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. Vortrag der Referentin und des Referenten

Zustandig fur die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemaf § 4 Nr. 9b
der Geschéftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im gemeinsamen Ausschuss fur
Stadtplanung und Bauordnung sowie fur Arbeit und Wirtschatft.

1. Ausgangslage

Mit Beschluss der Vollversammlung des Stadtrats vom 22.10.2014 zum Verkehrskonzept
Munchner Norden (RIS-Sitzungsvorlagen-Nr.: 14-20 / V 01145) wurde u. a. beschlossen,
dass ,[...] dem Stadtrat [...] Planungen zum Bau einer neuen U-Bahn-Entlastungsstrecke
im Korridor Implerstral3e - Hauptbahnhof - Mtnchner Freiheit (,Projekt U9-Spange*)
zusammen mit einer bautechnisch konstruktiven Grobeinschatzung wieder vorgelegt
werden.”

Mit Beschluss der Vollversammlung des Stadtrates vom 30.09.2015 zum
Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Minchen (RIS-Sitzungsvorlagen-Nr.: 14-20 / V
03603, vgl. Anlage 1) wurde das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung unter Ziffer 6
u. a. beauftragt, ,die Planung der U9 auf Basis der vorliegenden Machbarkeitsstudie [...]
zusammen mit Stadtwerke Minchen GmbH (SWM)/MVG und Baureferat voranzutreiben
und dem Stadtrat schnellstméglich zum weiteren Vorgehen mit Zeitplan und notwendigem
Personalbedarf zu berichten. Soweit die SWM/MVG unterstiitzend tatig werden, wird
diese Tatigkeit in die vorhandene Betrauung Zusatzaufgabe Infrastruktur der SWM
aufgenommen.”

Die Stadtratsfraktion Bindnis 90/DIE GRUNEN/RL hat am 24.03.2016 den anliegenden
Antrag Nr. 14-20 / A01960 (Anlage 2) gestellt, in dem die Vorstellung erster Kosten- und
Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen zur U9 sowie die Prifung oberirdischer Alternativen und
Ringsysteme gefordert werden.

Daruber hinaus hat der Bezirksausschuss des Stadtbezirkes 22 — Aubing-Lochhausen-
Langwied am 19.07.2017 den anliegenden Antrag Nr. 14-20 / B 03839 (Anlage 3) gestellt,
in dem nach der Existenz einer Machbarkeitsstudie gefragt und darum gebeten wird,
ausfuhrlich darzulegen, wie diese U-Bahnlinie technisch realisiert werden soll und warum
eine Alternative weder geprtft noch in Angriff genommen wird.

Auf Grundlage der zuvor beschriebenen Auftrage haben die SWM/MVG umfangreiche
Machbarkeitsuntersuchungen zur U9-Entlastungsspange durchgefihrt, die im
Nachfolgenden vorgestellt werden.

Aus diesen Untersuchungen ergibt sich, dass die U9 baulich machbar sowie betrieblich
und verkehrlich sinnvoll ist. Weiterhin hat sich herausgestellt, dass ein dringender
Entscheidungsbedarf beziglich des weiteren Vorgehens im Bereich Hauptbahnhof
besteht. Dort ergibt sich im Zusammenwirken mit der 2. Stammstrecke und dem Projekt
Neubau Empfangsgebaude das einmalige und kurze Zeitfenster, durch integrierte und
aufeinander abgestimmte Planungen beim Bau der 2. Stammstrecke Vorhaltemalinahmen
fur einen neuen U-Bahnhof der spateren U-Bahn-Entlastungslinie U9 baulich vorzusehen.
Ein spaterer Bau in gleicher Lage, mit den gleichen funktionalen Umsteigebeziehungen
und den geringen Eingriffen in die Oberflache ware technisch nicht realisierbar (siehe
Kapitel 4.2, Untersuchungsergebnisse). Um aus dieser zwingenden Abhangigkeit die
daraus resultierenden zeitlichen, raumlichen und baulichen Auswirkungen auf die
Vorhaben 2.Stammstrecke und Neubau Empfangsgebaude definieren zu kénnen, sollten
die Planungen fur die Vorhaltemaflinahmen vorangetrieben werden. Hierzu sind die
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Planungen fir die Vorhaltemal3nahmen in den Leistungsphasen 1-4 der HOAI
erforderlich. Die SWM/MVG sollen mit diesem Beschluss ermachtigt werden, die DB AG
mit diesen Planungen zu beauftragen und die notwendigen Vereinbarungen
abzuschlielRen.

2. Stadtentwicklungsplanerische und verkehrliche Hintergriinde

Die fur die nachsten 20 Jahre prognostizierten deutlichen Zuwachsraten bei der
Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung sowie die groRraumigere Ausdehnung von
Pendlerstromen lassen hohere ein- und ausstromende Verkehrsmengen tber die
Stadtgrenze aber auch im Binnenverkehr der Landeshauptstadt Minchen (LHM)
erwarten.

Gleichzeitig sind die Netze bereits heute zu Spitzenzeiten nahe an der Leistungsgrenze.
Dies gilt wegen der hohen Belastung der Innenstadtstrecken und Stationen im Zentrum
insbesondere fur das U-Bahn-Netz. So ist die Nachfrage an die U-Bahn in jlingster
Vergangenheit jeweils um bis zu zehn Millionen Fahrgaste pro Jahr gestiegen. Allein
zwischen 2004 und 2016 gab es ein Wachstum um 31 Prozent — Tendenz weiter
steigend.

Neben dem attraktiven 6ffentlichen Personennahverkehrs-Angebot (OPNV) ist vor allem
das starke Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum in Stadt und Region ursachlich fr
die hohen Steigerungsraten. Aus dem aktuellen Demografiebericht des Referates fur
Stadtplanung und Bauordnung geht hervor, dass die Zahl der Einwohnerinnen und
Einwohner mit Haupt- oder Nebenwohnsitz in Miinchen bis 2035 auf bis zu 1,851 Mio.
ansteigen wird. Dies bedeutet einen Zuwachs des Wertes von 2015 um 19,3 Prozent.
Zudem bleibt Minchen Touristenmagnet mit steigenden Besucherzahlen.

Die Fahrgastzahlen in der Innenstadt werden durch die Inbetriebnahme der 2.
Stammstrecke weiter zunehmen, da durch sie das Angebot fur die Region nochmals
verbessert wird.

Eine Entlastung durch neue Mobilitatsformen wie Bike- oder Car-Sharing werden aus
heutiger Sicht zukiinftig den OPNV zwar sinnvoll erganzen kénnen, der klassische OPNV
wird im urbanen Raum jedoch weiterhin im Vordergrund stehen und das zentrale Rickgrat
der Verkehrsinfrastruktur bilden.

Die Weiterentwicklung des Miinchner OPNV-Systems ist daher zwingend erforderlich, um
das weiter steigende Verkehrsaufkommen vertraglich fiur Umwelt sowie Einwohnerinnen
und Einwohner abwickeln zu kénnen. Neben einer notwendigen Starkung der tangentialen
Verkehrsbeziehungen muss dabei insbesondere nach zielgerichteten Lésungen zur
Entlastung der Innenstadtstrecken gesucht werden.

Im Rahmen der ,MVG-Angebotsoffensive 2010-2020" sind bereits weitere
Taktverdichtungen bis zum maximal mdéglichen 2-Minuten-Takt auf Innenstadtstrecken in
der Hauptverkehrszeit geplant, ebenso die Bahnhofserweiterung am Sendlinger Tor und
weitere AusbaumafRnahmen. Mit diesen Mal3Bnahmen wird die Kapazitat der am starksten
belasteten Streckenabschnitte in der Spitzenverkehrszeit weiter erhéht. Allerdings werden
aufgrund des prognostizierten Fahrgastwachstums schon nach 2025 die Kapazitaten der
Innenstadtstrecken und der zentralen U-Bahnhofe teilweise bereits wieder sehr hoch
ausgelastet bzw. voll ausgeschopft sein. Zudem steigt die Stérungssensibilitat bei
steigendem Fahrgastaufkommen.
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Aus den bisher erstellten Studien fir eine Innenstadt-Entlastungsstrecke ,U9-Spange* auf
Grundlage der bereits aufgefihrten Stadtratsbeschlisse und der Darstellung der U9 als
»in Untersuchung / offen zu halten” im Nahverkehrsplan ergibt sich als grundlegendes und
Ubergeordnetes Ergebnis, dass fur die wichtige Entlastung des U-Bahn-Netzes die U9-
Entlastungsstrecke mit einem neuen U-Bahnhof am Hauptbahnhof mit méglichst
funktionalen Umsteigebeziehungen zu allen Verkehrstragern unverzichtbar ist. Die
bauliche Vorristung eines zuséatzlichen U-Bahnhofes am Hauptbahnhof bildet die
Grundvoraussetzung, um die spatere U9-Entlastungsspange am Hauptbahnhof sinnvoll
zu integrieren und ist daher fur die langfristige Entwicklungsperspektive des Munchner
U-Bahn-Netzes zwingend notwendig. Erforderlich ist zwingend eine Entlastung des
Netzes auf den stark belasteten Innenstadtstrecken in Nord-Std Richtung, weshalb auch
der zusatzliche U-Bahnhof am Hauptbahnhof in dieser Richtung vorgesehen werden
muss.

Daneben ware die U9-Spange auch die grundlegende Voraussetzung fir die sich in
Diskussion befindliche U26 zwischen den Bahnhofen ,Am Hart* und ,Kieferngarten®, die
ohne die durch die U9-Spange méglichen zusatzlichen Fahrplantrassen nicht in ein
sinnvolles Betriebskonzept integriert werden kdnnte. Zudem wirde eine Direktverbindung
vom Hauptbahnhof nach Fréttmaning entstehen und somit eine weitere Verbesserung der
verkehrlichen ErschlieBung der Allianz-Arena.

3. Sachstand U9-Spange

Erganzend zu den Ausflihrungen im Rahmen des o. g. Beschlusses der Vollversammlung
des Stadtrates vom 30.09.2015 zum Nahverkehrsplan (NVP) der LHM (vgl. Ziffer 5.3 und
Anlage 11 im NVP) sind nachstehend nochmals die wichtigsten Ergebnisse der Anfang
2014 von der SWM/MVG vorgestellten Machbarkeitsstudie zur U9-Spange (SSF
Ingenieure AG / Dipl.-Ing. H. Voéssing GmbH und Intraplan Consult GmbH)
zusammengefasst. Die zu Beginn erstellten Untersuchungen umfassen folgende Themen:

- Verkehrliche Betrachtungen zur Entlastungswirkung, erstellt durch die
Intraplan Consult GmbH aus Miinchen

- Verschiedene Varianten zur Trassenfiihrung, erstellt durch des
Ingenieurbiro Dipl.-Ing. H. Vossing GmbH aus Munchen

- Erste bauliche Untersuchungen zu mdglichen Erweiterungen der Bahnhofe
Giselastral3e, Theresienstrale, Theresienwiese und Implerstra3e und zu
maoglichen Anbindungen an die Bestandstunnel, erstellt durch die SSF
Ingenieure AG aus Munchen

- Unterschiedliche Lagen fiir einen U9-Bahnhof im Bereich Hauptbahnhof,
erstellt durch die SSF Ingenieure AG aus Minchen

Daraus resultierten die in Abbildung 1 dargestellten Varianten.
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Abbildung 1: Urspriingliche Streckenvarianten

Aus dem Vergleich dieser Varianten ergab sich 1/1+ als Lésung mit der besten
Entlastungswirkung.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen wurden anschlieRend folgende bauliche und
baubetriebliche vertiefte Machbarkeitsstudien durchgeftihrt:

Bauliche und baubetriebliche Machbarkeitsstudie Bereich
ImplerstraBe bis zum neuen Halt an der Theresienwiese, erstellt durch die
ISP Ziviltechniker GmbH aus Wien

Bauliche und baubetriebliche Machbarkeitsstudie Bereich
Hauptbahnhof, erstellt durch die Ingenieurgemeinschatft
Machbarkeitsstudie U9, bestehend aus SSF Ingenieure AG und
Ingenieurbiro Dipl.-Ing. H. Vdssing GmbH, Minchen

Bauliche und baubetriebliche Machbarkeitsstudie Bereich
GiselastraRe — Miinchner Freiheit, erstellt durch die SchiRRler-Plan
GmbH aus Disseldorf

Bauliche und baubetriebliche Machbarkeitsstudie ,,Alternative Nord“
(Pinakotheken — Elisabethplatz — Minchner Freiheit — Dietlindenstral3e)
aufgrund der Ergebnisse aus der Studie zur Giselastralie; erstellt durch die
ISP Ziviltechniker GmbH aus Wien
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- Bauliche und baubetriebliche Machbarkeitsstudie Bereich
Hauptbahnhof — TheresienstraBe (,Bypass” zur Entlastung der U1/U2
Nord), erstellt durch die ISP Ziviltechniker GmbH aus Wien

- Prufung der Angebots- und Betriebsplanung auf stabile Fahrbarkeit,
erstellt durch SMA und Partner AG aus Zurich

Aus zuvor genannten Untersuchungen wurde die Vorzugsvariante der U9 entwickelt, die
baulich machbar ist und betrieblich und verkehrlich die optimale Lésung darstellt.

Speziell fur den Bereich Hauptbahnhof im Zusammenhang mit der Vorzugsvariante der
Gesamtstrecke wurden verschiedene Untersuchungen durchgefihrt. Unter der Pramisse
einer optimalen, verkehrlichen Entlastungswirkung der U9 fur das bestehende U-Bahn
Netz wurden folgende Studien explizit fur den Bereich Hauptbahnhof unter
Bericksichtigung méglichst funktionaler Umsteigebeziehungen durchgefihrt:

- Bauliche und baubetriebliche Machbarkeitsstudie Bereich
Hauptbahnhof, erstellt durch die Ingenieurgemeinschaft
Machbarkeitsstudie U9, bestehend aus SSF Ingenieure AG und
Ingenieurbiro Dipl.-Ing. H. Véssing GmbH, Miinchen

- Verkehrliche Betrachtungen zur Entlastungswirkung (im Rahmen der
Betrachtung der Gesamtstrecke der U9), erstellt durch die Intraplan
Consult GmbH aus Miinchen

Aus den Untersuchungen ergab sich die Notwendigkeit, kurzfristig VorhaltemaRnahmen
am Hauptbahnhof fur einen neuen U-Bahnhof vorzusehen (vgl. Kapitel 4.2.1)

4. Untersuchungsergebnisse der Machbarkeitsstudien
4.1. Gesamtstrecke der Entlastungsspange U9

Die fur die Studien erforderlichen Objekt- und Fachplanungen wurden Uberwiegend durch
externe Ingenieurbtros im Auftrag und unter Federfiihrung der SWM/MVG durchgefuhrt,
da bei den SWM/MVG auch im Hinblick auf die zu beachtenden betrieblichen und
technischen Zusammenhange das notwendige Know-How vorhanden ist.

Das Baureferat hat die Planung intensiv begleitet und als Teil des Projektteams
verantwortlich mitgearbeitet. Das Baureferat hat seine Erfahrungen zum U-Bahnbau
eingebracht und gemeinsam mit den SWM/MVG in einer abschlieRenden Beurteilung die
bauliche Machbarkeit zum derzeitigen Kenntnisstand bestatigt.

Da die U9-Spange an mehreren Stellen einen Eingriff in die Bestandsbahnhdfe und -
strecken sowie den Betrieb voraussetzt, wurden die Planungen intensiv durch alle
Fachabteilungen der SWM/MVG begleitet, die die Verantwortung flr das Bestandsnetz
tragen. Dies betrifft neben den Bauwerkseingriffen ebenfalls die Anpassung der
technischen Ausriistung, wie z.B. die Fahrstromversorgung, Zugsicherung, Brandschutz,
etc.

Ergebnis aller Studien und Abstimmungen ist, dass die im Folgenden dargestellte
Streckenfuihrung der U9 in Nord-Sud-Richtung zwischen ImplerstralRe, Hauptbahnhof und



Seite 7

Minchner Freiheit bzw. TheresienstralRe den verkehrlich optimalen Korridor darstellt und
dadurch eine bestmogliche Entlastung der hochfrequentierten Innenstadtbahnhdéfe der
U-Bahn und Umsteigebauwerke bewirkt.

Als Vorzugsvariante wurde folgende gut 7 km lange Verbindung identifiziert:

Impler-/Poccistral3e — Esperantoplatz — Hauptbahnhof — Pinakotheken — Elisabethplatz —
Minchner Freiheit — Dietlindenstraf3e mit einer zuséatzlichen ca. 1 km langen Verbindungs-
strecke (Hauptbahnhof — Theresienstral3e) zur Anbindung und Verstarkung der U2-Nord-
Achse (vgl. nachstehende Abb. 2).
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Bahnhofe der Vorzugsvariante
Bestandsbahnhofe

ceel

Bahnhofe , die bei der
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Abbildung 2: Vorzugsvariante Impler-/Poccistral3e — Esperantoplatz — Hauptbahnhof
— Pinakotheken — Elisabethplatz— Minchner Freiheit — Dietlindenstral3e
inkl. Anbindung an U2 Nord Uber Bahnhof Theresienstral3e

Fur den U-Bahnhof ImplerstraBe wurden im Rahmen der vertieften Machbarkeitsstudie
verschiedene Varianten betrachtet. Die baulich detailliert untersuchte Variante sieht vor,
die bestehende Station auf 5 Gleise zu erweitern, um in beiden Richtungen unabhangiges
Ein- und Ausfahren und damit eine Erhdhung der Taktfrequenzen zu ermdglichen.
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Als verkehrlich sinnvoller hat sich aber erwiesen, die sehr eng zusammen liegenden
Bahnhdofe ImplerstraRe und Poccistral3e zu einem gemeinsamen Bahnhof
zusammenzufassen und diesen als Neubau im Netz vorzusehen. Hierdurch kdnnte auch
die Anbindung zu einem neuen Regionalzughalt an der Poccistrasse realisiert werden.
AuRerdem konnte die Sanierung des Bestandsbahnhofes PoccistralRe in geringerem
Umfang erfolgen. Eine abschlielRende Variantenbetrachtung hat in der Vorplanung zu
erfolgen.

[ DB Stracke v
& Minchen - Rosenheim /f’»f
Tl o _,..u

Abbildung 3: Lage neuer Bahnhof Impler-/Poccistralie

Fur den Bereich Theresienwiese wurden verschiedene Varianten untersucht.

Die endgdiltige Lage der U9-Station im Bereich Esperantoplatz ergab sich malRRgeblich aus
der Lage der U9-Station am Hauptbahnhof. Eine Schraglage dieser Station musste auf-
grund der zu starken Eingriffe in die bestehende Planung der 2. Stammstrecke und die zu
geringen Synergien bei einer moglichen gemeinsamen Umsetzung ausgeschlossen
werden. Ebenso ware eine mdgliche, spatere Erweiterung zu einer U2 Sid (zusatzliche,
parallele Trasse zur U2 ab Hauptbahnhof Richtung Sitiden) ab der U9-Station
Hauptbahnhof bei einer Schraglage nur erschwert moglich. Da eine Schraglage am
Hauptbahnhof ausschied, war aus trassierungstechnischen Grinden das Erreichen der
Station Theresienwiese fur den 4-gleisigen Ausbau nicht méglich. Ohnehin wurde
aufgrund des Sicherheitskonzeptes des Oktoberfestes eine zusatzliche Belastung des
Bestandsbahnhofes Theresienwiese - sei es durch Erweiterung oder einen
Kreuzungsbahnhof - als kritisch erachtet. Aus den genannten Griinden entfallt der Ausbau
des Bestandsbahnhofs Theresienwiese. Als Entlastungsbahnhof im Bereich
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Streckenlange und Wirtschaftlichkeit bei vergleichbarer verkehrlicher Wirkung, die

Seite 9

Streckenfuihrung tber eine Station im Bereich Esperantoplatz als Vorzugsvariante weiter

verfolgt (vgl. Abb. 4). Der Bahnhof Esperantoplatz fiihrt zudem zu einer Entflechtung der
Besucherstrome an der Theresienwiese.
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Abbildung 4: Lage Bahnhof Esperantoplatz

Vollig neue Perspektiven ermoglicht die U9-Spange im Bereich des Hauptbahnhofs mit
einem zusatzlichen U-Bahnhof in Nord-Stid-Ausrichtung, der in etwa unterhalb des Quer-
bahnsteiges und dem Empfangsgebaude des Hauptbahnhofs zu liegen kame. Die exakte
Lage des neuen U-Bahnhofes hangt direkt von den Entwicklungen der Projekte Neubau

Empfangsgebaude und 2. Stammstrecke ab. Die detaillierte Betrachtung des Bereiches
Hauptbahnhof erfolgt in Kapitel 4.2.

Aus der vertieften Machbarkeitsstudie flir den Bereich GiselastralRe — Minchner Freiheit

ging hervor, dass die Einfadelung der U9 im Bereich Giselastral3e baulich als aul3erst
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schwierig und risikobehaftet zu bewerten ist. Eine Machbarkeit wurde zwar nicht
vollstandig ausgeschlossen, die Variante wird allerdings aufgrund der sehr grof3en
Unwagbarkeiten vorerst nicht weiter verfolgt. Aus diesem Grund wurde fir die U9-Nord
eine Alternativiésung ,,Alternative Nord* untersucht, die einen neuen Umsteigebahnhof
im Bereich Miinchner Freiheit und eine spatere Einfadelung in die Bestandsstrecke der
U6 im Bereich der Dietlindenstrae vorsieht. Die Losung des neuen Umsteigebahnhofs
an der Munchner Freiheit vermeidet die genannten Schwierigkeiten, die sich in der
Vertiefung der Machbarkeitsstudie fiir ein Einfadeln an der Giselastral3e abgezeichnet
haben. Die gewéahlte Lage und Anordnung der neuen Rohren zueinander und zum
Bestand ermdglicht kurze Umsteigebeziehungen am Nordkopf des Bahnhofes Minchner

Freiheit (vgl. Abb. 5).
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Abbildung 5: Lage Bahnhof Munchner Freiheit

Die Anbindung der U9-Spange erfolgt an die Bestandsstrecke der U6. Entsprechend er-
folgt die VerknlUpfung dort erst im Bereich der Station DietlindenstraRe. Eine Anbindung
an den Nordast der U3 ist nicht mehr vorgesehen, diese ist jedoch auch verkehrlich nur
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von untergeordneter Bedeutung, da eine wegekirzere Anbindung der U3 Nord tber den

Bahnhof Scheidplatz und die vorgesehene Ausschleifung an der Theresienstral3e zur U9
am Hauptbahnhof erfolgen kann (,U29%).

Durch die langere Strecke zwischen Hauptbahnhof und Minchner Freiheit ergabe sich
dadurch die Mdglichkeit — neben dem Bahnhof Pinakotheken (vgl. Abb. 6) — einen
weiteren Bahnhof im Bereich Elisabethplatz zu realisieren (vgl. Abb. 7).

TECHNISCHE

\ ' UNIVERSITAT MONCHEN B\ station

\ '-‘ , Pinakotheken

Abbildung 6: Lage Bahnhof Pinakotheken
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Abbildung 7: Lage Bahnhof Elisabethplatz

Trotz der bereits vorhandenen OPNV-ErschlieRung dieser Stadtviertel sind die Stationen
nach derzeitigem Planungsstand voraussichtlich aufgrund der Streckenlénge der
Neubaustrecke aus sicherheitstechnischen Grinden notwendig. Diese Thematik muss in
der Vorplanung vertieft betrachtet werden. Die Station Elisabethplatz ermdglicht eine
Verknupfung zu den heutigen Tram-Linien 27/28 sowie zur im Nahverkehrsplan
enthaltenen Tram Nordtangente.

Der bestehende 2-gleisige Bahnhof TheresienstraBe ist auf drei Gleise zu erweitern, um
aus Richtung Hauptbahnhof ein unabhéngiges Einfahren zu ermdglichen und somit den
Nordast der U2 Uber die U9-Strecke (sogenannte ,U29") verdichten zu kénnen (vgl.
Abb.8). Damit konnte auch die U1 weiter verdichtet werden, indem die Ul auf der
Bestandsstrecke der U1/U2 zwischen Hauptbahnhof und Sendlinger Tor Fahrplantrassen
der heutigen U2 Gbernimmt.
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Abbildung 8: Lage Bahnhof Theresienstral3e

Bei sdmtlichen durchgefuhrten Studien wurde fir die Betrachtung der Bauzeit die
Pramisse zugrunde gelegt, dass baubedingte Einschrankungen im U-Bahnbetrieb in
gewissem Umfang tolerierbar, Vollsperrungen jedoch auszuschlieRen sind.

Die Vorzugsvariante stellt zum jetzigen Planungsstand eine sinnvolle Variante dar. Diese
ist jedoch nicht als abschlieRende Trassenflhrung zu betrachten, da in den kommenden
Planungsphasen noch weitere Varianten untersucht werden kénnen.

4.2. Bereich Hauptbahnhof

4.2.1 VorhaltemaRBnahmen (vsl. 2018- ca. 2021)

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchungen der U9-Spange wurden bereits
Voruntersuchungen vorgenommen und verschiedene Varianten fur den erforderlichen,

zusatzlichen U-Bahnhof am Hauptbahnhof untersucht. Dabei wurden unterschiedliche
Lagen und Ausrichtungen der Gleise einander gegentbergestellt. Ergebnis der
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Untersuchungen ist, dass nur bei gemeinsamer Durchfiihrung der Ma3nahme mit der
2. Stammstrecke die volle verkehrliche Wirkung aufgrund der optimierten
Umsteigebeziehungen erreicht werden kann.

Der zusatzliche 4-gleisige U-Bahnhof am Hauptbahnhof in Nord-Sid-Ausrichtung kame
teilweise unterhalb des Querbahnsteiges und des Empfangsgebéaudes des
Hauptbahnhofs zu liegen (vgl. Abb. 9). Die exakte Lage des neuen U-Bahnhofes hangt
direkt von den Entwicklungen der Projekte Neubau Empfangsgebaude und 2. Stamm-
strecke ab.

Da das Projekt 2. Stammstrecke deutlich weiter fortgeschritten ist als die Planungen zur
U9-Spange, kdnnen gemeinsam mit der 2. Stammestrecke fir den zuséatzlichen U-Bahnhof
am Hauptbahnhof lediglich vorgezogene MalRnahmen vorgesehen werden. Die erste
grobe Festlegung dieser sogenannten Vorhaltemafl3nahmen ist im Rahmen der oben
genannten Untersuchungen erfolgt (in der weiterfihrenden Planung kann sich die
Notwendigkeit der Anpassung des Konzeptes ergeben). Die raumliche Ausdehnung des
U-Bahnhofs am Hauptbahnhof ist auf Basis der vorliegenden Untersuchungen bekannt.
Die technische Ausristung sowie der Ausbau der Station kénnen jedoch erst mit
vollstéandiger Planung vorliegen. Aus diesem Grund kdnnten am Hauptbahnhof zum
jetzigen Zeitpunkt nur die Vorhaltemaflinahmen fir den neuen U-Bahnhof gemeinsam mit
der 2. Stammstrecke errichtet werden. Diese sind jedoch auch zwingend erforderlich, um
den Bahnhof zu einem spéteren Zeitpunkt nachristen zu kénnen.

Abbildung 9: Lage weiterer U-Bahnhof Hauptbahnhof
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Zur Vorristung des neuen U-Bahnhofs am Hauptbahnhof soll der Schlitzwandkasten
(Nukleus) der 2. Stammstrecke (in Abb. 10 griin dargestellt) nach Westen hin baulich
erweitert und um den Rohbau der spateren U-Bahn-Station erganzt werden (in Abb. 10
violett dargestellt). Damit wiirde ein gemeinsames zentrales Zugangsbauwerk mit der 2.
Stammstrecke fiir einen neuen U-Bahnhof errichtet, tiber welches die funktionalen
Umsteigebeziehungen sichergestellt werden kénnen, um die erforderliche
Entlastungswirkung im U-Bahn-Netz zu erzielen.

Querbahnsteig DB VorhaltemaBnahmen neuer

in Haupthalle U-Bahnhof Hauptbahnhof
Zugangsbauwerk
b 2. Stammstrecke

Bestandsbauwerk
u1/u2

(spatere Streckenréhren U9

Streckenréhren
2. Stammstrecke

Abbildung 10: Ansicht der Baukorper fir die Vorhaltemal3nahmen

Der Umstieg zwischen den Verkehrstragern wirde direkt Gber das gemeinsame Bauwerk
mit der 2. Stammstrecke erfolgen (vgl. Abb. 11 und 12). Somit entstiinde am
Hauptbahnhof ein Umsteigeknoten mit funktionalen Umsteigebeziehungen (U/S), dessen
vollstdndige Synergien nur zum Tragen kommen, wenn die BaumaRnahmen flr den
zusatzlichen U-Bahnhof weitestgehend mit denen der 2. Stammstrecke am Hauptbahnhof
verknupft werden kdénnen.

Die wesentlichen Vorteile dieser Losung sind:

- direkte und angemessen dimensionierte Umsteigebeziehungen zwischen
der spater zu bauenden U9-Spange und der 2. Stammstrecke, der U1/U2
und dem Fern- und Regionalverkehr in der Gleishalle,

- nur eine GesamtbaumalRnahme am Hauptbahnhof,

- Kostenersparnis durch einfacher herzustellende VorhaltemalZnahmen zur
Offenhaltung eines spateren Baus der U9.



B Umsteigebeziehungen
AU9 zur 2. S-Bahn-Stammstrecke

U9 zu U1/U2
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Die Vorhaltemal3inahmen fur den zusatzlichen U-Bahnhof am Hauptbahnhof haben
planerische, bauliche und vertragliche Auswirkungen auf den Nukleus der

2. Stammstrecke, den Neubau des Empfangsgebaude sowie den Nutzungsausgleich
zwischen den Bahn- und U-Bahn-Projekten am Hauptbahnhof. Diese Auswirkungen
mussen im Rahmen der weiteren Planungen definiert und aufgezeigt werden. Hierflr ist
die Planung der VorhaltemalRnahmen in den Leistungsphasen 1-4 erforderlich.

Die Umsetzung der dargestellten Vorhaltemaf3nahmen fir den U-Bahnhof am
Hauptbahnhof kann nur in direkter Abh&ngigkeit zum Bauablauf des Projektes

2. Stammstrecke und als Teil der Baumalinahme der DB AG erfolgen. Im Zuge der
VorhaltemaRnahmen ergeben sich unter anderem auch Anderungen an der Planung der
2. Stammstrecke, die zu einem Plananderungsverfahren beim Eisenbahn-Bundesamt
fuhren und die zu einem spateren Zeitpunkt nicht mehr nachtraglich vorgenommen
werden kénnen. Auch wirde ein nachtraglicher Bau grof3flachig in gerade fertig gestellte
Strukturen des Empfangsgebaudes bzw. der 2. Stammstrecke eingreifen. Aus den
genannten Griinden ist ein spaterer Bau der U-Bahn-VorhaltemalRnahmen bzw. eines
U-Bahnhofs in gleicher Lage, mit den gleichen optimalen Umsteigebeziehungen und den
geringen Eingriffen in die Oberflache technisch nicht realisierbar.

Planung, Einreichen der Antragsunterlagen und Bau der Vorhaltemaflinahmen sollen
durch die DB AG erfolgen, vgl. dazu die Schrittfolge in Kapitel 7.

Neben den Auswirkungen auf die 2. Stammstrecke ergeben sich auch diverse
Schnittstellen mit Relevanz fir die DB Station & Service AG beztiglich der
Bestandsbauten, dem laufenden Betrieb und den Planungen fiir den Neubau des
Empfangsgebaudes.

Hier ist die Ermittlung bzw. Bewertung der Auswirkungen der U9 auf
die Bestandsbauwerke der DB AG
den laufenden Betrieb

die Neubauplanung in den betroffenen Bereichen des Empfangsgebaudes
Minchen Hauptbahnhof inkl. der Gleishallentiberdachung und ggf.
Zugangsbauwerken innerhalb der Planungsgrenze Neubau EG

die Vorplatze Nord und Sud
die notwendige VorhaltemalBhahmen
den Planungs- und Bauablauf Neubau Empfangsgebaude

die betroffenen Vermarktungsflachen und die damit verbundenen Folgen
(z.B. Mietausfalle + Provisorien)

den Bahnbetrieb und die Betriebstechnik des Hauptbahnhofs Miinchen
Lunter rollendem Rad"

weitere Pramissen, wie Brandschutzkonzept, Evakuierung etc.

notwendig, um belastbare Aussagen und Bewertungen zu den Auswirkungen in
technischer, terminlicher und kosten- bzw. kaufmannischer Sicht vornehmen zu kénnen.
Die intensive Abstimmung der Projekte aufeinander ist hier Grundvoraussetzung.

Um negative zeitliche Auswirkungen auf die Planungen des Projektes ,Neubau Empfangs-
gebaude” zu vermeiden, ist es seitens der DB AG erforderlich, auf Grundlage dieses
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Beschlusses die Planung des kinftigen U-Bahnhofs bei der Planung des
Empfangsgebaudes zu berlcksichtigen. Aus der zeitlichen Entwicklung des Neubaus
Empfangsgebaude heraus, besteht das Erfordernis einer ,alternativen Entwurfsplanung*.

Hierbei entstehen der DB AG zusatzliche Planungskosten (siehe Kapitel 5
Grobkostenschatzung), da die bisher geleisteten Planungen erganzt werden muissen.

Auf Basis einer fundierten Planung im Rahmen der Leistungsphasen 1 bis 4 sollen die
Moglichkeiten der baulichen und zeitlichen Integration der Vorhaltemafl3nahmen in die
Projekte 2. Stammstrecke und Neubau Empfangsgebaude geprift werden. Ziel des
vorliegenden Stadtratsbeschlusses ist es somit, dass die SWM/MVG im Namen und auf
Rechnung der LHM bevollméachtigt werden, umgehend mit der DB AG und dem Freistaat
Bayern in Verhandlungen gemalf Kapitel 7 zu treten. Ziel ist es, die Inbetriebnahme der 2.
Stammstrecke nach den zeitlichen Vorgaben des Freistaates Bayern und der DB
einzuhalten.

4.2.2 Ausblick - langerfristig umzusetzende Mallnahmen (vsl. Ab 2021)

Zu einem spateren Zeitpunkt kann dann fir die U9-Spange der komplette Bauwerkskorper
fur die Station in bergmannischer Bauweise aufgefahren werden, ohne gré3ere bauliche
Eingriffe im Bereich des Querbahnsteigs zu verursachen.

Um einen vollwertigen Bahnhof erstellen zu kénnen, sind ergdnzend Aufgdnge am Nord-
und Sudende der Bahnsteige des neuen U-Bahnhofes erforderlich. Diese stoRen im
Bereich der Vorplatze Nord und Stid an die Oberflache. Fiur diese beiden zusétzlichen
Aufgangsbauwerke mussen in einem spateren Schritt (nicht Bestandteil dieses
Stadtratsbeschlusses) Vorkehrungen getroffen werden. Wann diese baulich umgesetzt
werden und in Zusammenhang mit welchen anderen MalRnahmen am Hauptbahnhof (z.B.
Neubau Empfangsgebaude) wird zu gegebener Zeit untersucht und dem Stadtrat wieder
zur Entscheidung vorgelegt.

4.3 Verkehrsprognose

Die Entlastungswirkung der U9 fiir die Bahnhofe und Innenstadtstrecken wurde anhand
von Verkehrsprognosen nachgewiesen. Hierfur wurde folgende Linienfihrung
(Arbeitsstand) unter Beriicksichtigung der U5 nach Pasing und der Streckenverlangerung
nach Martinsried zu Grunde gelegt.



Seite 19

u2 .
Feldmoching \ Garching-
@ Forschungszentrum
— Harthof
Olympia-
m vl oez zentrum ;
h ¢ C " Alte Heide
< Milbertshofen
* DietlindenstraBe
Scheld- y——
Ptz Miinchner
Westfriedhof ) Freiheit m
¢ Headl
Y Elisa- i 4
beth- /0 Arabellapark
platz /”
Rotkreuzplatz - ™ mg:g:'
_ere: Odeonsplatz /
- =

Haupt-
bahnhof
/'

/
Theresien- /,

Pasing Bf \ :{Jﬁ wies{i ;.ﬁ"'
, ]— =%

ANTor

Laimer  Westend-
Platz str.

4inger
Esperanto- /\
platz v

Lehel

Marienplatz

Kolumbus-
platz
yl

/
{1 Max-Weber-Platz /—g
Trudering J*

Ost- ~
bahnhof

ﬁmker

/' Implerstr.
uz29
j o

Martinsried Klinikum Holzapfel- ~ Harras |

1D

GroRhadern kreuth

Fiirstenried West

Forstenrieder
Allee

{J
Giesing

Neuperlach ¢ o
Zentrum

Neuperlach Siid

Mitfall

e e |inie/Strecke mit
maBgeblichem Halt

Messestadt Ost

Abbildung 13: mdglicher Linienplan U-Bahn mit einer U9-Spange

Die U9 Ubernimmt als Stammlinie die komplette Strecke Garching-
Forschungszentrum — Hauptbahnhof — Implerstraf3e — Klinikum Grof3hadern —
Martinsried mit Verstarkerfahrten im Innenstadtbereich in der Hauptverkehrszeit und
moglichen Verstarkerfahrten im Eventbetrieb. Damit sind die Hochschulstandorte
(TUM am Standort Garching Forschungszentrum, TUM Stammgeléande nahe der
Pinakotheken, Universitatsklinikum GroRhadern) sowie die Allianz-Arena direkt mit

dem Hauptbahnhof verbunden.

Die U3 befahrt die Strecke Moosach — Firstenried West. Die bestehende

Innenstadtstrecke, die heute gemeinsam mit der U6 befahren wird, kann damit
bedarfsgerecht verdichtet werden. Die Moglichkeit von Verstarkerfahrten zur Allianz

Arena bleibt erhalten.

Durch den Abzweig der U2-Nord-Trasse ab dem U-Bahnhof Theresienstralie auf die
U9 am Hauptbahnhof werden zusatzliche Kapazitaten im wachsenden
Einzugsbereich der U2-Nord und zudem direkte Fahrmoglichkeiten zum Stidast der

heutigen U6 geschaffen.

In Spitzenzeiten sind zudem Verstarkungen auf der U1-Nord moglich, da Ziuge der

U2- Nord teilweise die neue Trasse der U9 am Hauptbahnhof in Richtung

Implerstral3e nutzen (U29) und somit im Abschnitt Hauptbahnhof — Sendlinger Tor —
Kolumbusplatz Streckenkapazitaten fir eine Verstarkung der U1 frei werden. Die
bisher eingeschréankte und dringend notwendige Netzflexibilitat erhoht sich dadurch.
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Die U9 Station am Esperantoplatz ermdglicht die An- und Abreise von
Oktoberfestbesuchern tber eine weitere U-Bahnlinie neben der bestehenden U4 /
U>s.

Somit werden die Besucherstréme am Festgelande besser auf mehrere U-Bahn
Stationen aufgeteilt, was zu einer Entlastung des bestehenden Bahnhofes
Theresienwiese im Veranstaltungsverkehr um 15% fuhrt, die nach Verlangerung der
U5 nach Pasing und gegebenenfalls dartber hinaus auch dringend notwendig ist.

Folgende Anderungen der Fahrgastzahlen der Umsteigebahnhofe im U-Bahn-Netz
werden durch den Gutachter prognostiziert:

Bahnhofsbelastung; Bezugsfall Mitfall
Station (Prognose 2025 (Prognose 2025 mit U9)
ohne U9)

Hauptbahnhof U1/U2 198.500 151.900 -23%
Saldo zum Bezugsfall -46.600

Hauptbahnhof U4/U5 92.500 103.400 +12%
Saldo zum Bezugsfall +10.900

Hauptbahnhof U9 (neu) - 173.700
Saldo zum Bezugsfall -

Sendlinger Tor 188.800 132.400 -30%
Saldo zum Bezugsfall -56.400

Odeonsplatz 123.800 98.600 -20%
Saldo zum Bezugsfall -25.200

Marienplatz 189.100 138.900 -26%
Saldo zum Bezugsfall -50.200

Tabelle 1: Bahnhofsbelastung: Summe Ein-/ Aus-/ Umsteiger in Personen je
Werktag (gerundet), Intraplan Consult GmbH

Die Notwendigkeit der U9-Spange und die damit wirksame Entlastung der hoch
belasteten Abschnitte des Gesamtnetzes sind anhand der nachstehenden
Verlagerungsmatrix der belasteten Streckenabschnitte ersichtlich:
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Abbildung 14: Streckenbelastung U-Bahn, Differenz zum Bezugsfall (Werktag 2025),
Intraplan Consult GmbH

Die dargestellte Entlastungswirkung ist nur mit der dargestellten Losung am
Hauptbahnhof und den daraus resultierenden optimalen Umsteigebeziehungen
maglich.

Aktuelle Prognosen (2017) ergeben eine Streckenbelastung der U9-Spange von rund
90.000 Fahrgéasten taglich im Abschnitt Hauptbahnhof — Minchner Freiheit. Das
entspricht etwa dem heutigen Verkehrsaufkommen z. B. auf den Abschnitten Max-
Weber-Platz — Ostbahnhof (U5), Stiglmaierplatz — Hauptbahnhof (U1/U7) oder
beispielsweise auch der Prognose fur den 2. S-Bahn-Stammstreckentunnel im
Teilabschnitt Marienhof — Ostbahnhof.

Alternative Liniennetzvarianten sind aufgrund der durch die U9 geschaffenen
Netzflexibilitat moglich.

4.4 Betriebssimulation

Auf Basis der vorgesehenen Gleis- und Fahrzeuginfrastruktur wurden mehrere
Fahrplan-und Betriebskonzepte durch das Biro SMA und Partner AG Zirich
erarbeitet und die Umsetzbarkeit gutachterlich bewertet. Dabei wurden verschiedene
Fahrplanszenarien (linienreines Fahren/ Mischbetrieb der Linien) beplant. Im Rahmen
einer Betriebssimulation wurde die Fahrplanstabilitat der Fahrplanvarianten im
Storungsfall bewertet. Der Gutachter kommt in seiner Analyse dabei zum Schluss,



Seite 22

dass die erarbeiteten Fahrplankonzepte alle als stabil fahrbar bezeichnet werden
koénnen.

5. Grobkostenschatzung

5.1 Gesamtstrecke U9 (inkl. erforderlicher VorhaltemaBnahmen)

Im Zuge der beschriebenen Machbarkeitsstudien sowie aus den Abstimmungsgesprachen
mit der DB AG ergeben sich gemal Einschatzung der SWM/MVG folgende Grobkosten.

Planungs- und Baukosten Gesamtstrecke inkl. VorhaltemaRRnahmen fiir die beschriebene
Vorzugsvariante (Preisindex 2017)

Ca. 3 Mrd. €

Die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Faktors ist erst im Rahmen der Vorplanung sinnvoll.
Die zugrunde gelegten Grobkosten entsprechen der Tiefe der durchgefiihrten
Untersuchungen. Zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht vollstandig abschatzbare Folgekosten
werden in der Vorplanung ermittelt und die Kosten damit entsprechend fortgeschrieben.
Erganzend wird aus fachlicher Sicht darauf hingewiesen, dass dieses Projekt unabhangig
von einer Zuschussfahigkeit nach der heutigen Bewertungsmethodik als ein fir die
Zukunftsfahigkeit des Miinchner OV-Systems notwendiges Projekt zu bewerten ist.

5.2 VorhaltemaBnahmen U-Bahn Hauptbahnhof

Aufgrund der Ergebnisse der beschriebenen Machbarkeitsstudie sowie aus den
Abstimmungsgesprachen mit der DB AG ergeben sich gemaf Einschatzung der
SWM/MVG folgende Grobkosten.

- Planungskosten VorhaltemaRnahmen Hauptbahnhof:

o Planung in den Leistungsphasen 1-4 (gemalR AHO bzw. HOAI) zur Priffung der
zeitlichen und baulichen Auswirkungen inkl. Vorbereitung der Unterlagen zum
Genehmigungsverfahren (Preisindex 2017)

Leistungsphase 1, Grundlagenermittlung: 0,2 Mio. €
Leistungsphase 2, Vorplanung: 1,3 Mio. €
Leistungsphase 3, Entwurfsplanung: 3,3 Mio. €
Leistungsphase 4, Genehmigungsplanung: 0,7 Mio. €
Summe Planungsleistung: 5,5 Mio. €

0 Unvorhergesehenes — 18% der Planungskosten

1 Mio. €

0 Zusatzliche Planungskosten fiur das Projekt Neubau Empfangsgebaude
Der DB Station & Service entstehende zusétzliche Kosten fir die umfangreiche
Uberarbeitung der Planung des Empfangsgebaudes unter Beriicksichtigung
der VorhaltemalRBnahmen am Hauptbahnhof in der Leistungsphasen 2, 3 und 4.
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Die Vorhaltemal3nahmen haben unter anderem voraussichtlich vollumfangliche
Auswirkung auf das Grindungskonzept des Gebaudes sowie die betrieblichen
Nutzungen im Technikgeschoss (1. UG) des geplanten Empfangsgebaudes.
Des Weiteren ist die Entrauchung des spateren U-Bahnhofes durch neue
Kanéle erforderlich, die durch alle Ebenen des Empfangsgebaudes geftihrt
werden mussen:

4,5 Mio. €

Die oben genannten Kosten sind Bestandteil des vorliegenden
Stadtratsbeschlusses. Die Genauigkeit der zugrunde gelegten Grobkosten entspricht
der Tiefe der durchgefuhrten Untersuchungen und stellt einen Schatzwert dar. Die
Kosten werden in den weiteren Planungsphasen anhand der ermittelten
Auswirkungen entsprechend fortgeschrieben.

Summe der Kosten fir die Planung der VorhaltemalRnahmen in den
Leistungsphasen 1-4

11 Mio. €

Ausblick der in einem spateren Beschluss zu erwartenden Kosten:

Nach Durchfiihrung der Planung und Abschluss der Verhandlung mit der DB AG fallen
nach Einschatzung der SWM/MVG voraussichtlich im Folgenden genannte Kosten an.
Dem Stadtrat wird hierzu ein erneuter Beschluss zur Befassung vorgelegt (siehe
Beschlussziffer 7):

- Planungs- und Baukosten VorhaltemalRnahmen Hauptbahnhof:

o Planung in den Leistungsphasen 5-9 (Preisindex 2017)

Voraussichtlich 5,5 Mio. €

o Baukosten (Preisindex 2017)

(Der hier angegebene Wert fur die Baukosten ist eine grobe Abschatzung,
die auf der Grundlage der heutigen Erkenntnisse aus den
Machbarkeitsstudien beruht. Es handelt sich dabei ausschlief3lich um
Kosten der Baukonstruktion, Kostengruppe 300 nach DIN 276-4.)

Voraussichtlich 35 Mio. €

o Unvorhergesehenes — knapp 20% der Planungs- und Baukosten

Voraussichtlich 8 Mio. €
(1 Mio. € fur Planung Leistungsphasen 5-9, 7 Mio. € fur Bau)
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- Mit der DB AG und gqgf. dem Freistaat zu verhandelnde Kosten:

(Kosten, die durch die VorhaltemalRnahmen am Hauptbahnhof und aufgrund der
daraus resultierenden baulichen Eingriffe in den Bestand der DB AG fur
Vermarktungsflachen und die Schaffung von Ersatzflachen fir betriebsnotwendige
Einrichtungen der DB AG anfallen, sowie Kosten, die durch die baulichen
Anpassungen beim Empfangsgebaude entstehen )

Voraussichtlich mittlerer zweistelliger Millionenbetrag
(erst nach den Verhandlungen mit der DB AG bezifferbar)

- Unterhaltungskosten fur VorhaltemafRnahmen:

Noch offen, da unter anderem abh&ngig vom Baubeginn der U9-Spange

5.3 Aufteilung der Planungskosten fiir die VorhaltemaRnahmen in den
Leistungsphasen 1-4

Von den im vorliegenden Stadtratsbeschluss relevanten Planungskosten in Hohe von
11 Mio. € der VorhaltemalRhahmen am Hauptbahnhof fir die Leistungsphasen 1-4
entfallen insgesamt 1,3 Mio. € fur die Leistungen der SWM/MVG.

5.4 Darstellung der Kosten und der Finanzierung

Unter steuerlichen Gesichtspunkten ist davon auszugehen, dass die
VorhaltemalBnahmen den unternehmerischen Zwecken des stadtischen Betriebes
gewerblicher Art U-Bahnbau und -verpachtung (BgA) dienen und in vollem Umfang
dem unternehmerischen Bereich der Stadt zuzuordnen sind. Insbesondere ist
hervorzuheben, dass die VorhaltemalRhahmen ausschlie3lich der Sicherung der U9
dienen und fur den Fall der spateren Errichtung eines entsprechenden
U-Bahnbauwerks die Absicht besteht, dieses im Rahmen des BgA zu errichten sowie
die im Zuge der Gesamtmalnahme neu zu errichtenden U-Bahn-Teilabschnitte durch
den BgA entgeltlich an die SWM/MVG zur Erbringung von Nahverkehrsleistungen zu
Uberlassen. Es handelt sich jeweils um steuerpflichtige Leistungen im Sinne des
Umsatzsteuergesetzes, so dass der BgA unter den weiteren Voraussetzungen des

§ 15 Umsatzsteuergesetz grundsatzlich den Vorsteuerabzug aus den
VorhaltemalBnahmen beanspruchen kann.

Die Bauherrenrolle sowohl bei der Planung als auch beim Bau der
VorhaltemafRnahmen sowie einer spateren U-Bahn-Linie liegt bei der LHM.

Mit diesem Beschluss sollen die SWM/MVG ermachtigt werden, die Planungen der
Vorhaltemal3nahmen bei der DB AG zu beauftragen und die hierfur notwendigen
Vereinbarungen abzuschlieen. Die SWM/MVG sind als Auftraggeber der DB AG im
Interesse der LHM tatig. Den SWM/MVG obliegt zudem die Koordination der
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Abstimmung der Planungen innerhalb der LHM sowie die notwendige technische
Zuarbeit im Rahmen der Planung der VorhaltemaRhahmen durch die DB AG.

Die Finanzierung erfolgt iber den BgA U-Bahn-Bau und Verpachtung. Hierzu ist es
erforderlich, dass die Planungsleistungen fur die VorhaltemalRhahmen Hauptbahnhof
im Unterabschnitt 6050 U-Bahn-Bau in das MIP 2017 — 2021 wie folgt aufgenommen
werden:

MIP alt: nicht vorhanden
MIP neu:

Neubau U-Bahn-Linie 9; VorhaltemaRnahmen Hauptbahnhof
Investitionsliste 1, UA 6050, MaRnahme-Nr. 7530, Rangfolge-Nr. 8 (in T€)

Finanz. |Programmjahr 2017 bis 2021 nachrichtlich
Gruppe |Gesamt- Bis ’ :
Bez. (Nr.) |kosten Finanz.
2016 |summe [2017 |2018 [2019 (2020 |2021 2022  |2023 ff
B (950) 11.000 0 10.000 |0 3.000 [3.500 (2.500 |1.000 (1.000 0
Summe |11.000 0 10.000 |0 3.000 [3.500 (2.500 |1.000 (1.000 0
z(361) |0 0 0 000000(
St. A. 11.000 0 10.000 |0 3.000 [3.500 |2.500 (1.000 |1.000 0

Das Baureferat meldet die erforderlichen Haushaltsmittel auf der Finanzposition
6050.950.7530.1 rechtzeitig zum Nachtrag 2018 bzw. zu den
Haushaltsplanaufstellungsverfahren 2019 ff. an.

Die Finanzierung kann weder durch Einsparungen noch aus dem eigenen
Referatsbudget erfolgen.
Uber die Finanzierung muss sofort entschieden werden.

Die Dringlichkeit und Unabweisbarkeit des vorliegenden Beschlusses liegt vor, da mit
den Planungen zu den VorhaltemafRnahmen und deren anschlieRender Umsetzung
unverzuglich begonnen werden muss. Grinde sind, dass Plandnderungen im Projekt
2. Stammstrecke zu einem spateren Zeitpunkt nicht mehr nachtréaglich vorgenommen
werden konnen. Auch wirde ein nachtraglicher Bau grof3flachig in gerade fertig
gestellte Strukturen des Empfangsgebaudes bzw. der 2. Stammstrecke eingreifen.
Somit ist ein spaterer Bau der U-Bahn-Vorhaltemal3hahmen bzw. eines U-Bahnhofs in
gleicher Lage, mit den gleichen optimalen Umsteigebeziehungen und den geringen
Eingriffen in die Oberflache technisch nicht realisierbar.
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6. Zusammenfassende Bewertung

Vor dem Hintergrund der bereits aufgezeigten Bevolkerungsprognose fir das Jahr 2035
ist die Kapazitatserweiterung durch die U9 im Innenstadtbereich des U-Bahn-Netzes
zwingend erforderlich, um den Betrieb langfristig in guter Qualitat aufrecht zu erhalten und
weitere Verbesserungen des Angebots durchfiihren zu kbénnen.

Insgesamt kann zum jetzigen Zeitpunkt durch die Vorhaltemalinahmen

die Grundlage fur die zukinftig dringend erforderlichen Kapazitaten im U-Bahn-Netz
geschaffen werden. Resultierend daraus wéren in Zukunft in gréferem Umfang Modal-
Split-Verlagerungen maoglich und es bestiinde grundsatzlich die Mdglichkeit fur Takt-
Nachverdichtungen in der Kernstadt.

Aus den genannten Grunden stellen die VorhaltemalRnahmen am Hauptbahnhof in Form
einer Erweiterung des Schlitzwandkastens der 2. Stammstrecke die zentrale Perspektive
fur die Weiterentwicklung des Minchner U-Bahn-Netzes dar. Die Planungen der
VorhaltemaRnahmen sind daher zligig und priorisiert voranzutreiben und deren
Umsetzung im unmittelbaren Anschluss durch erneute Befassung des Stadtrats zeitnah
zu beschlief3en.

7. Weiteres Vorgehen

In Anbetracht der fortgeschrittenen Planung und des Projektstandes der 2. Stammstrecke
muss umgehend mit der Planung der erforderlichen baulichen VorhaltemalZnahmen fur
einen weiteren U-Bahnhof am Hauptbahnhof zunachst im Rahmen der Leistungsphasen 1
bis 4 begonnen werden. Die Planung der Vorhaltemaflnahmen fur einen weiteren
U-Bahnhof muss aufgrund der engen Verzahnung durch die DB AG erfolgen, die
planerischen Rahmenbedingungen werden durch die SWM/MVG zur Verfugung gestellt.
Teil der Planung ist auch die Ermittlung der Auswirkungen auf die Projekte 2. Stamm-
strecke und Neubau Empfangsgebaude in Form eines integrierten Bauablaufs. Ziele sind
eine genehmigungsfahige und tragfahige Planung, sowie die Vorbereitung der
Unterlagen, auf deren Grundlage das Planfeststellungsverfahren durch die DB AG beim
Eisenbahn-Bundesamt in Form einer Plan&nderung zur 2. Stammstrecke eingeleitet
werden kann.

Anschlielend kénnen die Planung ab der Leistungsphase 5 und der Bau der
VorhaltemalRnahmen auf dieser Basis ebenfalls durch die DB AG erfolgen. Fur die
Einleitung der Planfeststellung, die Planung ab der Leistungsphase 5, sowie die weiteren
erforderlichen Vereinbarungen mit der DB AG wird im unmittelbaren Anschluss an die
Planungen der Leistungsphase 4 eine erneute Befassung des Stadtrats zur Forcierung
des Baus der VorhaltemalRnahmen erfolgen (siehe Beschlussziffer 7).

Im Zuge der in diesem Zusammenhang abzuschlieRenden Vereinbarungen zu
Finanzierung und Durchfiihrung der Baumaf3nahme der VorhaltemalRnahmen muss die
Finanzierung fur diese U-Bahn-VorhaltemalRnahmen durch die LHM sichergestellt werden.

Folgende Verhandlungen sind mit der DB AG im Einzelnen aufzunehmen.
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7.1 Verhandlungen mit der DB AG fiir die VorhaltemaBnahmen

Zwischen der DB AG und den SWM/MVG im Vorfeld geflhrte Gesprache haben in den
letzten Monaten die Mdglichkeit einer baulich-raumlichen sowie zeitlichen Verflechtung
einer neuen U-Bahn-Station am Hauptbahnhof mit den DB-Projekten 2. Stammstrecke
und Neubau Empfangsgebaude erkennen lassen.

Das Hauptaugenmerk fur die weiteren Untersuchungen liegt nun darauf, die Abstimmung
mit der DB AG zu den beiden Projekten Neubau Empfangsgebdude und 2. Stammstrecke
sowie zu den Bestandsgebauden und der bestehenden S-Bahn-Stammstrecke
voranzutreiben. Ziel ist es, die erforderlichen baulichen Vorkehrungen fiir einen neuen
U-Bahnhof im Rahmen der umfangreichen Arbeiten am Hauptbahnhof in einem
integrierten Bauablauf mit vorzusehen.

In Anbetracht der voranschreitenden Planungen und den bereits begonnenen
Vorabmaf3nahmen fir die 2. Stammstrecke besteht daher aus Sicht der SWM/MVG und
der beteiligten Referate der dringende Bedarf, in Zusammenarbeit mit der DB AG die
Planungen fir einen moglichst gemeinsamen Bauablauf des Nukleus der 2.
Stammstrecke und des erweiterten Baukdrpers fur einen U-Bahnhof voranzutreiben und
zu optimieren. Mdégliche bauliche Vorkehrungen missen zeitlich gekoppelt mit dem Bau
des Nukleus der 2. Stammstrecke erfolgen, um einen spéateren umfassenden baulichen
Eingriff im Bereich des Querbahnsteigs am Hauptbahnhof zu vermeiden und die
Einflussnahme auf die DB-Vorhaben Neubau Empfangsgebéude und 2. Stammstrecke
maoglichst gering zu halten.

Um die baulichen Vorkehrungen fiir die VorhaltemalRnahmen am Hauptbahnhof in die
Bauablaufe der DB AG fiir den Neubau des Empfangsgebaudes und die 2. Stammstrecke
zeitlich integrieren zu kénnen, ist es zwingend erforderlich, dass umgehend vom Stadtrat
befurwortete Verhandlungen zwischen den SWM/MVG im Auftrag der LHM, der Deut-
schen Bahn und dem Freistaat Bayern Uber eine gemeinsame bauliche Lésung am
Hauptbahnhof eingeleitet werden.

Es ist mit vorliegendem Beschluss folgende Vereinbarung mit der DB AG unter

Einbindung des Freistaats Bayern zu verhandeln und abzuschliel3en:
Planungsvereinbarung inkl. Finanzierung der Planungsleistungen der
Leistungsphasen 1-4

Zur Vorbereitung eines zweiten Stadtratsbeschlusses sind Verhandlungen mit der DB AG
unter Einbindung des Freistaats Bayern zu den nachfolgend aufgefuhrten Vereinbarungen
bis zur Unterschriftsreife zu flihren. Die vorgezogene Erstellung der
Vereinbarungsentwdrfe fur die spateren Leistungsphasen ist erforderlich, um bei einer
positiven Entscheidung fur den Bau der VorhaltemalRnahmen keine Zeit zu verlieren:
Planungsvereinbarung inkl. Finanzierung der Planungsleistungen ab der
Leistungsphase 5 und Verpflichtung der DB AG, das zugehdrige
Genehmigungsverfahren einzuleiten
Vereinbarung zu Eigentum, Unterhaltung und Finanzierung:
Enthalt die Klarung beziglich der Kostenteilung, der Eigentumsverhéaltnisse
des Vorhaltekdrpers sowie die Sicherung des Nutzungsrechts fir die LHM,
das Bauwerk zu einem spéateren, noch festzulegenden Zeitpunkt als U-Bahn-
Bauwerk zu nutzen.
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Ebenfalls geregelt werden die Zustandigkeiten und Aufwendungen der
Unterhaltung des Vorhaltekdrpers bis eine Nutzung als U-Bahn-Bauwerk
stattfindet.

Durchfiihrungsvereinbarung:

Mit Abschluss dieser Vereinbarung zur Umsetzung und Finanzierung der
Mafnahme erfolgt unmittelbar der Bau der VorhaltemalRnahmen. Sollte eine
spatere Nutzung als U-Bahn-Bauwerk durch die LHM trotz der derzeitigen
festen Absicht zur Inbetriebnahme nicht erfolgen, entstiinde fur die LHM mit
dem Bau der Vorhaltemal3nahmen ggf. ein verlorener Aufwand.

7.2 Zeitplan

Die Planungen der VorhaltemalRnahmen der U-Bahn werden mit der DB AG unter Einbindung
des Freistaats Bayern mit dem Ziel abgestimmt, diese in das laufende Projekt der 2.
Stammstrecke zu integrieren.

Unmittelbar mit Vorliegen der Ergebnisse der Entwurfsplanungen, der dabei ermittelten
Auswirkungen auf das Projekt 2. Stammstrecke und des Verhandlungsergebnisses mit der DB
AG und dem Freistaat Bayern wird der Stadtrat beztiglich Weiterverfolgung und Bau der
VorhaltemafRnahmen flr einen neuen U-Bahnhof am Hauptbahnhof erneut befasst. Dieser
zweite Stadtratsbeschluss ist nach derzeitigem Stand fir Ende 2018 vorgesehen (siehe
Beschlussziffer 7).

8. Antrage

8.1 Nahverkehrsplan fir die LH Minchen Il - U9 nicht um jeden Preis
Antrag Nr. 14-20 / A 01960 der Stadtratsfraktion Die GRUNEN/RL vom 24.03.2016
(Anlage 2)

Im Antrag wird gefordert, dass im Rahmen der Vorplanungen zur U9 auch erste Kosten-und
Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen angestellt und parallel dazu oberirdische Alternativen und
Ringsysteme gepruft werden. Die Ergebnisse sollen dem Stadtrat vorgestellt werden.

Die Ergebnisse der umfangreichen Untersuchungen zur U9-Spange wurden dem Stadtrat
zusammen mit einer Grobkostenschatzung und einem Vorschlag zum weiteren Verfahren in
der vorliegenden Beschlussvorlage vorgelegt. Die Frage nach alternativen oberirdischen
Streckenfiihrungen und Ringsystemen wird im Rahmen der voraussichtlich ab 2018
anstehenden Untersuchungen zum 2. Teil der Fortschreibung des Nahverkehrsplans
(Infrastrukturteil) mit betrachtet. Uber die Ergebnisse wird der Stadtrat im Rahmen der
kunftigen Beschlussvorlagen zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans informiert.

Der Antrag Nr. 14-20 / A 01960 der Stadtratsfraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN/RL vom
24.03.2016 ist damit aufgegriffen.
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8.2 Uberlegungen zur U9

BA-Antrags-Nr. 14-20 | B 03839 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 22 — Aubing-
Lochhausen-Langwied vom 19.07.2017

(Anlage 3)

Im Antrag wird nach der Existenz einer Machbarkeitsstudie gefragt und darum gebeten,
ausfuhrlich darzulegen, wie diese U-Bahnlinie technisch realisiert werden soll und warum eine
Alternative weder gepruft noch in Angriff genommen wird.

Der BA-Antrag Nr. 14-20 / B 03839 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 22 — Aubing-
Lochhausen-Langwied vom 19.07.2017 ist damit aufgegriffen.

Beteiligung der Bezirksausschiisse und Abstimmung der Beschlussvorlage

Die Bezirksausschiisse der Stadtbezirke 1 Altstadt — Lehel, 2 Ludwigsvorstadt — Isarvorstadt,
3 Maxvorstadt, 4 Schwabing — West, 6 Sendling, 8 Schwanthalerhthe sowie 12 Schwabing -
Freimann wurden gemaf 8 9 Abs. 2 und Abs. 3 (Katalog des Referates flr Stadtplanung und
Bauordnung, Ziffer 1.1) Bezirksausschuss-Satzung durch Ubermittiung von Abdrucken der
Vorlage unterrichtet.

Eine fristgerechte Vorlage gem. Ziffer 2.7.2 AGAM war nicht moéglich, da zum Zeitpunkt der
regularen Anmeldung die umfangreichen verwaltungsinternen Abstimmungen noch nicht
abgeschlossen waren.

Eine Behandlung in der heutigen Sitzung ist aber erforderlich, um eine weitere Bearbeitung
ohne Verzégerung im Verfahren zu erméglichen.

Der Korreferentin des Referates fir Stadtplanung und Bauordnung, Frau Stadtratin Rieke,
dem Korreferenten des Referates fur Arbeit und Wirtschaft, Herrn Stadtrat Quaas und den
zustandigen Verwaltungsbeiraten Herrn Stadtrat Bickelbacher sowie Herrn Stadtrat Lischka ist
ein Abdruck der Sitzungsvorlage zugeleitet worden.

Die Beschlussvorlage ist mit dem Baureferat, der Stadtkdimmerei sowie den SWM/MVG
abgestimmt.
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Il. Antrag der Referentin und des Referenten

Wir beantragen Folgendes:

1. Auf Basis des im Vortrag dargestellten Sachstandsberichtes bekennt sich der Stadtrat zur
Notwendigkeit der Entlastungsspange U9.

2. Die U9-Spange wird im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Minchen in die Kategorie
»Planung / im Bau“ aufgenommen.

3. Die SWM/MVG, das Baureferat und das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung werden
gebeten, gemeinsam eine Organisationsstruktur fur die Planung der Gesamtstrecke der U9-
Spange zu entwickeln und dem Stadtrat Giber das Ergebnis zu berichten.

4. Auf Basis des im Vortrag dargestellten Sachstandsberichtes sieht es der Stadtrat als sinnvoll
an, durch die DB AG prifen zu lassen, ob die VorhaltemalRnahmen fir einen neuen U-Bahnhof
am Hauptbahnhof mit den Projekten 2. Stammstrecke und Neubau Empfangsgebaude
terminlich und baulich vereinbar sind.

5. Die SWM/MVG werden erméchtigt, im Namen und auf Rechnung der Landeshauptstadt
Miinchen sowie im Benehmen mit dem Baureferat und dem Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung die Planung der VorhaltemaRhahmen am Hauptbahnhof im Rahmen der
Leistungsphasen 1 bis 4 bei der DB AG zu beauftragen und die hierfur notwendigen
Vereinbarungen abzuschliel3en.

6. Die SWM/MVG werden erméachtigt, im Namen und auf Rechnung der Landeshauptstadt
Munchen sowie im Benehmen mit dem Baureferat und dem Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung die Vereinbarungen fur die weitere Umsetzung der VorhaltemalRnahmen (Planung
ab Leistungsphase 5, Bau, Unterhalt) einschlie3lich Kostenteilung und Finanzierung mit der DB
AG bis zur Unterschriftsreife zu verhandeln.

7. Das Referat flr Arbeit und Wirtschaft sowie das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung
werden im Benehmen mit SWM/MVG und dem Baureferat beauftragt, den Stadtrat
unverzuglich nach Vorliegen der Ergebnisse der Leistungsphasen 1 -4 mit den dabei ermittelten
Auswirkungen und dem Verhandlungsergebnis zur Umsetzung der VorhaltemalZnahmen fr
einen neuen U-Bahnhof am Hauptbahnhof zu befassen.

8. Den SWM/MVG werden zur Erfullung des Auftrags folgende Mittel zur Verfligung gestellt:

die erforderlichen Mittel von 6,5 Mio. € netto inkl. Risiko fur die Planung der
Vorhaltemafnahmen am Hauptbahnhof im Rahmen der Leistungsphasen 1 bis 4.
Die SWM/MVG geben die Planungsleistungen im Auftrag und auf Rechnung der
Landeshauptstadt Minchen bei der DB AG in Auftrag und begleiten diese in enger
Abstimmung.

die erforderlichen Mittel in H6he von 4,5 Mio. € netto fur die zusatzliche
Variantenplanung im Rahmen des Projektes Neubau Empfangsgebaude. Die
SWM/MVG geben die Planungsleistungen im Auftrag und auf Rechnung der
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Landeshauptstadt Minchen bei der DB AG in Auftrag und begleiten diese in enger
Abstimmung.

9. Das Mehrjahresinvestitionsprogramm 2017 — 2021 wird wie folgt geandert:
MIP alt: nicht vorhanden
MIP neu:

Neubau U-Bahn-Linie 9; VorhaltemaRnahmen Hauptbahnhof
Investitionsliste 1, UA 6050, MaRnahme-Nr. 7530, Rangfolge-Nr. 8 (in T€)

Ge- Finanz. |Programmjahr 2017 bis 2021 nachrichtlich
Gruppe L .
Bez. (Nr) | S&MF Bis Finanz.
kosten | 2016 |symme (2017 2018 |2019 [2020 [2021 |2022  |2023ff
B (950) 11.000 (O 10.000 (O 3.000 ([3.500 |2.500 [1.000 |1.000 0
Summe 11.000 (O 10.000 |O 3.000 [3.500 (2.500 |1.000 (1.000 0
z@361) |0 0 0 000000(
St. A. 11.000 (O 10.000 |O 3.000 |[3.500 |2.500 [1.000 |1.000 0

10. Das Baureferat wird beauftragt bei der Finanzposition 6050.950.7530.1 3 Mio. € netto zum
Nachtrag 2018 und die restlichen 8 Mio. € netto bei den Haushaltsplanaufstellungsverfahren
2019 ff. anzumelden.

11. Der Unabweisbarkeit gemafd Punkt 5.4 des Vortrages wird zugestimmt.

12. Der Antrag Nr. 14-20 / A 01960 der Stadtratsfraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN/RL vom
24.03.2016 ist damit aufgegriffen.

13. Der BA-Antrags-Nr. 14-20 / B 03839 des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 22 —
Aubing-Lochhausen-Langwied vom 19.07.2017 ist damit aufgegriffen.

14. Dieser Beschluss unterliegt nicht der Beschlussvollzugskontrolle.



Beschluss

nach Antrag.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der Vorsitzende

Ober-/Biurgermeister

Die Referentin

Prof. Dr.(l) Merk
Stadtbauratin

Der Referent

Schmid
2. Burgermeister
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IV. Abdruck von I. - lll.

Uber den Stenographischen Sitzungsdienst
an das Direktorium Dokumentationsstelle
an das Revisionsamt

an die Stadtkdmmerei

mit der Bitte um Kenntnisnahme.

V. Wv. Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung - SG 3
zur weiteren Veranlassung.

Zu V..

Die Ubereinstimmung vorstehenden Abdrucks mit der beglaubigten Zweitschrift wird
bestatigt.

An das Direktorium HA Il — BA (2x)

An den Bezirksausschuss 1, 2, 3,4, 6, 8und 12

An das Baureferat

An das Referat fur Arbeit und Wirtschaft

An die Stadtwerke Minchen GmbH

An die MVV GmbH

An das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung — SG 3

An das Referat fUr Stadtplanung und Bauordnung — HA I, 1/1, 1/3, 1/4, 1/01-BVK
An das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung — HA I, 11/4

An das Referat flr Stadtplanung und Bauordnung — HA llI

An das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung — HA IV

mit der Bitte um Kenntnisnahme.

Mit Vorgang zuriick zum Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung HA/1
zum Vollzug des Beschlusses.

Am
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung SG 3
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