Trinkwasser- und Gasleitungen, von Stromversorgungs- und Tele-
kommunikationskabeln sowie von Entwésserungskanilen.

Baubedingte Spartensicherungen und —verlegungen fir die Erstellung von Bau-
gruben werden in diesem Abschnitt beschrieben.

Nicht gesondert erwéhnt und erlautert werden die Spartenunterquerungen, die in
groBer Tiefe erfolgen. Weite Strecken der TunnelbaumaBnahme liegen in Tiefen-
lagen von ca. 30 bis {iber 40 m unter der Bebauung. Bei diesen Kreuzungen wird
davon ausgegangen, dass durch die BaumaBnahme keine Beeintrachtigung ent-
steht.

Im Planfeststellungsabschnitt 2 sind fir die Spartenverlegung und -sicherung
folgende MaBnahmen erforderlich:

Rettungsschacht RS 5

» Sicherung einer 110 kV-Leitung der Stadtwerke Miinchen durch Ummante-
lung mit einem Hillrohr

* Umverlegung einer Trinkwasserleitung der Stadtwerke Miinchen
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Umverlegung einer Gasleitung der Stadtwerke Miinchen

H 5 ¥ Provi-
sorische Umverlegung der Stromversorgungsleitungen der Stadtwerke Miin-
chen und Riickerlegung nach Bauende in die E-Zone

Umverlegung einer Trasse der T-Com
Umverlegung einer Haupttrasse fiir die StraBenbeleuchtung

Fir die Ableitung der Leck- und Schleppwasser aus dem Tunnel wird eine
Hausanschlussleitung an den nachsten Mischwasserkanal im Bereich Len-
bachplatz zur Ableitung des Dranagewassers erstelit.

Station Hp Marienhof

Umbau und Verlegung von Fernwérmeleitungen aus dem Marienhof in die
ResidenzstraBe

Verlegung der T-Com-Trasse von der Siidseite der SchrammerstraBe auf die
Nordseite

Verlegung von T-Com-Trassen im Kreuzungsbereich von DienerstraBe und
SchrammerstraBe

Neuverlegung der Trinkwasserleitung auf der Nordseite der Schrammerstra-
Be

Neuverlegung der Stromversorgungstrasse auf der Nordseite der Schramm-
erstralBe

Verlegung der Stromversorgungstrasse auf der Ostseite der WeinstraBe um
die Baugrube Marienhof herum

Verlegung des Mischwasserkanals aus dem Marienhof in die Schrammerst-
raBe

Vor allem in der DienerstraBe sind auch Umverlegungen von nahezu allen
Hausanschliissen erforderlich.

Stilllegung und/oder Demontage der StraBenbeleuchtungsanlagen an der
SchrammerstraBe (Stidseite), auf der Westseite der DienerstraBe und auf der
Ostseite der WeinstraBe

OPBAL4BE0001s.doc




2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 72 von 118
Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

=  Provisorische und endgiiltige Verlegung eines Fahrleitungsmastes der
SWM/MVG an der Nordwestecke des Marienhofes mit Einbeziehung der
SWM/MVG und BR-T3

= Stillegung vorhandener Stromversorgungs- und Fernwédrmetrassen und ei-
nes Mischwasserkanals innerhalb der Baugrube Marienhof

» Der neue Haltepunkt Marienhof wird liber Hausanschlussleitungen (Trink-
wasser etc.) medientechnisch versorgt.

Rettungsschacht RS 6 (Nordseite MaximilianstrafBe)

» Provisorische und endgiiltige Verlegung eines Fahrleitungsmastes der
SWM/MVG mit Einbeziehung der SWM, MVG und BR-T3

» Sicherung der Stromversorgungsleitungen der Stadtwerke Minchen wahrend
der Bauausfiihrung

= In unmittelbarer N&he der Baugrube fiir den Rettungsschacht RS 6 befindet
sich ein Abspannungsmast fiir die StraBenbeleuchtung. Es ist davon auszu-
gehen, dass die riickseitige Verankerung des Mastes die Erstellung der
Bohrpfahle behindert und deshalb umgebaut oder provisorisch geéndert wer-
den muss.

2.10 Entwésserung

Uber die nachstehenden Ausfiihrungen hinausgehende Angaben sind der An-
lage 12.1 zu entnehmen.

. 2.10.1 Tunnelanlagen

An den Tiefpunkten der einzelnen Tunnelréhren sind im Gleisbett Pumpen-
schéchte mit fest installierten Schmutzwasserpumpen vorgesehen.

Das Leckwasser des Tunnels und das Schleppwasser der Ziige wird im Tunnel-
bereich in unter dem Gleisbett verlegten Dranleitungen gesammelt und Pum-
penschachten am Tiefpunkt im Bereich des Rettungsschachtes RS 5 wie im Be-
reich der Station Hp Marienhof (s.u.) zugefiihrt. Die Wésser werden mit fest in-
stallierten Schmutzwasserpumpen Uber eine Druckleitung zum Rettungsschacht
und von dort wird Uiber eine zweite Pumpe im Treppenhaus nach oben geférdert
und dem éffentlichen Kanalnetz zugefiihrt.

Um zu verhindern, dass im Brandfall kontaminiertes Léschwasser unkontrolliert in
den offentlichen Kanal gelangt, verbleibt anfallendes Léschwasser zundchst im
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Tunnel, wird bei Erfordernis mit einer mobilen Pumpe Uber eine separate Druck-
leitung aus dem Pumpensumpf im néchstliegenden Rettungsschacht gefordert
und erforderlichenfalls Uiber eine Blindknaggenkupplung fir den Anschluss eines
Entsorgungsfahrzeuges an der Oberflache entsorgt. Die AuBerbetriebnahme der
automatisierten Pumpenschaltung erfolgt im Ereignisfall ber ein Schaitfeld ne-
ben dem Anschluss der Léschwassereinspeisung am Rettungsschécht.

Aufgrund der innerstadtischen Lage ist grundsatzlich eine Erreichbarkeit der An-
lagen auch mit Wartungsfahrzeugen gewabhrleistet.

2.10.2 Station Hp Marienhof

2.11

Die im Bereich der Station Hp Marienhof anfallenden Leckwasser, Schieppwas-
ser sowie Reinigungswasser werden einem Pumpensumpf im mittleren Bereich
der Bahnsteigebene zugeflhrt.

Die Tunnelwisser werden von dort nach oben Uiber die Riickstauebene gepumpt
und in den 6ffentlichen Kanal eingeleitet. Ein weiterer Pumpensumpf ist im Sper-
rengeschoss zur Fassung der dort bzw. aus den offenen Zugangsanlagen anfal-
lenden Wasser vorgesehen.

Im Havariefall im Tunnel anfallende Loschwasser werden gesondert {iber mobile
Pumpen in das 6ffentliche Kanalnetz oder im Bedarfsfall in Entsorgungsfahrzeu-
ge gepumpt.

Die auf der Oberfliche des Sperrengeschosses anfallenden Sickerwésser aus
Niederschlagen werden {iber die geneigte Bauwerksdecke zur Seite hin abgelei-
tet und Uber die Hinterflllbereiche dem umgebenden Baugrund zugefihrt.

Entsorgung von Aushub- und Ausbruchmassen

Im Zuge der Umsetzung der BaumaBnahmen im Planfeststellungsabschnitt 2 fal-
len im Bereich des Haltepunktes Marienhof und der Rettungsschéachte RS 5 und
RS 6 Aushubmassen (geogenes Material) und Tunnelausbruchmassen mit se-
kundarer Verunreinigung sowie Abbruchmassen (Bauschutt) an.

In erster Linie wird die Verwertung der Aushub- und Abbruchmassen, unter Be-
riicksichtigung der baulogistischen und bautechnischen Anforderungen, inner-
halb des Planfeststeliungsabschnitts 2 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 liber genehmigte
Entsorgungseinrichtungen.

OPBAL4BE0001s.doc



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 74 von 118

Pianfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

Anfallendes anthropogen belastetes Auffiillungsmaterial, welches den LAGA-
Werten Z 0 bis einschlieBlich gréBer Z 2 entspricht, wird auf Bereitstellungsfla-
chen separat gelagert, représentativ beprobt und anschlieBend zum Wiederein-
bau oder zur Entsorgung verbracht. Fiir die geogenen quartiren 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.

Ausgebaute Oberbaumaterialien (Schotter, Schiene, Schwelle) fallen im PFA 2
nicht an.

Fur den Zeitraum der BaumaBnahme ist im Planfeststellungsabschnitt 2 fir die
Zwischenlagerung von Aushubmaterial (LAGA Z 0 bis gréBer Z 2) und fiir 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 beriick-
sichtigt. Aus den potentiellen Bereitstellungsflachen wurde die Flache des ehe-
maligen Strasser-Geldndes in Miinchen-Aubing, eine Teilfliche am Rangier-
bahnhof Minchen Nord und eine Fliche der DB Netz AG am Hilllgraben in Berg
am Laim ausgewahlt, da sie zum Zeitpunkt der Durchfiihrung der MaBnahmen
als Bereitstellungsfl&chen verfligbar sind. Das Strassergeldnde und die Teilfliche
am Rbf Minchen-Nord werden von allen drei Planfeststellungsabschnitten bean-
sprucht, die Flache der DB Netz AG am Hiiligraben von den Abschnitten 2 und 3.

Fur die Planfeststellung der Bereitstellungsflachen wird in Abhéngigkeit von der
Menge an Aushubmassen, die von dem jeweiligen Abschnitt auf die Flachen ge-
bracht werden, nur der entsprechende prozentuale Anteil von der Gesamtflache
planfestgestellt. Diese prozentuale Aufteilung wird auch der Bilanzierung der
landschaftspflegerischen Begleitplanung (Anlage 16) zugrundegelegt. Hierin sind
die auf den Bereitstellungsflichen zu errichtenden logistischen Einrichtungen
(Ver- und Entladeeinrichtungen fiir den Schienentransport, Zufahrten zu den Fli-
chen) jeweils anteilig enthalten.

Das Strassergelénde verfiigt bereits iiber eine Anbindung sowohl an das Schie-
nennetz als auch an das StraBennetz. Die Teilfliche des Rbf Miinchen-Nord wird
Uber ein neu zu errichtendes Baugleis an das Schienennetz angebunden, die
Anbindung an das StraBennetz ist aufgrund einer notwendigen Gleisquerung nur
eingeschrénkt méglich, jedoch auch nur in geringem Umfang vorgesehen. Die
Flache der DB Netz AG am Hiiligraben wird {iber eine noch zu errichtende Bau-
straBe an das StraBennetz angebunden, ein Schienenanschluss wird nicht her-
gestellt (siche auch Anlage 13.1, Ziffer 2.4). Die Lage der Bereitstellungsflichen

OPBAL4BE0001s.doc



2, S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 75 von 118
Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erléuterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

sind der Anlage 13.2 bzw. im Detail den Anlagen 13.3.1, 13.3.2.1/2 und 13.3.3 zu
entnehmen.

Fir die Nutzung und den Betrieb der Bereitstellungsflachen sind besondere An-
forderungen hinsichtlich des Boden- und Grundwasserschutzes sowie des Natur-
schutzes erforderlich, die hauptsachlich die Eluierung durch Sickerwasser aus
schadstoffhaltigen Haufwerken (LAGA Z 2 und gréBer Z 2) und die Beeintrachti-
gung der Biotopflachen verhindern. Seitens des Referat fiir Gesundheit und Um-
welt der Landeshauptstadt Miinchen wurden fiir eine entsprechende Nutzung
des Strasser-Geldndes bereits Vorgaben gemacht, die zu bertcksichtigen sind
(vgl. Anlage 13.1, Ziff. 2.4.1.1).

Vorgaben existieren auch zur ca. 500 m nordwestlich der Flache der DB Netz AG
~am Hillgraben“ bestehenden Bereitstellungsfliche der MaBnahme ABS 38, km
2,470 EU Berg am Laim. (siehe auch Anlage 13.1, Ziff. 2.4.1.1 und 2.4.3.1)

Material der LAGA-Werte Z 2, das im Zuge des Vorhabens anfallt, wird konse-
quent nur auf den versiegelten Flachen gelagert. Das gilt auch fiir den Tunnel-
ausbruch, wenn er mit Sekundéarverunreinigungen wie Bentonit, Tensiden oder
Polymeren behaftet ist und vor der endgiltigen Entsorgung dehydrieren muss.

Aushub- und Abbruchmaterial mit dem LAGA-Wert > Z 2 ist nicht zu erwarten.
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3

3.1

3.2

MaBnahmen wéhrend der Baudurchfiihrung

Grundsitze der Baudurchfiihrung

Die geplanten MaBnahmen sind im gesamten Planfeststellungsabschnitt von ih-
rer innerstédtischen Lage gepragt. Neben anderen werden insbesondere auch
die Belange der zahireichen Anlieger, des 6ffentlichen und des Individualver-
kehrs wie auch die des Umwelt- und Landschaftsschutzes entsprechend berlick-
sichtigt. Beeintrachtigungen, die bei entsprechenden Bauarbeiten unvermeidbar
sind, werden auf ein MindestmaB reduziert. Einschrédnkungen und Betroffenhei-
ten werden auf das notwendige MindestmaB unter Beriicksichtigung eines
zweckmaBigen und zielgerichteten Bauablaufs beschrankt.

Das Baukonzept und der geplante Bauablauf sowie die konstruktive Ausbildung
der Bauwerke und der temporiren VerbaumaBnahmen tragen diesen Randbe-
dingungen Rechnung.

Bei der Ausfiihrung des Vorhabens wird die Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zum Schutz vor Bauldarm beachtet (AVV-Bauldrm) und bei der Bauausfiihrung
durch den Bauherrn Uberwacht (vgl. auch Anlage 19).

Grundsétzlich werden Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeiten auf das unumgéngli-
che MaB beschrénkt und ortsiiblich rechtzeitig bekannt gemacht.

Die Tunnelbauarbeiten in geschlossener Bauweise (Schildvortrieb und Spritzbe-
tonbauweise) werden rund und die Uhr durchgefiihrt. Zusatzliche schallddmmen-
de MaBnahmen zur Erflillung der AVV-Baularm werden im Bereich der Schacht-
bauwerke am Marienhof nachts und an Sonn- und Feiertagen ergriffen.

Bodendenkmiler

Im Zuge der Bauarbeiten werden im Bereich des Marienhofes Bodendenkmaler
tangiert bzw. berbaut. Vor Beginn der Bauarbeiten wird in diesem Bereich eine
archaologische Untersuchung durchgefiihrt. Erdeingriffe werden dort nicht ohne
die Hinzuziehung eines Vertreters der archiaologischen Denkmalpflege vorge-
nommen.

Baukonzept und Bauablauf

Fir die Bauzeit bis zur Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-Stammstrecke sind nach
derzeitigem Terminplan 5 Jahre vorgesehen. Die Tunnelbauarbeiten stellen da-
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bei den die BaumaBnahme maBgeblich pradgenden Anteil dar, der zahlreiche
Schnittstellen mit der Erstellung der Gbrigen Anlagenteile aufweist.

3.2.1 Tunnelanlagen

3.2.1.1 Fahrtunnel

Die vorhandene Bebauung, die bereits im Untergrund vorhandenen baulichen
Anlagen wie Bauwerke des Miinchner U-Bahn-Netzes, Tiefgaragen, Gebaude-
grundungen und dgl. bedingen eine vergleichsweise tiefe Lage der Tunnelrdhren.
Dies hat zur Folge, dass die Tunnelréhren volistandig im Grundwasser liegen und
auBerhalb des Haltepunktes Marienhof in bergménnischer, d.h. unterirdischer
Bauweise hergestellt werden.

Die Erstellung der Tunnelrdhren erfolgt wegen der Gesamtldnge der Tunnelstre-
cken im Gesamtprojekt von Westen kommend von Planfeststellungsabschnitt 1
aus Uber den Abschnitt 2 hinweg bis zur Abzweigstelle Max-Weber-Platz im Plan-
feststellungsabschnitt 3 im maschinellen Schildvortrieb. Im Planfeststellungsab-
schnitt 2 werden lediglich im Bereich des Haltepunktes zumindest Teile in Spritz-
betonbauweise mit Ortbetoninnenschale hergestellt.

Beim Schildvortrieb sind fiir die Herstellung der Fahrtunnel keine grdBeren An-
griffe von der Geléndeoberflache erforderlich, da die erforderliche Baustellenein-
richtung zur Ver- und Entsorgung des Vortriebs im Bereich der Startbaugrube
westlich der Donnersbergerbriicke (PFA 1) eingerichtet wird. 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 endgliltige Tunnelrdhre, die den duBeren
Einwirkungen aus dem Boden einschlieBlich Gebaudelasten und hohem Grund-
wasserdruck standhéit.

Die beiden Rdhren werden mit einem geringen zeitlichen Versatz nach Herstel-
lung der Rampe bzw. der Baugrube (westlich der Donnersbergerbriicke) jeweils
mit einer Tunnelvortriebsmaschine aufgefahren.

Im Bereich der Bahnsteigrohren des Haltepunktes fahren die Tunnelvortriebsma-
schinen in entsprechend vorbereitete Bodenkérper zu Beginn der Spritzbetonroh-
ren ein, werden durch die vorab erstellten R6hren bewegt, und fahren an deren
Ende erneut in den anstehenden, zusétzlich vorbereiteten Boden fiir den weite-
ren Vortrieb ein.
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3.2.1.2

Am Ende der Schildfahrten féhrt jede Tunnelvortriebsmaschine in die in Spritzbe-
tonbauweise vorab hergestelite Abzweigstelle am Max-Weber-Platz ein (vgl.
Planfeststellungsabschnitt 3), wird zerlegt und aus dem Tunnel entfernt.

Es werden im Vortriebsbereich von der Geldndeoberfliche aus planmaBig ledig-
lich MaBnahmen zur Vorbereitung der Arbeiten und zur Kontrolle des Vortriebs
erforderlich, wie z.B. Grundwasserbeobachtungsstellen, Messstellen zur Kontrol-
le von Bodenverformungen (Setzungen) und dergleichen.

Rettungsschichte

Die Rettungsschachte RS 5 und RS 6 weisen Schachttiefen auf, wodurch sie - -
ber weite Bereiche im Grundwasser liegen. Sie werden daher im oberen Bereich
unterhalb des Bauwasserspiegels zumindest im Quartar im Schutz eines dichten
Baugrubenverbaus hergestellt. Unterhalb ist wahrend der Bauzeit eine Grund-
wasserabsenkung in den tertidren Sandschichten mittels auBen liegenden Ab-
senkbrunnen sowie eines Absenkbrunnens innerhalb des Schachtes zur Verhin-
derung von Sohlaufbriichen infolge Wasserdrucks unter der Schachtsohle einge-
plant. Der gelandenahe oberste Schachtbereich wird entsprechend den Grund-
wasserverhéltnissen fallweise auch als Tragerbohlwand- oder Spundwandverbau
ausgebildet.

Die tief liegenden Rettungsstollen zwischen Fahrtunnel und Rettungsschéchten
werden in Spritzbetonbauweise (bei Erfordernis unter Druckluft) mit Ortbeton-
innenschale erstellt. Die Abdichtung gegeniiber dem Grundwasser erfoigt im
Endzustand Uiber die Innenschale aus Beton mit geringer Wasserdurchlassigkeit
und bei Erfordernis unter Einsatz von Kunststoffabdichtungen zwischen Spritzbe-
ton- und Innenschale.

Fir die Herstellung der Rettungsstolien werden entsprechend den hydrogeologi-
schen Bedingungen Grundwasserabsenkungen im Tertiar mittels Brunnen ent-
lang dem Stollenverlauf erforderlich. Die geférderten Wasser werden entspre-
chend den jeweiligen 6rtlichen Verhiltnissen in das 6ffentliche Kanalnetz einge-
leitet oder in anstehenden quartiren Deckschichten versickert.

Zum Anschlag der Rettungsstollen aus den Fahrtunnel bzw. den Rettungs-
schachten werden ZusatzmaBnahmen in Form von Injektionskdrpern oder Verei-
sungskdrpern je nach lokalen Verhaltnissen aufgrund der spatestens im Zuge der
Vortriebs- und Schachtarbeiten zu gewinnenden Erkenntnisse erforderlich wer-
den.
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3.2.2 Station Hp Marienhof

Hinsichtlich der Bauweise der Station wurden mehrere bautechnische Varianten
untersucht (komplette bergméannische Herstellung der Bahnsteige, groBe offene
Baugrube). Fiir die Abwégung der Varianten waren neben der Wirtschaftlichkeit
die Mdglichkeiten des Baubetriebes und der Baustellenver- bzw. entsorgung zu
beriicksichtigen. Die Platzverhéltnisse sind dabei im Wesentlichen durch den
Umgriff der von Bebauung freigehaltenen Fléche vorgegeben.

Demnach ist vorgesehen, das zentrale Stationsbauwerk (vgl. Ziff 2.5) in einer of-
fenen Baugrube herzustellen und von dort aus die unterhalb der Randbebauung
liegenden Bahnsteigbereiche bergmannisch aufzufahren.

Fir die Herstellung des etwa mittig unter dem Marienhof gelegenen zentralen Er-
schlieBungsbauwerkes ist die Ausbildung eines dichten Schlitzwandkastens bis
in Tiefen von ca. 50 — 55 m unter GOK vorgesehen. Begleitend sind entspre-
chende GrundwasserentspannungsmaBnahmen erforderlich (vgl. Anlage 18.1).
Es ist vorgesehen, Teile der Baugrube im Zuge des Baufortschrittes zu iberde-
ckeln, um die Beeintrachtigungen an der Oberfliche mdéglichst gering zu halten.
Die Aussteifung des Schlitzwandverbaus ist durch vorab hergestellte auf Priméar-
stitzen aufgelagerte Deckenscheiben vorgesehen. Die Tragkonstruktion fiir den
Endzustand besteht in diesem Bereich aus den vorab eingebrachten Schlitzwén-
den sowie zusétzlichen Innenwanden, Stiitzen, Sohl- und Deckenplatten in was-
serundurchlassiger Stahlbetonbauweise.

Die im &stlichen Bereich des Platzes liegenden Fluchttreppenhauser werden e-
benfalls in Schachten in Schlitzwandbauweise hergestelit.

Die Einbringung der Schlitzwénde erfolgt von einer Voraushubebene aus. Im
dariiber liegenden Bereich des Sperrengeschosses wird zur Baugrubensicherung
ein rlickverankerter Verbau erstellt.

Um die Auftriebssicherheit des Bauwerks im Endzustand zu gewabhrleisten, wird
ein Teil der auf die Sohlplatte wirkenden Auftriebskrafte erforderlichenfalls mittels
Stabverpresspféhlen im Untergrund verankert. Zusatzlich werden die unterhalb
der Treppenanlagen sowie zwischen den Verkehrsebenen entstehenden Luft-
raume z. T. mit Ballast (z. B. Magerbeton) aufgefiillt.

Die 6stlichen und westlichen Abschnitte der Haltestelle liegen unter bestehender
Bebauung und kénnen aus diesem Grund nur bergménnisch aus der offenen
Baugrube bzw. von Startschichten aus hergestellt werden. In diesem Bereich
wird das Bauwerk zweischalig (Spritzbeton-AuBenschale und Stahlbeton-
Innenschale) hergestellt. Zum Ausgleich von Setzungen infolge der groBen, in

OPBAL4BE0001s.doc



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 80 von 118

Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erluterungsbericht Teil B Abschnitisbezogener Teil

Spritzbetonbauweise zu erstellenden Bahnsteigquerschnitte sind als ZusatzmaB-
nahmen sog. Hebungsinjektionen unterhalb von Anlagen und Gebauden geplant,
die als setzungsempfindlich einzustufen sind (vgl. Anlage 18.1, Ziffer 10.5.2.4).

Zur Verbindung der Bahnsteigenden mit den Fluchttreppenh&usern sind parallel
zu den Bahnsteigrohren Rettungsstollen angeordnet, die ebenfalls bergmannisch
vorgetrieben und an die Treppenschéchte angeschlossen werden. Von den En-
den des mittleren Bahnsteiges aus sind auBerdem bergmannisch hergestelite
Uberleitungen tiber die angrenzenden Fahrtunnel mit Anschluss an die seitlichen
Rettungsstollen erforderlich.

Aufgrund des im umgebenden Boden anstehenden Wasserdruckes sind bauzeit-
lich Wasserhaltungs- und ZusatzmaBnahmen erforderlich (z. B. Druckluftbetrieb,
Entspannungsbrunnen, Injektionen, Vereisung).

Das durch die Brunnen geférderte Grundwasser kann aufgrund der hydrogeolo-
gischen Situation im Umfeld des Marienhofes nicht versickert werden. In Ab-
stimmung mit dem Wasserwirtschaftsamt sowie dem Baureferat (Minchner
Stadtentwasserung) ist daher vorgesehen, die Bauwésser in den nachstgelege-
nen unterirdischen Stadtbach (westlicher Stadtgrabenbach als Zufluss zum Eis-
bach) abzuleiten. Dieser ist zur Aufnahme der insbesondere zu Beginn der MaB-
nahme in gréBerem Umfang anfallenden Wassermengen geeignet. Fir die Fih-
rung der dafir erforderlichen Rohrieitung zwischen Marienhof und Hofgarten
wurden mehrere Varianten mit dem Ziel einer Minimierung der Beeintrachtigung
von Anliegern untersucht.

Als Vorzugsvariante hat sich dabei eine Trasse iiber Hofgraben, PfisterstraBe,
FalkenturmstraBe und Marstallplatz herausgestellt, die gegentiber einer Leitungs-
fiihrung Uber Maffei-, Theatiner- oder ResidenzstraBe insgesamt am vertraglichs-
ten erscheint. Aufgrund der angrenzenden Bebauung sowie der Abwicklung des
Baustellenverkehrs {iber Hofgraben und PfisterstraBe ist vorgesehen, die Leitung
bis einschlieBlich der Querung der MaximilianstraBe unterirdisch (z. B. als
Durchpressung) zu verlegen. Im Bereich Marstallplatz ist eine oberirdische An-
ordnung (Aufstdnderung) geplant. Dariiber hinaus ist bei fallweiser Erfordernis (z.
B. jahrliche Bachauskehr, Abdeckung von Spitzen oder Wartungsfallen) vorgese-
hen, Bauwésser zeitweise in das stédtische Kanalnetz einzuleiten.
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3.3 Baulogistik

3.3.1 Grundsitzliches

Transporte und Bereitstellungsflachen

Im Zuge der MaBnahme sind groBe Mengen von Stoffen und Materialien zu den
Angriffstelien der BaumaBnahmen zu transportieren bzw. von dort zu entfernen.

Ein groBer Teil der Ausbruchmassen im PFA 2 resultiert aus den maschinelien
Vortrieben, die von der BE-Flache westlich der Donnersbergerbriicke (im Bereich
des PFA 1) ver- und entsorgt werden. Der Transport des dort anfallenden Aus-
bruchs von der Baustelle zu den Bereitstellungsflachen erfolgt per Bahn.

Die Ausbruchmassen, die auf den innerhalb des PFA 2 liegenden Baustellenein-
richtungsflachen anfallen, miissen per LKW transportiert werden. In diesem Fall
wird das Aushub-/ Abbruchmaterial von den nachfolgend genannten Angriffs-
punkten und Rettungsschachten zu den beiden Bereitstellungsflichen im
Miinchner Westen bzw. Osten transportiert:

» Rettungsschacht RS 5 (MaxburgstraBe)
= Neubau des Haltepunktes Marienhof
» Rettungsschacht RS 6 (MaximiliansstraBe)

Die Verkehrsanbindung erfolgt Uber das Gffentliche StraBennetz mit folgenden
Hauptverkehrswegen:

Haltepunkt Marienhof:

Hofgraben - MaximilianstraBe - Max-Planck-StraBe - EinsteinstraBe - BAB A94/
Ausfahrt Daglfing bis zur Bereitstellungsflache am Hiiligraben (mit Zufahrt iber
MaximilianstraBe - Thomas-Wimmer-Ring - Tal - SparkassenstraBe - Pfisterstra-
Be — Hofgraben)

bzw.

MaffeistraBe — Promenadeplatz — PacellistraBe — Lenbachplatz von dort weiter
wie bei RS 5 beschrieben zum ehemaligen Strasser Geldnde bzw. zum Rbf.
Miinchen Nord
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Rettungsschacht RS 5:

MaxburgstraBe - Lenbachplatz - Maximiliansplatz - ElisenstraBe - MarsstraBe -
ArmulfstraBe - NotburgastraBe Menzinger StraBe - AmalienburgstraBe - Verdi-
straBe - BAB A8 bis Kreuz Miinchen-West — BAB A99 bis Ausfahrt Miinchen-
Lochhausen - Lochhausener StraBe - {iber derzeit in Bau befindliche StraBe zur
BergsonstraBe und von dort weiter zur Bersitstellungsfiiche ehem. Strasser-
Gelande;

bzw.

MaxburgstraBe - Lenbachplatz - Maximiliansplatz - ElisenstraBe - MarsstraBe -
ArnulfstraBe — Landshuter Allee — DachauerstraBe — Ludwigsfelder StraBe zur
Bereitstellungsflache am Rbf Miinchen-Nord.

Rettungsschacht RS 6:

MaximilianstraBe - Max-Planck-StraBe - EinsteinstraBe — BAB A94/ Ausfahrt
Daglfing bis zur Bereitstellungsflache am Hiiligraben:;

Der Erdaushub und damit die Nutzung der Bereitstellungsflachen findet ganzjah-
rig, jedoch mit unterschiedlicher Intensitat statt.

Baustelleneinrichtungsflachen und BaustellenerschlieBungen

Die Versorgung der Baustelle mit Strom und Wasser sowie die Entsorgung von
Wasser erfolgt ber das 6ffentliche Netz. Hierzu erforderliche Anschlussleitungen
werden zu den jeweiligen Baustelleneinrichtungsflachen gefiihrt.

Alle BE-Flachen werden umz&unt und den baubetrieblichen Erfordernissen ent-
sprechend befestigt. Vorhandene, zu erhaltende Baume werden entsprechend
den &rtlichen Erfordernissen geschitzt.

3.3.2 Tunnelanlagen

3.3.2.1 Fahrtunnel

Die Vortriebe fiir die Fahrtunnel werden (iber die Baustelleneinrichtung westlich
der Donnersbergerbriicke (PFA 1) komplett ver- und entsorgt.
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3.3.2.2  Rettungsschacht RS 5 (MaxburgstraBe)

3.3.23

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflichen

Die Baustelleneinrichtungsflache mit Baufeld liegt auf der Stidostseite des Len-
bachplatzes nérdlich des Kiinstlerhauses unmittelbar an der MaxburgstraBe im
Bereich einer &ffentlichen Griinfldche. Die Lage der Baustelleneinrichtungsflache
ergibt sich zwingend aus der Lage des Rettungsschachts und dem geringen
Platzangebot im Bereich der Schachtbaustelle.

Die jeweils ca. 825 m2 umfassende Baustelleneinrichtungsflache schiieBt das ei-
gentliche Baufeld, Lagerflachen fir Baumaterial und zur Zwischendeponierung
von Aushub-/Ausbruchmaterial sowie Flachen zur Aufstellung von Baumaschi-
nen, Silos, Hebezeugen Kompressoren, Werkstatt- und auch Biiro- und Sozial-
containern (einschl. Sanitéreinrichtungen und Tagesunterkiinften) ein. Der Be-
wuchs, soweit er erhalten werden kann, wird den Anforderungen entsprechend
geschitzt.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Die Baustelle wird iber die &ffentlichen StraBen im Umfeld des Lenbachplatzes
mittels LKW-Transport ver- und entsorgt.

Leitungen des &ffentlichen Ver- und Entsorgungsnetzes befinden sich in unmit-
telbarer Nahe der Baustelle.

Rettungsschacht RS 6

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflichen

Die Baustelleneinrichtungsflache befindet sich auf der Nordseite der Maximilian-
straBe vor dem Sitz der Regierung von Oberbayern. Die Lage ergibt sich zwin-
gend aus der Lage des Rettungsschachtes sowie dem Platzangebot an der O-
berflache in diesem Bereich. Die lang gestreckte Griinfliche mit Baumen, Strau-
chern und einzelnen Denkmélern wird fiir die Bauzeit entsprechend befestigt und
eingeziunt. Der Bewuchs, soweit er erhalten werden kann, wie auch die Denk-
méler werden den Anforderungen entsprechend geschiitzt.

Die ca. 750 m2 umfassende Baustelleneinrichtungsfliche schlieBt das eigentliche
Baufeld, Lagerfléchen fiir Baumaterial und zur Zwischendeponierung von Aus-
hub-/Ausbruchmaterial sowie Flachen zur Aufstellung von Baumaschinen, Silos,
Hebezeugen Kompressoren, Werkstatt- und auch Biiro- und Sozialcontainern
(einschl. Sanitéreinrichtungen und Tagesunterkiinften) ein.
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BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Die Baustelle wird Uber die 6ffentlichen StraBen im Umfeld mittels LKW-
Transport ver- und entsorgt.

Leitungen des &ffentlichen Ver- und Entsorgungsnetzes befinden sich in unmit-
telbarer Nahe der Baustelle.

3.3.3 Station Hp Marienhof

Baufeld und Baustelleneinrichtungsflichen

Fur die Herstellung der Baugrube der Station Hp Marienhof sowie die hierzu er-
forderlichen Gerate und Lagerflachen ist es notwendig, nahezu die gesamte Fla-
che des Marienhofes bauzeitlich zu beanspruchen. Insbesondere zur Lagerung
und zum Einbringen der Schlitzwandbewehrungskérbe wie auch zur Abwicklung
des Abtransportes der Aushubmassen besteht ein erheblicher Platzbedarf. Bei
der Festlegung des Baustellenumgriffes wurde dennoch versucht, unnotige Be-
eintrachtigungen zu vermeiden und fiir den StraBen-, Rad- und FuBgangerver-
kehr ausreichende Flachen zu belassen. Dabei wird insbesondere die Aufrecht-
erhaltung der Zugange und Zufahrten zu den Anliegergrundstlicken durch einen
mindestens 5 m breiten Streifen sichergestellt. In bestimmten Bausituationen
werden voriibergehende kurzzeitige Sperrungen dennoch nicht zu vermeiden
sein.

Die Bauarbeiten an der Oberfliche und an den offenen Baugruben werden im
Regelfall tagsiiber an Werktagen ausgefithrt. Wahrend einiger Bauphasen wie z.
B. wéhrend der Schlitzwandarbeiten bzw. bergmannischen Vortriebsarbeiten fiir
die Bahnsteigtunnel ist es erforderlich, einen Teil der Arbeiten auch nachts und
an Wochenenden durchzufiihren.

Zur Minimierung der Beeintrachtigungen an der Oberflache kénnen entsprechen-
de LarmschutzmaBnahmen (z. B. Einhausung, Abdeckungen etc.) vorgesehen
werden.

BaustellenerschlieBung/ Verkehrsbeziehungen

Die ErschlieBung der Baustelle erfolgt iiber die angrenzenden StraBen (Schram-
merstr. und DienerstraBe). Die Anbindung an das groBriumige Verkehrsnetz in
Richtung Osten ist Gber Hofgraben und MaximilianstraBe (Abfahrt) vorgesehen.
Die Zufahrt ist tber Tal, SparkassenstraBe, PfisterstraBe und Hofgraben geplant.
Die Zu- und Abfahrt in Richtung Westen ist iiber MaffeistraBe und Promenade-
platz vorgesehen.
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3.4

Die unmittelbare Zufahrt zur Baustelle erfoigt in Abhangigkeit der beengten
Platzverhéltnisse in den einzelnen Bauphasen unterschiedlich. Wahrend der
Hauptbauphase ist die Zufahrt schwerpunktmaBig an der Ecke Schrammer- /
DienerstraBe vorgesehen. In einigen Bauzustanden ist auch ein Befahren der
DienerstraBe sowie der Schrammer- und MaffeistraBe erforderlich (vgl. Lageplan
BE-Flache Marienhof, Anlage 14.2.1.A).

Die MaffeistraBe sowie der Kreuzungsbereich Theatiner-/SchrammerstraBe wer-
den durch einen voriibergehenden Austausch des vorhandenen Platten- bzw.
GroBsteinpflasterbelages gegen einen Asphaltbelag fir den Zeitraum der Bau-
maBnahme ertiichtigt.

Leitungen des dffentlichen Ver- und Entsorgungsnetzes befinden sich in unmit-
telbarer Nahe der Baustelle.

Besondere MaBnahmen - bleibt frei
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4

4.1

4.2

4.3

Flachenbedarf und Grundinanspruchnahme

Allgemeine Hinweise

Das Vorhaben Bau der 2. S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen wird im &ffentlichen
Interesse durchgefiihrt. Fiir das Vorhaben ist die Inanspruchnahme von &ffentli-
chem und privatem Grundeigentum erforderlich, da es ohne eine ausreichende
eigentumsrechtliche Sicherung nicht durchfiihrbar ist.

Bei der Planung werden die Interessen der Grundeigentiimer sowie der dinglich,
ebenso der obligatorisch Berechtigten weitest moglich berlicksichtigt. Zwingend
erforderliche Eingriffe ins Grundeigentum werden auf das unumgéngliche MaR
beschrénkt.

Die Inanspruchnahmen und Eingriffe werden im Grunderwerbsplan dargestelit
und im Grunderwerbsverzeichnis aufgefiihrt.

Grunderwerbsplan

Fir den Umfang und die Art der Fldcheninanspruchnahmen sind das Projekt, das
dafur erforderliche Baufeld und die Festlegungen der landschaftspflegerischen
Begleitplanung im Grunderwerbsplan dargestellt.

Nicht mehr nutzbare Restflachen werden so weit wie maglich vermieden.

Alle Grundinanspurchnahmen werden mit einer Nachnutzung dargestellt, Dop-
pelnutzungen z. B. fir die (Jberlagerung 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 Flurstiick 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.

OPBAL4BE0001s.doc



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 87 von 118

Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

Die Eigentlimer werden in Spalte 3, die Nutzer aus Abteilung 1l des Grundbuches
werden in Spalte 4 des Grunderwerbsverzeichnisses aufgefiihrt.

4.4 Arten und Umfang der eigentumsrelevanten MaBnahmen

4.4.1 Dauerhafter Grunderwerb

Im gegensténdlichen Planfeststellungsabschnitt ist kein dauerhafter Grunderwerb
vorgesehen.

4.4.1.1 Arten dauerhaften Grunderwerbs — bleibt frei -

4.4.1.2 Grenzen dauerhaften Grunderwerbs — bleibt frei -

4413 Umfang dauerhaften Grunderwerbs— bleibt frei -

4.4.2 Dienstbarkeiten

4.4.2.1 Arten der dinglichen Belastung

Fur den unterirdischen Verlauf des S-Bahn-Tunnels wird als eine im Vergleich
zum Erwerb weniger eingreifende MaBnahme eine Dienstbarkeit fiir den Vorha-
bentréger bestellt und eingetragen. Im Grunderwerbsverzeichnis und Grunder-
werbsplan werden Dienstbarkeiten sowohl bei privaten als auch bei éffentlichen
Grundstiicken ausgewiesen.

In Ausilibung der Dienstbarkeit ist der Vorhabentréger unter anderem berechtigt,
die Tunnelréhren mit den dazu gehérigen Ver- und Entsorgungsleitungen sowie
den S-Bahn technischen Einrichtungen zu errichten, zu belassen, bestimmungs-
gemaB zu betreiben und zu erhalten.

An der Oberflache, lotrecht {iber dem Querschnitt des bautechnischen Umgriffs
des Tunnels, haben Grundstiickseigentimer auf den von der Dienstbarkeit be-
schrankten Grundstticksteilflichen jegliche MaBnahme oder Nutzung zu unter-
lassen, die die S-Bahn-Betriebsanlagen beeintrichtigen oder gefahrden konnte.
Die ndhere Ausgestaltung der Dienstbarkeiten einschlieBlich der Entschéadigun-
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4.4.2.2

gen bleibt einzelvertraglichen Regelungen zwischen Vorhabentrager und Grund-
stlickseigentiimern auBerhalb des Planfeststellungsverfahrens vorbehalten.

Zusétzlich sind Dienstbarkeiten fiir Dritte in Bereichen erforderlich, in denen Ver-
sorgungseinrichtungen und -trassen Dritter projektbedingt verlegt und neu ding-
lich gesichert werden miissen.

Dienstbarkeiten sind ferner erforderlich:

» flr das Errichten, Betreiben und Belassen von Entnahme- und Versicke-
rungsanlagen

* zum Bau und Belassen von Notausstiegen mit Rettungsstollen und Schéch-
ten etc.

» fUr landschaftspflegerische MaBnahmen (LBP)

Es wird hierzu in folgende eigentumsrelevante MaBnahmen im Grunderwerbs-
plan unterschieden:

« DT Dienstbarkeit fiir Technik einschlieBlich Bau, Betrieb und Erhalt eines
S-Bahn-Tunnéls

» DDR Dienstbarkeit fir Dritte
= DB Dienstbarkeit fiir Landschaftsplanerische MaBnahmen

= DW Dienstbarkeit fir Wegerecht.
Grenze der dinglichen Belastungen - Dienstbarkeiten

Grenzen der dinglichen Belastung fiir Rettungsschichte mit Rettungsstol-
len etc. (DT):

Die fur die Notausstiege (Rettungsschachte mit Rettungsstollen und Ausgangs-
bauwerken) erforderliche Flache wird nicht erworben. Fiir diese Flichen wird wie
beim Tunnel eine Dienstbarkeit (DT) bestellt. Die Grenze der Dienstbarkeit fiir die
Notausstiege ergibt sich aus den AuBenabmessungen der Rettungsschéchte
einschlieBlich der Ausgangsbauwerke zzgl. 2,0 m als bautechnischem Umgriff.

Die Grenze der Dienstbarkeit fiir die Rettungsstollen ergibt sich aus den AuBen-
abmessungen der Rettungstollen zzgl. beidseits 3,0 m als bautechnischem Um-
griff.
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Grenzen der dinglichen Belastung iiber den Tunnelréhren (DT):

Soweit Grundstiicke direkt vom Tunnelbauwerk unterfahren werden, ist eine
Dienstbarkeit (DT) zwischen Tunnel und GOK ausgewiesen.

Beim Schildvortrieb ist die Begrenzungslinie 6 m von der jeweils duBeren Gleis-
achse entfernt. Hierdurch werden der erforderliche bautechnische Umgriff erfasst
und Abweichungen zwischen Gleis- und Tunnelachse, Schildspaltverpressungen,
Schildfahrttoleranzen etc. beriicksichtigt (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 Gieis- und Tunnelachse,
Bautoleranzen, vorauseilende Sicherungen, Anker etc. beriicksichtigt (vgl. Abb. B
4.2 und B 4.3).

Grenzen der dingliche Belastung fiir Riickverankerungen, Grundwasser-
liberleitungen und dgl. (DT)

Rickverankerungsbereiche sind als DT oder VT entsprechend den Anforderun-
gen der Bauwerksplanung beriicksichtigt. DT ist im Bereich verbleibender, fiir die
Anlagen des gegensténdlichen Vorhabens erforderlicher Ruckverankerungen
und Grundwasser{iberleitungen im Grunderwerbsverzeichnis und Grunderwerbs-
plan ausgewiesen. VT ist fir die Riickverankerungsbereiche 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):

Fur Zufahrten zu den Kabeltrassen entlang der S-Bahntrasse werden, soweit sie
nicht als 6ffentlicher Weg gewidmet und somit eigentumsrechtlich gesichert sind,
Dienstbarkeiten fir Wegerecht (DW) bestellt.

Flr Kabeltrassen werden fiir die Errichtung, die Belassung und den Erhalt
Dienstbarkeiten fiir Technik (DT) bestellt.

Sparten / Leitungen Dritter (DDR, DT)

Fir MaBnahmen an Sparten/Leitungen Dritter wird eine Dienstbarkeit fir Dritte
(DDR) bestelit. Dies beinhaltet auch die Maststandorte Dritter.

Zuleitungen von und zu den LST-Einrichtungen erfordern eine Dienstbarkeit fiir
Technik (DT).
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Wird an einer vorhandenen Leitung ein Mast innerhalb des vorhandenen Lei-
tungskorridors verlegt oder neu errichtet, wird keine Dienstbarkeit fir Dritte
(DDR) vergeben, falls das Grundstiick diese Belastung bereits hat.

Far die Ausweisung der Dienstbarkeiten werden die Anforderungen der Leitungs-
tréager beachtet.

Festlegungen fiir Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen (DB)

Die erforderlichen LBP-MaBnahmen wurden vom Umweltplaner ermittelt und im
Grunderwerbsplan mit einer Dienstbarkeit fiir Landschaftsplanerische MaBnah-
men (DB) ausgewiesen. Soweit méglich, sind bei trassenfernen MaBnahmen kei-
ne Teilflichen von Grundstiicken belastet.

4.4.2.3 Umfang der dinglichen Belastung von Grundstiicken - Dienstbarkeiten

Tunnel

Im gegensténdiichen Planfeststellungsabschnitt werden aufgrund der Tunnelan-
lagen, einschlieBlich Rettungsschéchten, Rettungsstollen und Ausgangsbauwer-
ken sowie der Ver- und Entsorgungsleitungen fir zahireiche Flurstiicke Dienst-
barkeiten erforderlich.

Dem Teil A des Erlauterungsberichtes ist eine ausfiihrliche Begriindung des ge-
planten Streckenkorridors zu entnehmen. Der Ziffer 2.1 des vorliegenden Be-
richtsteils ist eine ausfiihrliche Beschreibung und Begriindung der geplanten Li-
nienflihrung und Trassierung innerhalb dieses Korridors zu entnehmen. Aufgrund
der dort beschriebenen geometrischen und trassierungstechnischen Zwangs-
punkte ist eine dingliche Belastung von Grundstiicken Dritter unvermeidbar.

Die Begriindung und Abwagung 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 fir die Realisierung des Projektes unvermeidlich.

4.4.3 Voriibergehende Inanspruchnahmen

4.4.3.1 Arten voriibergehender Inanspruchnahmen

Eine Gestattung der zeitweiligen Inanspruchnahme fiir die Baudurchfiihrung
wahrend der Bauzeit ist erforderlich fiir alle Flachen, die zur Baustelleneinrich-
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4.4.3.2

tung und Bauausfliihrung benétigt werden. Nach der voriibergehenden Inan-
spruchnahme kdnnen diese Flache wieder uneingeschrénkt genutzt werden.

Es sind hierzu folgende eigentumsrelevanten MaBnahmen im Grunderwerbsplan
dargestellt:

= VG fir alle Flachen der voriibergehenden, oberirdischen Inanspruch-
nahme

= VT fur alle Fl&chen der voriibergehenden, unterirdischen Inanspruch-
nahme (z. B. riickwértige Absicherung des Verbaus)

= VB fr alle Fldchen der vortibergehenden Inanspruchnahme fiir die Her-
stellung, den Betrieb und den Riickbau von Brunnen fiir voriiberge-
hende Grundwasserabsenkungen sowie Versickerungsanlagen und
zugehdrigen Leitungen.

Grenzen voriibergehender Inanspruchnahmen

Die VG-Grenze ist durch das erforderliche Baufeld vorgegeben. Zuwegungen
vom Gffentlichen StraBennetz sind berlicksichtigt. Alle Flichen innerhalb des
Baufeldes, die nicht bereits durch Erwerb betroffen sind, sind als vorlibergehende
Inanspruchnahme dargestellt.

Bei einer Uberlagerung von vorubergehender Inanspruchnahme mit Dienstbar-
keiten fir Dritte (DDR) oder mit Dienstbarkeiten oberhalb der Tunnelaniagen (DT)
ist die zusatzliche Ausweisung von VG dargestellt (Doppelnutzung).

Wird eine StraBe projekibedingt umgebaut, die im &ffentlichen Eigentum steht,
erfolgt die Nutzung dieses Grundstiicks nur voriibergehend (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
Schéchten. Es wurde ein Korridor definiert, innerhalb dessen Brunnen zur
Grundwasserentspannung gebohrt werden miissen. Die Brunnen muissen in ei-
nem Abstand von ca. 15 m alternierend rechts und links der Trasse hergestellt
werden. Im Bereich der Baugruben und Schéchte sind aufgrund der flachigen
Ausdehnung auch dichtere Anordnungen erforderlich. Zum Betrieb der Brunnen
sind zusétzliche 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-
dors angeordnet. Der angegebene Korridor wird somit nicht vollsténdig bean-
sprucht. Die genaue Lage der einzelnen Brunnen und Leitungen kann erst im
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4.43.3

Zuge der weiteren Planungen definiert werden. Bei der geplanten Herstellung
von Brunnen werden mit den jeweils betroffenen Grundeigentiimern im Zuge der
Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung Gestattungsregelungen vereinbart.

Die VT-Grenzen ergeben sich aus den erwarteten Ausdehnungen von Zusatz-
maBnahmen, wie z.B. Injektionen oder RuckverankerungsmaBnahmen 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 Verankerungskdrper in mehr oder weniger
regelméaBigen Abstanden eingebracht werden.

Umfang voriibergehender Inanspruchnahmen

Fur die Erstellung der Gleisanlagen und Bauwerke in den Tunnelabschnitten wie
auch des offenen Bereiches mit der Station Hp Marienhof ist eine voriibergehen-
de Grundinanspruchnahme geplant fir:

* Grlnanlage nérdlich der MaxburgstraBe am Lenbachplatz
= Grunflaichen im Bereich Marienhof

* Flachen fir Rohrleitung zwischen Marienhof und Hofgarten
* Grinanlage vor der Regierung von Oberbayern

» Zwischenlagerflachen

Die Begriindung und Abwigung der Lage der BE-Flachen, BaustraBen, Zwi-
schenlagerflichen und die Lage der geplanten Rohrleitung sind  Ziff. 2.11, 3.2
und 3.3 zu entnehmen.

Fur die Sicherung der Baugrubenwinde sind bereichsweise Anker vorgesehen,
die teils in Fremdgrundstiicken 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
koénnen daher bei Bedarf entfernt werden.

Im Bereich der Tunnelanlagen werden zusitzlich zu den 0.g. MaBnahmen auch
voriibergehende Inanspruchnahmen von Flachen fir hydrogeologische MaB-
nahmen (s.0.) sowie fiir MaBnahmen an Ver- und Entsorgungsleitungen erforder-
lich. Die GrundwasserentspannungsmaBnahmen im Bereich der Spritzbeton-
bauweisen sind aus bautechnischen und baubetrieblichen Griinden unumgang-
lich. Die fir Grundwasserentspannungen ersteliten Brunnen werden nach Ab-
schluss der Bauarbeiten riickgebaut und verfiillt. Sie haben nach Fertigstellung
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der S-Bahn Anlagen keine Funktion mehr und kénnen bei Bedarf daher entfernt
werden.

Die 0.g. MaBnahmen der voriibergehenden Inanspruchnahmen sind im Grund-
erwerbsverzeichnis aufgelistet und im Grunderwerbsplan entsprechend darge-
stelit.

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.

4.4.4 Auswirkungsbereich

4.4.41

4.4.4.2

Definition des Auswirkungsbereichs

Uber dem Streckenverlauf des S-Bahntunnels wird ein sog. Auswirkungsbereich
im Grunderwerbsplan mit Begrenzungslinien dargestellt (Festlegung des Auswir-
kungsbereichs vgl. Ziff. 4.4.4.2). In diesem Bereich wird auBerhalb der Flachen,
fur die Dienstbarkeiten bestellt werden, nicht in das Grundeigentum selbst einge-
griffen, vielmehr wird eine Zone dargestelit, innerhalb derer ein Einfluss auf die
kinftige Bebaubarkeit der Grundstiicke gegeben sein kann.

Far Grundstlicke, 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 beriicksichtigt. Fiir derartige typische
Bebauungen sind keine Baubeschrankungen zu erwarten. Atypische BaumaB-
nahmen, die den Bestand der Tunnelanlagen oder den Betrieb der S-Bahn und
deren Anlagen beeintrachtigen oder gefahrden kénnten, sind jedoch zu unterlas-
sen oder nur unter besonderen technischen Vorgaben machbar.

Diese Art einer méglichen Baubeschrankung ist zur Sicherung der Tunnelanla-
gen und zur Vermeidung von Schiaden als Folge von BaumaBnahmen im Auswir-
kungsbereich des Tunnels erforderlich. Diese Beschrankungen im Auswirkungs-
bereich des Tunnels stellen sich nach eingehender Wiirdigung und Abwigung
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-
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keiten unter jeweils 55° gegeniiber 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 dargestelite sog. Auswirkungsbereich.

Innerhalb dieses Auswirkungsbereichs wurde unter Beriicksichtigung 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-
Tunnelr6hren werden technisch und statisch auf Grundlage dieser Untersuchung
ausgelegt.

Fir die Eigentlimer der im Auswirkungsbereich der Tunnelrdhren liegenden
Grundstiicke entsteht keine erhebliche Einschrankung der Grundstilicksnutzung,
es ist jedoch nicht auszuschlieBen, dass die S-Bahn-Tunnelréhren bei atypischer
Bebauung im Auswirkungsbereich beeintrachtigt werden kénnten.

Das Vorhaben gefédhrdende Bauvorhaben kénnen durch die Baugenehmigungs-
behdrde untersagt bzw. mit bestimmten technischen Anforderungen an die Bau-
ausflhrung belegt werden. Dies folgt aus den Rechtswirkungen des Planfeststel-
lungsbeschlusses in Verbindung mit den Grundsatzen der gebotenen nachbar-
schaftlichen Riicksichtnahme 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 gefahrden kénnte.

Die Errichtung von Anlagen und Geb&uden oder die Vornahme sonstiger MaB-
nahmen innerhalb dieses Bereiches bedarf daher der Beteiligung des Vorha-
bentragers. Ausgenommen von dieser Beteiligungserfordernis sind im Hinblick
auf die Auslegung der Tunnelbauwerke die Errichtung und der Betrieb nachste-
hender Anlagen und Geb&ude oder die Vornahme nachstehender sonstiger
MaBnahmen:

* Bestand: Bestehende Anlagen oder Geb&ude sind beriicksichtigt.

* Planungen: Zukiinftige Bebauungen, welche durch bestehende Bebauungs-
plane gesichert sind, sind beriicksichtigt, soweit Griindungstiefen, bzw. An-
zahl von Tiefgeschossen und -ebenen ausdriicklich angegeben sind.

* Sonstige Bereiche: Unbeplante Bereiche bzw. beplante Bereiche, fiir welche
keine Griindungstiefen festgesetzt sind, wurden ermittelt und sind entspre-
chend der umgebenden, pragenden Bebauung beriicksichtigt.
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Nach dem heutigen stadtebaulichen Erwartungshorizont und nach teilweise
durchgefiihrten einzelfallbezogenen Entwicklungsprognosen werden diese Berei-
che nachfolgend kategorisiert:

= Grlndungslasten I: Fir zukinftige Bebauung werden Grindungen von Anla-
gen und Geb&uden mit einer Griindungstiefe t = 4,0 m und maximalen Griin-
dungslasten p = 160 kN/m2 (Ansatz in Héhe der Grindungstiefe) berticksich-
tigt. Dies entspricht einer Bebauung mit Erdgeschoss, 4 Obergeschossen und
einer eingeschossigen Tiefgarage.

= Grundungslasten Il: Zudem werden Griindungen von Anlagen und Gebauden
mit einer Griindungstiefe t = 7,0 m und maximalen Griindungslasten p = 180
kN/m?2 (Ansatz in Hohe der Griindungstiefe) beriicksichtigt. Dies entspricht ei-
ner Bebauung mit Erdgeschoss, 6 Obergeschossen und einer zweigeschos-
sigen Tiefgarage.

Besondere Griindungslasten infolge atypischer Griindungstiefen bzw. durch aus
heutiger Sicht stadtebauliche Fremdkdrper kénnen nicht berticksichtigt werden.

Umfang des Auswirkungsbereiches im Bereich des Schildvortriebes:

Begrenzungslinie unter 55° gegen die Horizontale gemas Abb. B 4.1, mindestens
jedoch 15 m ausgehend von der Begrenzungslinie der Dienstbarkeit

Auswirkungsbersich AT )
1

| g Auswirkungsbereich AT i Dienstbarkeit DT i Breite 215 m
< >— > —P

---Q;— -Q;- Ebene Schienenoberkante
]
[

Abb. B 4.1:  Auswirkungsbereich beim Schildvortrieb
Umfang des Auswirkungsbereiches im Bereich des Spritzbetonvortriebs:

Begrenzungslinie unter 55° gegen die Horizontale gem&B Abb. B 4.2, mindestens
jedoch 15 m ausgehend von der Begrenzungslinie der Dienstbarkeit
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Auswirkungsbereich AT Dienstbarkeit DT Auswirkungsbereich AT
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Grlindungslasten |1
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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 gemaB Abb. B 4.3, mindestens
jedoch 15 m ausgehend von der Begrenzungslinie der Dienstbarkeit

Auswirkungsbereich AT

Auswirkungsbereich AT

oo Dienstbarkeit DT Breite 215 m .
—>< —t—

[RR——

LEbene Schienenoberkante

Grindungsiasten |

el ——

L Grlndungslasten Il l

e~

b

|8m|

Abb. B 4.3: Auswirkungsbereich bei offener Bauweise

Umfang der eigentumsrelevanten MaBnahmen — Zusammenfassung und
Gesamtwiirdigung der Eingriffe

Die Festlegung des Grunderwerbs wird auf Basis der technischen Planung aller
MaBnahmen, des daraufhin festgelegten Baufeldes und den Festlegungen der
landschaftspflegerischen Begleitplanung durchgefiihrt.

Durch die BaumaBnahme sind im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt
157 Flurstiicke betroffen.

OPBAL4BE0001s.doc



2, S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 97 von 118

Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erlduterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil

Es werden ca. 69 200 m2 Oberfliche durch den Tunnel und Stationen unterbaut
(DT), wodurch 113 Flurstiicke betroffen sind.

Eine bauzeitlich befristete Inanspruchnahme von ca. 126 100 m2 fiir die Bau-
durchfihrung (Baustelleneinrichtungsflachen, BaustraBen, Lagerflachen) betrifft
114 Flurstlicke.

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
beschrénken sich auf die aus dieser Bauweise herrihrenden unausweichlichen
Grundstiickseingriffe. 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-
stelit.
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5 MaBnahmen des Brand- und Katastrophenschutzes (Zu-

5.1

5.2

sammenfassung)

Station Hp Marienhof

Entsprechend dem ,Leitfaden fiir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen
der Eisenbahnen des Bundes und der Magnetschnellbahn®, wurde fiir die unter-
irdische Personenverkehrsanlage (uPva) Marienhof ein Brandschutzkonzept er-
stellt (s. Anlage 17.1).

Fir Rettungs- und L6schmaBnahmen ist die Berufsfeuerwehr Minchen zustén-
dig. Die Feuerwehr ist wegen der groBen Tiefenlage der uPva erst ca. 20 Minu-
ten nach Brandbeginn auf dem betroffenen Bahnsteig einsatzbereit.

Die Evakuierung der Personen erfolgt Uber die auch im Normalfall zu benutzen-
den Treppenanlagen sowie (iber Rettungsstollen und Nottreppenanlagen (Flucht-
treppenhauser). Dabei wurde grundsitzlich beachtet, dass eine Entfluchtung von
Personen in andere Verkehrsanlagen (Station der U-Bahnen U3/U6) durch bauli-
che MaBnahmen verhindert wird.

Fir die uPva Marienhof ist eine mechanische Entrauchungsanlage vorgesehen.
Diese bewirkt, dass in einem Brandfall die Personen rechtzeitig vor einer Verrau-
chung aus der Station fliehen kdnnen. Die Anlagen sind so konzipiert, dass die
Raumungszeiten fir die Entfluchtung kirzer als die Verrauchungszeiten sind.

Die Schutzziele fir die Selbst- und Fremdrettungsphase werden somit fiir die uP-
va Marienhof der 2. S-Bahn-Stammstrecke erreicht.

Tunnelstrecken

Fur die gesamte Tunnelstrecke der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen wurde ein
Sicherheitskonzept erstellt (siehe Anlage 17.3).

Inhalt des gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitts 2 sind hiervon die Fahr-
tunnel vom Bau-km 105,9+96 bis zur Station Hp Marienhof mit dem Rettungs-
schacht RS 5 und vom Hp Marienhof bis Bau-km 107,8+53 mit dem Rettungs-
schacht RS 6. Die anderen Teile sind Gegenstand der Planfeststellungsverfahren
PFA 1 und PFA 3.

Wesentliche Grundlage des Sicherheitskonzeptes der Fahrtunnel sind die Richt-
linie des Eisenbahnbundesamtes ~Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
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schutzes 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 enthait:
* Préventive MaBnahmen

* Ereignismindernde MaBnahmen

* MaBnahmen zur Selbstrettung

* MaBnahmen zur Fremdrettung.

In Kombination mit den Fluchtwegen in den Fahrtunneln sind Rettungsschachte,
die an die Oberflache fiihren, an insgesamt zehn Standorten vorgesehen. Die
Abstande zwischen den Schachten betragen dabei 417 m bis 600 m.

Die erforderliche sicherheitsrelevante Ausriistung und Ausstattung der Anlagen
wird entsprechend den 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 Oberleitungsspannungsprﬁfeinrichtungen (OLSP) in Verbindung
mit der zugehdrigen Einteilung der Tunnelanlagen in sog. Rettungsbereiche wird
unter Ziff. 2.7.1.3 beschrieben.

OPBAL4BE0001s.doc



2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Seite 100 von 118

Planfeststellung, PFA 2 Anlage 1A
Erlauterungsbericht Teil B Abschnittsbezogener Teil
6 Ingenieurgeologie, Hydrogeologie und Wasserwirtschaft

6.1

(Zusammenfassung)

Baugrundverhéltnisse

Im Bereich der 2. S-Bahn-Stammstrecke Miinchen Planfeststellungsabschnitt 2
stehen ab der Geléndeoberflache in der Regel zunéchst geringmachtige Deckla-
gen, Uberwiegend aus Humus und Verwitterungsschichten oder teils mehrere
Meter dicke kiinstliche Aufflillungen an.

Der PFA 2 befindet sich vollstindig im Bereich einer etwa zwischen Hauptbahn-
hof und Isar liegenden Flussterrasse auf der nacheiszeitliche Kiese teilweise {iber
fluvioglazialem eiszeitlichem (Hochterrasse und Niederterrasse) Quartarschotter
der Miinchner Schotterebene anstehen, wobei die Kiese bis in Tiefen zwischen
ca. 3m und 8 m reichen. Als geologisch junges Abtragungsprodukt der nérdii-
chen Kalkalpen wird der Gerélibestand des Quartarkieses von Kalksteinen und
Dolomitsteinen gepragt, neben denen auch Schluff- und Sandsteine sowie Kri-
stallingerélle vorkommen. Aufgrund ihrer Ablagerung im flieBenden Wasser sind
die Kiese erfahrungsgeman etwa horizontal und teilweise auch kreuzgeschichtet,
wobei Sand-, Feinkorn- oder Rollkieslagen bzw. Linsen zwischengeschaltet sein
kénnen. Die Anteile der genannten Kornfraktionen sind bildungsbedingt innerhalb
eines betrachteten Baugrundabschnittes Schwankungen unterzogen und es tre-
ten neben Uberwiegend scharfen etwa horizontalen Schichtgrenzen sowohl hori-
zontale als auch vertikale Schichtiibergénge und seitliches Auskeilen von Bo-
denschichten auf. Die Quartarschotter sind unterschiedlich stark verwittert, wobei
der Anteil entfestigter, zu Feinkorn zerfallender Gerélle mit steigendem Grad der
Verwitterung zunimmt. Aus den quartiren Schottern sind Verfestigungen zu
Konglomerat (Nagelfluh) mit unregelmaBiger Verteilung, Haufigkeit und Ausdeh-
nung bekannt

Unter dem Quartér folgen bis in sehr groBe Tiefe die frilher abgelagerten Boden-
schichten des Tertidrs, die tektonisch zur ungefalteten Oberen SiiBwassermolas-
se gehoren. Die Tertidrablagerungen sind durch etwa horizontal verlaufende leb-
hafte Wechsellagerung von Sand-, Ton-, Schiuff- und in geringerem Umfang
auch Kiesschichten gekennzeichnet. Charakteristisch fiir das Miinchner Tertiar
ist der hohe Quarzanteil der Sande und Kiese sowie die haufig ausgepragte
Glimmerfihrung (Flinzsand). Starker als im Quartérschotter 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 Schichtiibergénge so-
wie seitliches Auskeilen von Bodenschichten auf. Aus dem Miinchner Stadtgebiet
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6.2

6.3

sind Reliefunterschiede der Tertidroberfliche von mehreren Metern innerhalb
weniger Meter Horizontaldistanz bekannt, die eine Form von Rinnen, Mulden, Er-
hebungen oder vom Quartéarschotter iiberdeckten alten Terrassenstufen aufwei-
sen. Die tertidren Boden sind bereichsweise durch Kalk zu Festgestein verfestigt.

Hydrogeologische Verhiltnisse

Aufgrund der gegeniiber dem Tertiar vielfach hdheren Wasserdurchlassigkeit der
Quartarschotter liegt grundsatzlich eine Trennung zwischen einem oberem
quartaren Aquifer (Grundwasserleiter) und darunter folgenden tertidren Aquiferen
vor. Sofern durch Sande in den oberen Partien ab der Tertidroberfliche keine
wirksame hydraulische Trennung zum Quartar vorliegt, entsteht ein gemeinsamer
Quartér/Tertiar - Aquifer, in dem sich die Potentiale des Quartéraquifers einstel-
len.

Die quartaren Schotter sind grundwasserfithrend und besitzen liberwiegend ei-
nen ganzjéhrig geschlossenen Grundwasserspiegel, wobei lokale Tertidraufra-
gungen den quartdren Grundwasserspiege! insbesondere um den Marienplatz
h&ufig schon bei mittleren Grundwasserstéanden liberragen und dann im Quartar-
aquifer umstrémt werden. Die GrundwasserflieBrichtung folgt dem groBréaumigen
Gefélle der Gelandeoberflache nach Nordnordwest, wobei in Isarndhe eine Be-
einflussung durch den jeweiligen Flusswasserstand vorliegt. Die Grundwasser-
flieBrichtung weist bei Isarhochwasser von der Isar weg, ansonsten nach Nordost
auf die Isar zu.

Auch die tertidren Schichten sind grundwasserfiihrend. In von feinkdrnigen
Schichten liberdeckten Sanden wird gespanntes Grundwasser angetroffen, des-
sen Druckwasserspiegel groBraumig etwa bis zur Hohe des Quartirwasser-
stands zu erwarten ist. Durch die Wechsellagerung von durchlassigen Sand-
schichten mit schwach bis sehr schwach durchlassigen Ton-/Schiuffschichten
kann im Tertiér auch eine Gliederung in mehrere Grundwasserstockwerke gege-
ben sein, wobei die tieferliegenden Aquifere teils geringere Potentiale aufweisen
als die Hoéheren.

Wasserwirtschaftliche Verhaltnisse

Auf die wasserrechtlichen Tatbestsnde wird ausfiihrlich im Erlauterungsbericht,
Ingenieurgeologie, Hydrogeologie und Wasserwirtschaft, Anlage 18.1 eingegan-
gen. Die Auswirkungen der Bauwerke auf das Grundwasser im Bau- und im End-
zustand sind dort im Abschnitt 10.5 behandelt. Die Grundwassernutzer sind im
Lageplan der Anlage 18.3.1 und im Langsschnitt der Anlage 18.4.1 dargestelit.
Detailliertere Ausfiihrungen kénnen Ziff 10.4 der Anlage 18.1 entnommen wer-
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den. Es bestehen keine Wassergewinnungsanlagen, deren Schutzzonen im Ein-
wirkungsbereich des Vorhabens liegen.
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7 Auswirkungen auf die Umwelt (Zusammenfassung)

74 Schallimmissionen und Erschiitterungsschutz

7.1.1 Schallschutz

Die Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchungen sind in Anlagen 19.1
(Schalltechnische Untersuchung 2005) und 19.2 (Ergénzende Schalltechnische
Untersuchung zum Bauldrm Marienhof 2007) sowie in parzellenscharfen Objekt-
beurteilungen rund um den Marienhof (Passiver Schallschutz, Baulirm — Hp Ma-
rienhof, 2009) dargestelit.

Die rechtliche Beurteilung erfolgt nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz
,erganzend hierzu einerseits nach wnd der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV) ) soweit das Projekt betroffen ist. und andererseits nach der AVV Bau-
larm, soweit der Bauldrm zu betrachten ist.

71141 Aligemeines

Die Schallwnrkungen des Pro;ektes werden im Sinne der gesetzllchen Regelun-
gen beurtellt R—gem ; :

s deht: Es wurde
gepruft, ob und in welchem Umfang die betroffenen Anwohner durch geeignete
aktive und/oder passive SchallschutzmaBnahmen geschitzt werden missen.

Da die geplante S-Bahn im Planfeststellungsabschnitt 2 komplett im Tunnel ver-
lauft, sind keine Beeintréchtigungen durch Schienenverkehrslarm zu erwarten,
welche im Sinne der 16. BImSchV zu beurteilen wéren.

Weiterhin wurde die Gerauschsituation auch wihrend der Bauphase insbesonde-

re fiir die Bestandsbebauung rund um den Marienhof {or-einige-typische-Konstel-
latienen berechnet und nach den Anforderungen der AVV Bauldrm beurteilt.

7.1.2 Ergebnisse der Untersuchungen fiir Schienenverkehr

Da die 2. S-Bahn-Stammstrecke im Planfeststellungsabschnitt 2 ausschlieBlich
im Tunnel verlauft, sind an der Oberfliche keine Verkehrsgerausche aus dem
Betrieb der neuen Bahnstrecke
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7.1.21

zu erwarten. Es ist somit keine Untersuchung gemaB 16. BImSchV und eine An-
derung der

Gesamtlarmsituation im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie notwendig.

Untersuchungen zum Baulirm
Anlage 19.1

Wahrend einzelner Bauphasen fiir die Errichtung der Bauwerke und der Notaus-
stiege ist aufgrund der teilweise sehr geringen Abstande zur benachbarten Be-
bauung mit Uberschreitungen der schalltechnischen Anforderungen fiir Baularm
zu rechnen. Uberschreitungen der Richtwerte und Eingreifwerte (um 5 dB(A) er-
hohte Richtwerte) in einzelnen Phasen sind unter Berticksichtigung gesetzlich zu-
léssiger Baumaschinen, des Standes der Larmminderung bei Ublichen Bauver-
fahren, der im &ffentlichen Interesse liegenden méglichst kurzzeitigen Durchfiih-
rung sowie der Lage des Bauvorhabens nicht vermeidbar.

Bei Nachtarbeiten ist aufgrund der dazu erforderlichen Baumaschinen und —
verfahren teilweise mit Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte zu rechnen.
Nachtliche Bauarbeiten werden daher so organisiert, dass die L"Jberschreitungen
auf das unvermeidliche Minimum beschrankt bleiben. Gleichzeitig sollte eine ent-
sprechende Offentlichkeitsarbeit tiber Erfordernis und Dauer dieser Arbeiten er-
folgen.

Bei der Auswahl der Baumaschinen wird darauf geachtet, dass soweit méoglich
gerauscharme Baumaschinen zum Einsatz kommen. Die Dimensionierung von
SchallschutzmaBnahmen ist an Hand der tatséchlichen Standorte und Einsatz-
zeiten rechizeitig vor Realisierung der EinzelmaBnahme durchzufiihren. Kann
auch durch aktive SchallschutzmaBnahmen eine Uberschreitung der Richtwerte
und Eingreifwerte nicht verhindert werden bzw. wire der Aufwand unverhiltnis-
méBig, so miissen passive SchallschutzmaBnahmen oder andere geeignete
SchutzmaBnahmen ergriffen werden.

Anlage 19.2A

Im weiteren Verlauf der Planung konnten der Baustellenablauf fiir den Hp Ma-
rienhof weiter prézisiert und detailliertere Angaben zu den einzelnen Bauphasen
erhoben werden. In einer ergénzenden schalltechnischen Untersuchung (Anlage
19.2A) wurden fiir die lauteste Bauphase (BaugrubenumschlieBung — 4 Monate)
die Beurteilungspegel an den angrenzenden Geb&auden bestimmt. Anhand dieser
Berechnungsergebnisse wurden aktive und falls notwendig ergénzende passive
SchallschutzmaBnahmen untersucht.
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Diese Untersuchungen umfassten Varianten fiir aktive SchallschutzmaBnahmen
mit einer Schallschutzwand anstelle eines Bauzaunes. Es wurden Héhen von 3
m, 4 m, 5 m und 6 m untersucht.

Unter Beriicksichtigung der VerhaltnismaBigkeit analog § 41 Abs. 2 BImSchG
kann durch eine 3 m hohe Schallschutzwand eine, vor allem in den unteren Ge-
schossen und im Bereich der Gehwege, spiirbare Pegelminderung von bis zu 7,6
dB(A) erzielt werden. Fur die verbleibenden Uberschreitungen der Eingreifwerte
sollten passive SchallschutzmaBnahmen vorgesehen werden.

Da in den anderen Bauphasen zur Erstellung des Hp Marienhof um bis zu 10
dB(A) geringere Emissionspegel zu erwarten sind, wird durch die vorgesehene
Schallschutzwand und die ergédnzenden passiven SchallschutzmaBnahmen si-
chergestellt, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch den Larm aus
der Baustelle zu erwarten sind.

Objektdokumentation und parzellenscharfe Objektbeurteilungen der Bestands-

bebauung rund um den Marienhof auch unter Beriicksichtigung _denkmalfachii-
cher Belange:

Bezugnehmend auf die erganzende schalltechnische Untersuchung (Anlage
19.2A) wurde fir alle betroffenen Geb&iude eine Objektdokumentation erstellt.
Diese umfasste die Ermittiung der Eigentlimer, die tatséchliche Nutzung, die An-
zahl der Geschosse und ob Belange des Denkmalschutzes zu beachten sind.

Daraufhin erfolgte die Kontaktaufnahme mit den Eigentiimern, um detaillierte Ob-
jektbeurteilungen der einzelnen Gebdude zu erstellen. Diese Untersuchungen
umfassten die Bestandsermittiung der vorhandenen Umfassungsbauteile (Fens-
ter, Wande, Nutzungen usw.) und die Bestimmung der notwendigen Schall-
dammmapBe fiir Fenster und Wande. Grundlage der Bestimmung war die VDI
2719 - Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen vom Au-
gust 1987.

Ergebnis dieser detaillierten Untersuchungen war, dass zur Einhaltung der An-
forderungen gemaB VDI 2719, sofern die vorhandenen SchallddmmmaBe nicht
ohnehin ausreichend waren, der Austausch von Fenstern im Einzelfall geboten
sein kann. Eine Ertlichtigung von Wanden und Dachern bzw. die Sanierung von
Fassaden ist in keinem einzigen Fall notwendig. Fiir Schlafriume werden bei
Bedarf zusétzlich Schallddmmiiifter vorgesehen. Gegen das vorgelegte Konzept
.Passiver Schallschutz, Bauldrm Hp — Marienhof“ bestehen seitens der Unteren
Denkmalschutzbehdrde bei der Landeshauptstadt Miinchen keine denkmalfachli-
chen Einwande unter Beachtung naherer Nebenbestimmungen bei der weiteren
Detailplanung.
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Die schalltechnischen Untersuchungen zum Bauldrm Anlagen 19.1 und 19.2A
fihren aus, dass wahrend einzelner Bauphasen mit Uberschreitungen der schall-
technischen Anforderungen fiir Bauldrm wegen der teilweise sehr geringen Ab-
stande zur benachbarten Bebauung zu rechnen ist.

Als BeurteilungsmaBstab wird die Aligemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz
gegen Baularm - Gerauschimmissionen - (AVV Baularm) vom 19.08.1970 (BAnz.
160, Beilage 26/70) herangezogen. Diese auf Grund des § 3 Abs. 2 des Geset-
zes zum Schutz gegen Bauldrm erlassene Vorschrift ist nach § 66 Abs.2
BimSchG auch weiterhin maBgebend; auf Grund dieser Regelung handelt es
sich um eine vom Gesetzgeber vorgegebene Verbindlichkeit der Verwaltungsvor-
schrift, die fir die Beurteilung der Zumutbarkeit des Baularms maBgebend ist.
Wie der Amtl.Begr (BT-Drs. 7/179 S.48) entnommen werden kann, soll damit fir
ein ,Fortgelten” bewahrter Verwaltungsvorschriften gesorgt werden. Dies ent-
spricht auch der herrschenden Meinung in Literatur und Rechtsprechung, ebenso
der Verwaltungspraxis im Fachplanungsrecht.

Soweit gelegentlich bei der Konkretisierung der Erheblichkeitsschwelle schadli-
cher Umwelteinwirkungen die TA Larm angefiihrt wird, ist festzustelien, dass
Baustellen nach MaBgabe von Nr. 1 Abs. 1 Satz 2 lit. f TA Larm vom Geltungsbe-
reich dieser Verwaltungsvorschrift ausdricklich ausgenommen. sind. Demzufolge
ist die TA L&rm als BeurteilungsmaBstab fiir die Erheblichkeit der Baularmimmis-
sionen nicht geeignet.

Das selbe gilt auch fir die Heranziehung der 32. BImSchV (Geréte- und Maschi-
nenldrmschutzverordnung) vom 29.08.2002 (BGBI. | 3478). Dies liegt darin be-
grindet, dass in den Vorschriften der 32. BImSchV keine Aussagen Uliber das zu-
l&ssige AusmaB, also (iber die Intensitat der Einwirkung in Form des frequenzab-
héngigen Schalldrucks, gemacht werden.

In Ermangelung von Aussagen iiber das zulassige AusmaB von Baularmimmissi-
onen kann demnach die 32. BImSchV nicht zur Konkretisierung der Erheblich-
keitsschwelle herangezogen werden.

Die schalltechnischen Untersuchungen haben ergeben, dass der zu erwartende
Baularm  in  der larmintensivsten  Bauphase (Schlitzwandherstel-
lung/Primérstiitzen) die in der AVV Baularm vorgesehenen Immissionsrichtwerte
Uiberschreiten wird.
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Die Baularmgutachten gehen davon aus, dass der in Tz.4 der AVV Bauldarm vor-
gesehene Eingreifpunkt erst dann erreicht wird, wenn der Beurteilungspegel den
Immissionsrichtwert um mehr als 5 db (A) Giberschreitet (sog. ,Eingreifwert*).
Diese Festlegung zum Eingreifwert entspricht ebenfalls standiger Verwaltungs-
praxis im Fachplanungsrecht,, so z.B. beim vergleichbaren ,Projekt Stuttgart 21¢,
Talquerung mit neuem Hauptbahnhof. Es gibt keinen zwingenden Anhaltspunkt
beim Vorhaben der 2. S-Bahn-Stammstrecke von dieser geiibten Verwaltungs-
praxis abzuweichen.

Danach sind unter Beachtung der prognostischen Ermittlungen des Bauldarms
erst bei Uberschreitung des Eingreifwerts die Festsetzung aktiver Schallschutz-
maBnahmen geboten und, falls diese nicht ausreichend sind, zusatzliche Vorkeh-
rungen fir passive MaBnahmen — als Aufwandsentschadigung fiir tatséchlich
entstehende Kosten — dem Grunde nach angezeigt

Diese Vorgehensweise wird auch durch die obergerichtliche Rechtsprechung
bestétigt. Beispielhaft ist auf die Spruchpraxis des VGH Mannheim (Urteil vom
07.06.1989, 5 S 3040/87) zu verweisen. Der VGH Mannheim hat fiir die Frage
der Zumutbarkeit von Bauldmimmissionen in einem ersten Schritt die Richtwerte
der AVV Baularm - abhangig von einer zu Grunde zu legenden konkreten Ge-
bietstypik - angewendet.

Erst wenn der somit anzunehmende Immissionsrichtwert um 5 db (A) tiberschrit-
ten wird , — so das Gericht in einem zweiten Schritt - sind nach dem Grundsatz
der Tz. 4.1 der AVV Baularm MaBnahmen zur Minderung der Gerdusche gebo-
ten..

Der VGH Mannheim fiihrt a.a.0. an, dass als Grenze der Zumutbarkeit grund-
satzlich ein um 5 db (A) hdherer Wert als der gebietstypische Immissionsrichtwert
anzunehmen ist (sog. ,Eingreifwert").

Dabei gilt es nach Auffassung des Gerichts auch zu beriicksichtigen, dass dieser
Eingreifwert dann nicht als Grenze der Zumutbarkeit dienen kann, wenn die Be-
troffenen eine bereits bestehende Gerauschvorbelastung, der ihr Grundstiick
schon bisher ausgesetzt ist, hinzunehmen haben.

In diesen Fallen ist der Eingreifwert noch um die Gerauschvorbelastung zu modi-
fizieren, was in der Regel zu einer weiteren Erhdhung des Beurteilungspegels
fihren wird.

Die vorgelegten schalltechnischen Untersuchungen gehen von einer idealtypi-
schen Beurteilung - ohne Vorbelastung - aus. Richtig betrachtet, miisste gege-
benenfalls die Vorbelastung der einzelnen Bereiche noch auf Grund sachver-
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standig erganzender Messungen ermittelt und dann der maBgebende Beurtei-
lungspegel modifiziert werden.

Diese Werte wiirden zur (zuséatzlichen) Erhéhung der Eingreifwerte fiihren, die
dann als Grenze der Zumutbarkeit anzusehen wire.

Aus der Sicht des Schallgutachters, der die gebietstypische Vorbelastung nicht
beriicksichtigt hat, ist das Vorhaben auch insoweit auf der sicheren Seite. Dies
gilt um so mehr, als der Toleranzzuschlag von 5 db (A) dem Umstand Rechnung
tragt, dass es auf Baustellen typischerweise zu Schwankungen der Larmbelas-
tung kommt, auf die nicht in jedem Fall durch MaBnahmen zur Larmminderung
reagiert werden kann bzw. muss.

7.1.3 Erschiitterungen

7.1.3.1

7.1.3.2

Die erschiitterungstechnische Untersuchung zur Planfeststellung ist in Anlage 20
dargestellt.

Allgemeines

Die Erschitterungseinwirkungen sind Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG), die von Menschen in schutzbediirftigen
Aufenthaltsrdumen der anliegenden Gebaude als stérend bzw. belastigend emp-
funden werden kénnen. Die mechanischen Schwingungen der Raumbegren-
zungsflachen kénnen als Vibrationen bzw. Erschiitterungen sensorisch (Tastsinn,
Ganzkdrperempfindung) wahrgenommen werden oder als sog. sekundarer Luft-
schall gehort werden.

Im Gegensatz zu den Schalleinwirkungen gibt es fiir Erschiitterungseinwirkungen
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 (VWVIG). Fiir Erschiitterun-
gen ist die DIN 4150, Teil 2 maBgeblich, der sekundare Luftschall wird anhand
von abgeleiteten Richtwerten fir Innengerduschpegel bewertet.

Ergebnisse der Untersuchungen

Die erschiitterungstechnischen Untersuchungen basieren auf der technischen
Planung fiir den Planfeststellungsabschnitt 2 der 2. S-Bahn-Stammstrecke im
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Miinchen. Aus dem Verlauf der Trasse, den
technischen Randbedingungen sowie der Schutzbeddrftigkeit der durchquerten
Gebiete ergibt sich eine Unterteilung in Abschnitte fir die, die zu erwartende Er-
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schutterungsbelastung prognostiziert wurde. Dabei wurden sog. Einwirkungsbe-
reiche mit Absténden zur nachstgelegenen Tunnelachse bestimmt, innerhalb de-
rer je nach Bauweise der betroffenen Gebiude bzw. deren ~Erschitterungs-
Empfindlichkeit* mit Uberschreitungen der Beurteilungskriterien gerechnet wer-
den muss.

Fur die einzelnen Abschnitte wurden auch Einzelpunktberechnungen auf der
Grundlage von Messungen der Ubertragungsverhaltnisse an exemplarisch aus-
gewahlten Gebduden durchgefiihrt.

Die Ergebnisse wurden mit den Anhalts- bzw. Richtwerten verglichen und bei
Uberschreitung dieser Werte wurden aktive und/oder passive SchutzmaBnahmen
in die Planung eingebracht. Dabei werden MaBnahmen in Form einer elastischen
Lagerung des Oberbaus, insbesondere Masse-Feder-Systeme (MFS) bzw. Un-
terschottermatten (USM), als aktiv bezeichnet. MaBnahmen an den betroffenen
Gebéuden selbst, die der Minderung der Erschiitterungs-Empfindlichkeit dienen,
werden passiv genannt. Die Dimensionierung der MaBnahmen wird anhand von
Messungen nach Fertigstellung des Tunnel-Rohbaus vor Einbringung des Ober-
baues genauer abgestimmt werden.

Da die Prognose ergibt, dass Anhaltswerte in Teilbereichen des Planfeststel-
lungsabschnittes 2 {iberschritten sein werden, sind auf folgenden Abschnitten ak-
tive ErschitterungsschutzmaBnahmen vorgesehen. Details der Untersuchung
sind in Anlage 20 dargestellt.

Bereich Dienerstr. / Maxi- | 106,8+50 | 107,2+00 Uberpriifung

milianstraBe nach Inbe-
triecbnahme

Bereich MaximilianstraBe | 107,2+00 [ 107,4+00| 200 |[USM/ leichtes Uberpriifung
MFS nach Inbe-

triebnahme

Bereich MaximilianstraBe |107,6+00[107,8+00] 200 [USM/ leichtes
MFS

Tab. B 7.1: Bereiche mit erforderlichen MaBnahmen

*) Die Langenangaben im Hauptast beziehen sich nur auf ein Gleis (ML -
MOP 8), sie sind fiir das Gleis in Gegenrichtung (MOP S - ML) entspre-
chend anzusetzen!

Fur die Bereiche in denen aktive MaBnahmen vorgesehen sind (USM/leichtes
MFS) sollen nach Fertigstellung des Tunnel-Rohbaus und vor Einbringen des
Oberbaus die Ergebnisse der Erschiitterungsuntersuchung messtechnisch tiber-
prft werden, um die vorgesehene ErschiitterungsschutzmaBnahme optimieren
zu kénnen.
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7.1.3.3  Erschiitterungen wihrend der Bauzeit

Erschitterungsintensive Arbeiten sind beim Bau von Verkehrswegen erfahrungs-
gemaB unvermeidbar. Verdichtungsarbeiten des Erdbodens, Aushub, Bewegun-
gen von Bau- und Transportgerédten kénnen Erschitterungsimmissionen hervor-
rufen. Heke Hdhere Belastungen durch Erschiitterungsimmissionen kénnen z.B.

beim Einbringen von Spundwanden Spundwandrammungen auftreten.

Auch fir Erschitterungseinwirkungen wahrend der Bauphase gibt die DIN 4150,
Teil 2 Anhaltswerte an. Diese sind hoher als die Anhaltswerte, die fiir Erschiitte-
rungen aus dem Betrieb zugrunde gelegt werden. Die Héufigkeit des Auftretens
von einzelnen Erschiitterungsspitzen ist maBgeblich fiir die Beurteilung. Erschiit-
terungen, die nur an einem Tag auftreten, diirfen intensiver sein. Ab 6 Tagen
bzw. 26 Tagen Dauer erschiitterungsintensiver Arbeiten sind die Anhaltswerte
jeweils strenger, ab 78 Tagen Dauer der Bauarbeiten wird die gleiche Beurteilung
angewandt, wie fiir den Betrieb der Strecke.

Die Uberprﬁfung im Planfeststellungsabschnitt 2 (siehe auch Anlage 20.1) ergab,
dass keine Betroffenheiten aufgrund erschiitterungsintensiver Arbeiten zu erwar-
ten sind. Die l'Jberwachung der Einhaltung der DIN 4150 obliegt den ausfiihren-
den Baufirmen. Es ist méglich, wahrend der Durchfiihrung der BaumaBnahmen
die Erschitterungen messtechnisch zu {iberwachen und im Rahmen der Bau-
durchfiihrung darauf zu reagieren, um die Anforderungen der DIN einzuhalten.

7.2 Flichenverbrauch

Fir den PFA 2 ergibt sich folgender Flachenbedarf inklusive der Bereitstellungs-
flachen:

ri'malag e “ 0,5

Gehblzbestande 0,60 0,60 -
Strauchformationen

Brachen, Saume 0,28 0,28 -
Pionier- und Ruderalvegetation 0,08 0,08 --
Sonstige Strukturen 1,16 1,16 -
Summe 2,64 2,58 0,06

Tab. B 7.2: Flachenverbrauchslbersicht PFA 2

7.3 Durchfithrung und Ergebnisse der Umweltvertréiglichkeitsstudie

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,
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fir das eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zu erstellen ist. Diese ist in An-
lage 21.2 der Planfeststellungsunterlagen dargestelit.

Da der Planfeststellungsabschnitt 2 ausschlieBlich unterirdisch verlauft, be-
schréanken sich die Beeintrachtigungen einzelner Schutzgiiter punktuell auf die
Baustelleneinrichtungsflachen um die Rettungsschéchte und den Haltepunkt Ma-
rienhof. Des Weiteren treten in geringem MaBe Schutzgutbeeintrachtigungen im
Bereich zweier Bereitstellungsflachen zur Zwischenlagerung und ggf. Weiterbe-
handlung der Aushub- und Ausbruchmassen auf (-Rangierbahnhof Miinchen-
Nord“, ,Am Hiillgraben“; im Bereich des ~ehemaligen Strasser-Gelindes* sind
ausschlieBlich bereits versiegelte Flachen betroffen).

Die detaillierte Beschreibung der Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzgiiter
nach UVPG findet sich im Erlauterungsbericht der UVS (Anlage 21.2.1A), plan-
lich sind die Auswirkungen in den Anlagen 21.2.2 bis 21.2.5 dargestellt.

Insgesamt kann aus gutachterlicher Sicht das Vorhaben als umweltvertraglich im
Sinne des UVPG angesehen werden, da Uberwiegend geringe bis vernachlis-
sigbare, vereinzelt mittiere Beeintrachtigungen von Schutzgiitern zu erwarten
sind. Eine hohe Beeintrachtigung tritt nur in Zusammenhang mit dem Verlust ei-
nes bekannten Bodendenkmals und durch den Abluftkamin (Stadtbild) im Bereich
Marienhof auf. Die durch den Bau des Zugangsbauwerkes Marienhof entstehen-
den erheblichen Beeintréchtigungen des Schutzgutes Menschen wahrend der
Bauzeit kénnen durch entsprechende SchutzmaBnahmen verringert bzw. ausge-
glichen werden.

Nachfolgend werden die Auswirkungen des Vorhabens auf die Schutzgiiter nach
UVPG zusammenfassend dargelegt.

7.3.1 Auswirkungen auf die Umweltschutzgiiter

Schutzgut Menschen (vgl. Ziff. 5.1 der Anlage 21.2.1A)

Erhebliche Beeintrachtigungen des Schutzgutes wahrend der Bauzeit konzentrie-
ren sich innerhalb des PFA 2 auf den Bereich um den geplanten Haltepunkt Ma-
rienhof, wo hohe Belastungen durch die Bautétigkeiten bei den direkt angren-
zenden Verwaltungs- und Geschaftsgebiuden sowie vereinzelten Wohnungen
Zu erwarten sind. Zusétzlich wirkt sich der Baubetrieb als Stérfaktor innerhalb der
stark frequentierten FuBgéngerzone der Miinchner Innenstadt aus.

Anlagenbedingte Auswirkungen in Zusammenhang mit kleineren Hochbauten im
Bereich des Haltepunktes Marienhof sind als gering einzustufen.
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Betriebsbedingt sind beziiglich der Erschitterungen keine erheblichen Wirkun-
gen zu erwarten, da entweder die Abstinde der angrenzenden Bebauung zur
Trasse entsprechend groB sind oder aktive Erschitterungsschutz-MaBnahmen
beriicksichtigt wurden. Relevante Schallimmissionen treten durch die Trassen-
flhrung im Tunnel nicht auf. Laut Aussagen zur elektromagnetischen Vertraglich-
keit (vgl. Ziff. 7.5) sind durch die im Zusammenhang mit der 2. S-Bahn-
Stammstrecke entstehenden magnetischen Felder keine gesundheitlichen Beein-
trachtigungen gegeben.

73.1.2  Schutzgut Tiere und Pflanzen (vgl. Ziff. 5.2 der Anlage 21.2.1A)

Die punktuell im Bereich der Rettungsschéchte und des Hp Marienhof betroffe-
nen Flachen haben aufgrund der Kleinrdumigkeit, der naturfernen Auspragung
sowie der isolierten innerstédtischen Lage eine sehr geringe naturschutzfachliche
Bedeutung. Der baubedingte Verlust solcher Flachen ist daher als geringe Beein-
trachtigung zu beurteilen.

Gleiches gilt fur die baubedingten Verluste innerhalb der Bereitstellungsflachen
~Am Hilllgraben“ und ,Rangierbahnhof Miinchen-Nord*, die aufgrund der raumlich
geringen Betroffenheit des Gesamtbiotopkomplexes sowie der guten Wiederher-
stellbarkeit nach Abschluss der Bauarbeiten als geringe Beeintréchtigung zu wer-
ten sind. Im Bereich des ,ehemaligen Strasser-Gelindes* sind ausschlieBlich be-
reits versiegelte Flachen betroffen.

7.3.1.3  Schutzgut Boden (vgl. Ziff. 5.3 der Anlage 21.2.1A)

GroBflachigere Versiegelungen von Boden treten durch den Verlauf des PFA im
Tunnel nicht auf. Bei den punktuell bauzeitlich betroffenen Béden (v.a. Marien-
hof) handelt es sich um anthropogen stark Uberpragte Boden, die Beeintrachti-
gung ist daher gering. Gleiches gilt fiir die temporare Beanspruchung von Béden
im Bereich der Bereitstellungsflachen ,Am Hillgraben” und ,Rangierbahnhof
Munchen-Nord“ (im Bereich des ,ehemaligen Strasser-Gelandes* sind aus-
schlieBlich bereits versiegelte Fldchen betroffen).

7.3.1.4  Schutzgut Wasser (vgl. Ziff. 5.4 der Anlage 21.2.1A)

Wahrend der Bauzeit ergeben die Wasserhaltungs- und EntspannungsmaBnah-
men im Bereich Haltepunkt Marienhof fiir das Schutzgut Grundwasser eine mitt-
lere Beeintrachtigung. Fir den im Tertidr verlaufenden Tunnelabschnitt selbst
sind keine Wasserhaltungen erforderlich. Erhebliche Beeintréchtigungen durch
Grundwasseraufstau im Quartar sind weder durch das Tunnelbauwerk ein-
schlieBlich Haltepunkt Marienhof noch durch die Rettungsschachte gegeben.
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7.3.1.5

7.3.1.6

7.3.1.7

Auch die geringe Nutzungseinschrankung bei einem Tertidrwassernutzer ist als
unerheblich fiir das Schutzgut Wasser zu betrachten.

Schutzgut Klima und Luft (vgl. Ziff. 5.5 der Anlage 21.2.1A)

Fur das Schutzgut Klima sind keine erheblichen bau- und anlagenbedingten
Auswirkungen zu erwarten, da die in der Bauzeit betroffenen Flédchen nach Be-
endigung der Arbeiten wieder in einen der heutigen Situation &hnlichen Zustand
versetzt werden und damit dhnliche klimatische Verhiltnisse wie im Ausgangs-
zustand erreicht werden konnen. Klimawirksame Oberflichenbauwerke kommen
im PFA 2 nicht vor.

Die baubedingte Belastung des Schutzgutes Luft durch Staubentwicklungen im
Bereich der Rettungsschichte und des Haltepunktes Marienhof bedeutet eine
geringe Beeintrachtigung (unter der Voraussetzung, dass gréBere, unbefestigte
Flachen in Trockenperioden feucht gehalten werden). Gleiches gilt fiir den Be-
reich der Bereitstellungsfléchen.

Schutzgut Landschaft / Stadtbild (vgl. Ziff. 5.6 der Anlage 21.2.1A)

Aufgrund der Tunnellage im PFA 2 ist fiir das Landschafts- bzw. Stadtbild nur im
Marienhof durch einen Abluftkamin eine anlagenbedingte Auswirkung gegeben.

Baubedingt kommt es infolge von Baumrodungen im Umfeld der RS und des Hal-
tepunktes Marienhof zu punktuellen Beeintrachtigungen des Stadtbildes, da die
zu entfernenden Béume teilweise stadtbildpragende Funktion aufweisen. Nach
der Wiederherstellung der BE-Flachen mit einhergehenden Neuanpflanzungen
von B&umen verbleiben jedoch keine erheblichen Beeintrachtigungen des Stadt-
bildes.

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter (vgl. Ziff. 5.8 der Anlage 21.2.1A)

Am Haltepunkt Marienhof wird ein bekanntes Bodendenkmal vollstandig (iberbaut
bzw. in Anspruch genommen. Dies ist als hohe Beeintrachtigung zu werten. Eine
Aufnahme / Sicherung von ggf. neu aufgefundenen Bodendenkmalen wird durch
vorauseilende Grabungen sichergestellt. Gleiches gilt fir das bekannte Boden-
denkmal in der Bereitstellungsflache ,Rangierbahnhof Miinchen-Nord* (geringe
Beeintrachtigung aufgrund der bestehenden anthropogenen Uberformung).

Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut sind mit Ausnahme des Verlusts des
Bodendenkmals am Marienhof nicht zu erwarten.
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7.4 Landschaftspflegerischer Begleitplan

7.5

Mit dem Vorhaben sind auch Eingriffe in Grlnanlagen, in Verkehrsbegleitgriin
sowie in Gehdlzflachen (Bereitstellungsflachen) verbunden. Der Landschaftspfle-
gerische Begleitplan (LBP), Anlage 16 der Planfeststellungsunterlagen, dient der
Abhandlung der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung gem&B §§ 18 ff.
BNatSchG i. V. m. Art. 6 ff. BayNatSchG. Die zur Vermeidung, Verminderung
und Kompensation von Eingriffen erforderlichen MaBnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege werden nach § 20 Abs. 4 BNatSchG im Einzelnen in
einem LBP mit Text (Anlage 16.1A) und Karte (Anlagen 16.2 , 16.3) dargestellt.

Far die punktuellen, baubedingten Eingriffe in den trocken-mageren Lebensraum
mit sehr hohem funktionalen Wert im Bereich der Bereitstellungsflachen ,Am
Huligraben* und ,Rangierbahnhof Miinchen-Nord ist als Ausgleich die Schaffung
von Magerstandorten mit heidedhnlicher Vegetation im Bereich der ehem. Bahn-
anlagen am Leuchtenbergring vorgesehen. Neben der Vernetzungsfunktion steht
dabei die Riickzugsfunktion fiir zahlreiche Pflanzen- und Tierarten (insbesondere
Végel, Insekten) im Vordergrund.

Durch die MaBnahmen zur Wiederherstellung des vorherigen Zustands bzw.
durch GestaltungsmaBnahmen in Verbindung mit Ersatzpflanzungen von Stra-
Benbdumen (MaxburgstraBe, Marienhof, MaximiliansstraBe) wird sichergestellt,
dass keine nachhaltigen Beeintréchtigungen des Stadtbildes im Umfeld des Vor-
habens verbleiben.

Die Eingriffe mit erheblichen Beeintriachtigungen 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 ein elektrisches Feld auf, und damit auch zwischen der geplanten unter
15 kV Nennspannung stehenden Oberleitung und Schiene bzw. Erdreich. Unmit-
telbar unter der Oberleitung kann die Feldstarke bis zu etwa 2 kV/m betragen.
Das Feld nimmt jedoch annhernd quadratisch mit der Entfernung ab. Weiterhin
wird das elekirische Feld etwa durch Hindernisse (z. B. Wande) in seiner Aus-
breitung mehr oder weniger stark verzerrt. Innerhalb von Bauwerken, gleichgiiltig
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aus welchen Materialien, tritt daher erfahrungsgemaB eine Abschirmwirkung um
den Faktor 15-20 auf.

Auswirkungen auf Personen:

Im Vergleich dazu liegt der Grenzwert fiir elektrische Felder in Bezug auf ge-
sundheitliche Beeintrachtigungen mit der Bahnfrequenz 16,7 Hz unter Dauerex-
position bei 10 kV/m. Unter diesen Gesichtspunkten kann das elektrische Feld
folglich vernachlassigt werden.

Magnetisches Feld

Sobald ein Stromversorgungssystem der elektrischen Zugférderung bestehend
aus Hinleiter (Oberleitungsanlage) und Riickleiter (Fahrschienen bzw. zusatzli-
chen Riickleitungen 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 Stromabhéngigkeit folgt die Feldstérke auch in gleichem
MaBe den bahntypisch starken, zeitlichen und raumlichen Stromschwankungen.

Auswirkungen auf Personen:

Ein Vergleich mit den in der 26. Verordnung zum Bundes-Immisionsschutz-
gesetz (26. BImSchV) festgelegten Grenzwerten zeigt, dass selbst unmittelbar
unter der Oberleitung — auch auf stark frequentierten Strecken die dort genann-
ten Grenzwerte 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 tatsichli-
chen relevanten Werten (selbst die kurzzeitigen, betriebsbedingten Spitzenwerte)
zusétzliche hohe Sicherheitsabstande bestehen.

Der Vorsorgegrenzwert (26. BImSchV) fir das magnetische Feld der Bahn mit
16,7 Hz Betriebsfrequenz betragt 240 A/m = 300 pT (bei Dauerexposition) bzw.
480 A/m = 600 uT ( bei Kurzzeitexposition in Summe iber 1,2 Stunden pro Tag.

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.
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Nach dem aktuellen, medizinischen/wissenschatftlichen Erkenntnisstand ist unter
den genannten Bedingungen generell eine gesundheitliche Beeintréchtigung
durch magnetische Felder der erwarteten GréBenordnung nicht zu befiirchten.

Auswirkungen auf technische Systeme

Physikalisch bzw. funktional bedingt, kdnnen Magnetfelder ausgehend von elekt-
rifizierten Bahnstrecken z. B. den Kathodenstrahl einer Bildréhre (insbesondere
von Monitoren) sowie medizinische Diagnosegeréte (z.B. EEG, EKG) und Labor-
gerate in Abhangigkeit von Exposition und Empfindlichkeit merklich beeinflussen.

Im Tunnel wird die Abhangigkeit des resultierenden Magnetfeldes von der Leiter-
geometrie (das heiBt vom gegenseitigen Abstand von Hin- und Ruckleitungen)
dahingehend ausgenitzt, dass pro Gleis in geringem Abstand zur Oberleitung
ein Rickleitungsseil je Gleis im Firstbereich angebracht wird. Dadurch wird eine
Teilkompensation der magnetischen Felder erreicht und die AuBenwirkung zu-
satzlich reduziert.

Ohmsche Beeinflussung

Der Strom, weicher 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 {iber das Erdreich zum Unterwerk zurlickflieBt 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 Spannungsgefille der Schienen gegen Erde
das so genannte Schienenpotential. Dieses Potential kann vor allem an Anlagen,
welche eine direkte Verbindung mit den Schienen haben, als Berlihrungsspan-
nung teilweise abgegriffen werden. Die Hohe des Schienenpotentials hangt u. a.
linear ab vom Strom, weiterhin den Riickleitungsverhaltnissen und dem elektri-
schen Widerstand der Gleise gegen das Erdreich ab. Auf mehrgleisigen, offenen
Streckenabschnitten werden die Gleise entsprechend den DB Richtlinien Ril 997
untereinander verbunden und (ber die Mastfundamente geerdet ausgeftihrt.
Damit bleiben die Beriihrungsspannungen in der Regel unterhalb der Grenzwer-
te. Diese Grenzwerte sind in Abhangigkeit von der Einwirkungszeit in der EN
50122-1 festgelegt.

Da die Ableitungsverhéltnisse im Bereich eines Tibbingtunnels schlechter sind
als auf einer offenen Strecke, werden hier als zusitzliche MaBnahme zur Redu-
zierung der Beriihrungsspannungen die Rettungsschachte und Stationen als
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kinstliche Erder* verwendet und dariiber hinaus die Ausgénge der Rettungs-
schachte im Bereich der Oberfléche mit potentialsteuernden Erdern ausgestattet,
um die abgreifbaren Spannungen weiter zu reduzieren. Die Einhaltung der
Grenzwerte werden 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 Gebéude 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 Gebiude und Anlagen durchfiih-
ren, um etwaige baubedingte Schiaden oder Verénderungen festzustellen.

Die Kosten dieser Begutachtungen tragt der Vorhabentréger.
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