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Altstadtring Nordwest
Sicherheitsnachriistung Altstadtringtunnel
StraBenumbau Oskar-von-Miller-Ring

und Von-der-Tann-Strae

Projektkosten (Kostenobergrenze):

84,7 Mio. €

(darin enthalten: 60 %-LHM-Anteil an den Folgekosten
der Stadtwerke Minchen GmbH= 200.000 € (brutto))

1. Projektgenehmigung

2. Anderung des Mehrjahresinvestitionsprogrammes 2016 - 2020

Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 06080

Anlagen

- Ubersichtsplan (Anlage 1)

- Lageplan Verkehrsanlagen Oberflache (Anlage 2)

- Lagepléne Verkehrsfuhrung Bauzeit (Anlagen 3.1 bis 3.7)

- Projekthandbuch 2 (PHB 2) (Anlage 4)

- Stellungnahme des Bezirksausschusses 3 Maxvorstadt vom 16.12.2016 (Anlage 5)

- Stellungnahme des Bezirksausschusses 1 Altstadt - Lehel vom 15.12.2016 (Anlage 6)

Beschluss des Bauausschusses vom 21.02.2017 (VB)
Offentliche Sitzung

. Vortrag der Referentin

1.1

Projektentwicklung mit Beschlusslage
Grundsatzbeschluss des Stadtrates vom 28.07.2010

Die dringende sicherheitstechnische Nachriistung des Altstadtringtunnels
erforderte eine Klarung der stadtebaulichen Randbedingungen und der
zukunftigen Verkehrsfihrungen. Dazu haben das Baureferat, das Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung sowie das Kreisverwaltungsreferat dem Stadtrat
eine gemeinsame Vorlage unterbreitet. Aufgrund der langen Planungshistorie
und der komplexen Aufgabe einer Stadtreparatur wurde ein Uberblick tiber die
Historie, bestehende Konzepte und bis dahin gefasste Beschlisse gegeben.
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Die Ergebnisse einer gemeinsamen Machbarkeitsuntersuchung von Baureferat,
Kreisverwaltungsreferat sowie Referat fur Stadtplanung und Bauordnung
wurden dem Stadtrat vorgestellt.

Im Fazit zeigte sich, dass MalRnahmen am Altstadtringtunnel, am Platz der
Opfer des Nationalsozialismus oder fiir die modifizierte Alternative 5
voneinander getrennt realisierbar sind.

Im Vergleich der vielfaltigen Planfalle zeigte sich, dass Tunnelverlangerungen
vor allem wegen der verkehrlich nachteiligen Auswirkungen
(Verkehrsverlagerungen aus dem Tunnel auf die Oberflache) oder der
stadtraumlich nachteiligen Auswirkungen (Trennwirkung) von zusatzlichen
Tunnelrampen im Stadtgeflige nicht sinnvoll sind. Eine Verlangerung des
Tunnels ermdglicht zwar einen Flachengewinn im Bereich der heutigen Rampe,
so dass die Barrierewirkung des Altstadtringes dort gemindert werden konnte,
wilrde aber mit den verlegten Rampen neue stadtraumliche Barrieren an
anderer Stelle, dem sudlichen Oskar-von-Miller Ring schaffen. Im Vergleich
zeigte sich weiterhin, dass Verbesserungen im Bereich des Altstadtringes
Nordwest auch ohne aufwandige Tunnelverlangerungen realisierbar sind,
insbesondere durch Reduzierung der Fahrspuren in der Gabelsbergerstralie,
und durch Schaffung der fehlenden Oberflachenfahrbeziehung von Nord nach
Sid mit gleichzeitiger Verkehrsentlastung der ,Inneren” Brienner StralRe.

Auch aus Sicht der Tunnelsicherheit empfahl sich eine bestandsorientierte
Lésung, da Tunnelverlangerungen bis in den sidlichen Oskar-von-Miller-Ring
erhebliche Auswirkungen auf das Gesamtsicherheitskonzept hatten.
Bestandsorientierte Lésungen mit einem Umbau von Tunnelrampe und
Rampenwanden waren bis zu diesem Grundsatzbeschluss noch nicht
untersucht worden.

Die Vollversammlung des Stadtrates hat im Grundsatzbeschluss vom
28.07.2010 daraufhin die Projektziele festgelegt und das Baureferat im
Benehmen mit dem Referat fur Stadtplanung und Bauordnung beauftragt, mit
einer Vorplanung zu untersuchen, wie bei bestandsorientiertem Erhalt des
Tunnels

die Tunnelrampe am Oskar-von-Miller-Ring verkirzt/verschlankt werden
kann,

die fehlende Abbiegemdglichkeit fir den Nord/Sid Verkehr an der Oberflache
geschaffen werden kann,

die fehlende Ful3-/Radwegquerung Nord/Sud Uber den Altstadtring und die
fehlenden Radwege am Altstadtring nachgertistet werden kénnen,

durch Rickgewinn von Fahrbahnflachen der Bereich Altstadtring/Gabels-
bergerstralle stadtraumlich aufgewertet und die Innenstadt mit der
Maxvorstadt besser verknipft werden kann.

Die Ergebnisse sollten gemeinsam mit einem Konzept fir die sicherheits-
technische Nachristung des Tunnels in Form einer Bedarfs- und
Konzeptgenehmigung dem Stadtrat zur Entscheidung vorgelegt werden.
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Bedarfs- und Konzeptgenehmigung vom 22.01.2014

Far den Altstadtring Nordwest hat die Vollversammlung des Stadtrates am
22.01.2014 die Bedarfs- und Konzeptgenehmigung erteilt und das Baureferat
beauftragt, die Vor- und Entwurfsplanung zu erarbeiten sowie anschlie3end
die Projektgenehmigung im Stadtrat vorzulegen (Sitzungsvorlage Nr. 08-14 /
V 13410). Dabei wurde die Von-der-Tann-Stral3e in das Projekt zur
sicherheitstechnischen Nachristung des Altstadtringtunnels und zur
Stadtreparatur um den Oskar-von-Miller-Ring mit aufgenommen.

Das Baureferat hat mittlerweile fur diese Gesamtmafinahme die Vor- und
Entwurfsplanung erarbeitet.

Aulerdem hat der Stadtrat zuletzt flir das angrenzende Kunstareal mit
Beschluss der Vollversammlung vom 01.07.2015 (Sitzungsvorlage Nr. 14-20 /
V 02480) von den Ergebnissen einer Verkehrsuntersuchung zur modifizierten
Alternative 5 Kenntnis genommen. Es wurde zugestimmt, dass dort die
EinbahnstralRenregelung in der Gabelsbergerstralie zwischen Arcisstralle und
TurkenstralRe, in der Theresienstral®e zwischen Luisenstrale und Tlrkenstralle
sowie in der Tlrkenstralde zwischen Gabelsbergerstrale und Theresienstralle
aufgehoben wird. AuRerdem wurde der Einrichtung von Radverkehrsanlagen in
der Gabelsbergerstralie zugestimmt und von der neuen Flihrung der Buslinie
100 Kenntnis genommen. Das Baureferat wurde beauftragt, hierfur die Bedarfs-
und Konzeptgenehmigung zu erstellen und dem Stadtrat vorzulegen. Fur dieses
eigene Projekt erarbeitet das Baureferat zur Zeit die Entwurfsplanung und wird
dem Stadtrat voraussichtlich bis Mitte 2017 eine gemeinsame Bedarfs- und
Konzeptgenehmigung mit Projektgenehmigung vorlegen (siehe hierzu auch
Ziffer 2.1.6).

Beschlossene Projektinhalte fiir den Altstadtring Nordwest

In der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung hat die Vollversammlung des
Stadtrates am 22.01.2014 folgende Projektinhalte beschlossen:

Verkehrsanlagen
Neuaufteilung Fahrspuren im Altstadtringtunnel

Der Einbau einer Mittelwand zuztiglich ausreichender Notgehwege und neuer
Laftungsanlagen in den Altstadtringtunnel engen dessen bestehenden
Querschnitt ein und bedingen den Entfall eines Fahrstreifens im Tunnel mit
folgender Neuaufteilung der Fahrstreifen:

* In Ost/West-Richtung verbleibt es bei den Fahrstreifen wie im Bestand. Dies
begriindet sich zum einen durch die Nahe des signalisierten Knotenpunktes
Altstadtring/Gabelsbergerstral’e an der Tunnelausfahrt, zum anderen durch
die Verflechtungsvorgange des einfahrenden Verkehrs an der Zufahrt
Von-der-Tann-Strae. Dort kommt ein dritter Fahrstreifen zu den beiden
aus der Prinzregentenstralle hinzu.
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* In West/Ost-Richtung sind dagegen zwei Fahrstreifen anstelle der heutigen
drei ausreichend. In dieser Richtung gibt es keine Verflechtung von
zufahrenden Verkehren, dagegen eine Entflechtung am abzweigenden
Seitentunnel Richtung Karl-Scharnagl-Ring. Anschlief3end ist der Tunnel bis
zur Ausfahrt Prinzregentenstrale nur mehr einspurig. Zwischen Oskar-von-
Miller-Ring und Prinzregentenstralie entfallt damit durchgangig eine der heute
vorhandenen Fahrspuren. Gemal} den Ergebnissen der verkehrstechnischen
Untersuchung ist eine Fahrspur in diesem Bereich noch ausreichend.

Umbau der Tunnelrampe und neue Nord-Sud-Verbindung
fur den Oberflachenverkehr am Oskar-von-Miller-Ring

Heute verhindert die Tunnelrampe am Oskar-von-Miller-Ring, dass Verkehr
von Norden (von der Ludwigstrale; aus Schwabing) Gber den Altstadtring in
Richtung Maximiliansplatz/Stachus gelangen kann. Stattdessen wird dieser
Verkehr tGber den Odeonsplatz und die anschlieRende dicht bebaute Brienner
Stralle zum Platz der Opfer des Nationalsozialismus gefiihrt - StralRenbereiche,
die nach dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) eigentlich au3erhalb des
ausgewiesenen Primar- und Sekundarnetzes liegen. Um die ,innere” Brienner
Stralte von solchem Verkehr zu entlasten, wird diese wichtige Netzbeziehung
direkt am Altstadtring, der Teil des Primarnetzes ist, neu eingerichtet.

Die Schaffung der notwendigen Abbiegemadglichkeit fur den Nord/Sud-Verkehr
am Knoten Oskar-von-Miller-Ring/Gabelsbergerstralle bedingt, die vorhandene
nordliche Rampenwand des Tunnels zu verkirzen und die Gradiente der
Tunnelrampe von 4,5 % auf 6 % zu erhéhen. Eine solche Neigung weist die
Rampe am anderen Ende des Altstadtringtunnels in der Prinzregentenstralle
schon heute auf.

Die nordseitige Rampenwand wird neu gebaut und bericksichtigt eine
trapezformig aufgeweitete Ausfahrrampe mit drei Fahrspuren am Tunnelportal
und vier Fahrspuren am Knoten Gabelsbergerstralte/Oskar-von-Miller-Ring
(zwei flr den Altstadtring Richtung Siiden sowie zwei zur Gabelsbergerstralie)
entsprechend der Verkehrsanforderung.

Einbau Radverkehrsanlagen

Im Projektumgriff werden am Altstadtring und in der Gabelsbergerstralle
durchgangige bauliche Radwege geschaffen. Nordlich der Brienner Stralle Iasst
der beidseitig bebaute Strallenquerschnitt dies nur zu, wenn eine Fahrspur
aufgegeben wird. Gemal Ergebnis der verkehrstechnischen Untersuchung sind
nach Norden zwei Fahrspuren ausreichend, die sich vor der Einmundung
Jagerstralle auf drei Fahrspuren aufweiten (davon zwei Spuren als Zulauf zum
Altstadtringtunnel), wahrend in Richtung Suden die heutigen drei Fahrspuren
beibehalten werden (davon zwei Spuren fur den Abfluss vom Altstadtringtunnel
zuzlglich eine Additionsspur fir die neue Fahrbeziehung Oberflachenverkehr
Nord-Sid am Oskar-von-Miller-Ring).
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Knoten Altstadtring/Brienner Stralte

Es ist im Zuge des Altstadtringes ausreichend, mit jeweils zwei Geradeausfahr-
streifen je Richtung tber den Knoten zu fahren. Eine heute vorhandene auf3en-
liegende dritte Fahrspur ist durch Rechtsabbieger blockiert und wird eine reine
Rechtsabbiegerspur. Im Verkehrsabfluss sudlich und nordlich des Knoten-
punktes entfallt gegenlber heute ein Fahrstreifen. Diese Verkehrssituation
besteht nordlich des Knotens bereits heute, da wahrend des Neubaues von
Siemens eine Fahrspur entfallen ist.

Gabelsbergerstralle zwischen Altstadtring und Tirkenstralie

Verkehrlich sind fur den Zu- und Abfluss des Altstadtringtunnels je zwei
Fahrspuren notwendig. Hinzu kommt in Fahrtrichtung Ost vor der Kreuzung des
Altstadtringes eine weitere, dritte Fahrspur fir den Oberflachenverkehr zum
Altstadtring. Die insgesamt notwendigen flinf Fahrstreifen werden in Mittellage
zwischen nord- und sldseitiger Bebauung gebundelt; der heute vorhandene
Mittelstreifen entfallt.

Knoten Gabelsberger-/Tlrkenstralle

Diese Stralienkreuzung ist Bindeglied zwischen den eigenstandigen
MaRnahmen:

- Umsetzung der ,modifizierten Alternative 5 im Kunstareal einerseits und
- Umbau des Altstadtringes Nordwest mit dem Altstadttunnel andererseits.

Gemal Beschluss der Vollversammlung vom 01.07.2015 soll die Einbahn-
stralRenregelung im Kunstareal aufgehoben werden. Darunter befinden sich
die Gabelsbergerstralte zwischen Arcisstral3e und Tlrkenstralte sowie die
Tlrkenstralte zwischen Gabelsbergerstralle und Theresienstralle nachst des
Knotenpunktes. AuRerdem sollen Radverkehrsanlagen in der Gabelsberger-
strale eingerichtet werden. Die Planungen zur Umsetzung dieser MalRnahmen
werden dem Stadtrat mit eigenem Beschluss vorgetragen.

Im Projekt Altstadtring Nordwest ist entsprechend dieser Beschlusslage nun
bereits vorgesehen, am Knotenpunkt Gabelsberger-/Turkenstrale den vom
Altstadtring kommenden Verkehr aufzuspalten, mit jeweils einer Fahrspur
zur Gabelsbergerstral’e und einer zur Turkenstral3e.

Von-der-Tann-StralRe, Umbau der Tunnelzufahrtsrampe

Wahrend der Arbeiten im Tunnel missen groRere Verkehrsmengen Uber die
dafur ertlichtigte Oberflache der Von-der-Tann-Stral3e und des Oskar-von-Miller-
Rings geflhrt werden, um Verluste mdglichst gering zu halten. Fir diese
provisorische Verkehrsfihrung zum Tunnelbau ist der StralRenzug baulich
anzupassen und anschlieRend wieder herzustellen. Mit den Arbeiten am Tunnel
wird an der Tunnelzufahrtsrampe Von-der-Tann-Stral3e die ndrdliche Rampen-
wand zurickgenommen. Damit lassen sich bei der anstehenden Strallenwieder-
herstellung nach Ende der Verkehrsprovisorien richtlinienkonforme
Radverkehrsanlagen und verbesserte Gehbahnen vor den Hausern schaffen.
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Altstadtringtunnel — Nachristung, Umbau, Instandsetzung
Sicherheitstechnische Tunnelnachristung
Bereits erfolgte Nachristungsmafnahmen

In den Jahren 2011/2012 wurde altersbedingt bereits die Beleuchtung an
den AulRenwanden ausgetauscht. Die zukinftigen Veranderungen am
Tunnelbauwerk wurden dabei bestmdéglich berticksichtigt. AuRerdem wurde
die gesamte Schalt- und Regelungstechnik im Betriebsgebaude erneuert.
Am Altstadtringtunnel ist am Ostportal (Stdseite) bereits 2004 eine
Léschwasserentnahmestelle nachgeristet worden.

Zugleich erfolgte der altersbedingte Austausch von wesentlichen Teilen der
Léschwasserleitung im Tunnel einschlieBlich Begleitheizung und Dammung.
Sie kann im Hinblick auf die Gesamtnachristung des Tunnels mit verwendet
werden.

Zudem wurde im Jahre 2011 das Projekt zur ,Digitalfunkversorgung fur
Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben (BOS)* im
Altstadtringtunnel nachgerustet.

Noch erforderliche sicherheitstechnische Nachristungsmafinahmen

Auf Grund der grundséatzlich anzuwendenden ,Richtlinien fur die Ausstattung
und den Betrieb von StraRentunneln“ (RABT, Ausgabe 2006) sowie der
Vorgaben des Kreisverwaltungsreferates und dem damit verbundenen Ziel,
das Sicherheitsniveau eines RABT-Tunnels auch beim Altstadtringtunnel zu
erreichen, werden wie bei den bisher nachgerusteten Stralientunnels folgende
technische Ausstattungsbestandteile erganzt:

¢ Tunnelmittelwand mit Fluchttiren:

Durch die Nachristung einer Mittelwand mit Fluchttliren werden fir die
Tunnelbenutzer im Brandfall kurze Fluchtwege (max. 30 m) als auch
Angriffswege fur die Feuerwehr geschaffen. Die Sicherheit im Tunnel wird
dadurch wesentlich erhdht.

* Mechanische Langsluftung, Luftungssteuerung:

Die vorhandene Liftung wird durch eine Langsluftung ersetzt. Mit Hilfe von
Strahlventilatoren wird in der vom Brand betroffenen Tunnelréhre eine
Langsstromung mit einer Luftgeschwindigkeit von ca. 1,2 m/s erzeugt.

Dies gibt Personen im Tunnel, die sich in Fahrtrichtung vor der Brandstelle
befinden, die Méglichkeit, vor dem ndher kommenden Brandrauch zu fliehen.

* Tunnelbeleuchtung an der Mittelwand, Fluchtwegkennzeichnung:

Durch den Einbau der Mittelwand ist das Beleuchtungsband an dieser zu
erganzen und hinsichtlich der Anforderungen der RABT-2006 regelbar
auszufuhren und zu verkabeln. Um die Selbstrettung der Nutzer im
Ereignisfall zu verbessern, sieht die RABT (Ausgabe 2006) eine einheitliche
Fluchtwegkennzeichnung vor.
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* Brandmeldeanlage:

Gemal RABT (Ausgabe 2006) sind fur Tunnels ab einer Lange von 400 m
manuelle und automatische Brandmeldeeinrichtungen vorzusehen. Realisiert
wird dies in Form eines linearen Brandmeldekabels, das an die Tunneldecke
montiert wird und die genaue Lokalisierung eines Brandes ermdglicht.

¢ Loschwasserentnahmestellen:

Entsprechend den RABT werden zusatzlich an den Tunnelportalen
Léschwasserentnahmestellen fir die Feuerwehr eingerichtet. Hierbei muss
gemal Aussage der Branddirektion an jeder Entnahmestelle 2.200 I/min
Loschwasser bei 2 bar Uberdruck zu entnehmen sein.

Vier weitere Ldschwasserentnahmestellen sind noch zu realisieren: an der
Einfahrt Von-der-Tann-Stral3e, Ein- und Ausfahrt am Westportal sowie an
der Ausfahrt zur Staatskanzlei. Dartber hinaus sind Loschwasserleitungen
im Bereich der Notausgange an die Oberflache erforderlich.

» Betriebsstationsliftung und Klimatisierung:

In der Betriebsstation des Altstadtringtunnels ist in Folge der zusatzlichen
elektronischen Einrichtungen mit einer erhdhten Warmelast zu rechnen.
Um die Funktionsfahigkeit der empfindlichen Elektronikbauteile zu erhalten
sowie aus Grunden der Dauerhaftigkeit ist es erforderlich, eine Luftung

in den Betriebsraumen zu installieren.

* Videoanlage, Videodetektion, Lautsprecheranlage,
Brandfriherkennungssystem:

Entsprechend den RABT (Ausgabe 2006) muss bei Tunneln ber 400 Meter
Lange die Videolberwachung liickenlos, ereignisorientiert und programm-
gesteuert erfolgen. Zudem sollen im Abstand von 120 Metern so genannte
Rauchansaugsysteme (RAS) installiert werden. Sie ermdglichen in
Verbindung mit der Videodetektion die vollautomatische Sperrung der
Tunnelanlage bei einem Brandereignis. Eine Lautsprecheranlage ist

bei videolberwachten Tunneln nach den RABT erforderlich.

* Notrufeinrichtungen/Telefonanlage:

Die Nachrustung von begehbaren Notrufzellen ist im Altstadtringtunnel
aufgrund der damit verbundenen massiven Eingriffe in das Tunnelbauwerk
(Tunnel steht im Grundwasser) mit vertretbarem Aufwand nicht mdglich.
Ersatzweise werden an den AuRenwanden des Altstadtringtunnels

12 Notrufsprechstellen montiert. Weitere 11 Notrufsprechstellen sind

in den Fluchtwegen und an den Portalen geplant. Fiir die betriebliche
Kommunikation wird eine Telefonanlage in der Betriebsstation und

im Portalbereich installiert.
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» Verkehrstechnische Anlagen und Sperrschranken, visuelle Leiteinrichtungen:

Fir einen sicheren Verkehrsfluss, sowohl im Tunnel als auch im Umfeld,
wurde vom Kreisverwaltungsreferat ein neues Konzept (Beschilderung) fur
die Verkehrsbeeinflussung erarbeitet, das Strategien fir verkehrliche
Zustande und fur die Steuerung bei Stér- und Notfallen vorgibt. Bei der
Anordnung von Sperrschranken sowie visuellen Leiteinrichtungen ist auf
moglichst geringe Beeintrachtigungen des historisch bedeutenden Stadtbildes
am Ostportal vor dem Haus der Kunst zu achten.

* Getrennte Einsprache/Funk- und Horfunkanlage:

Es ist mindestens ein Rundfunksender mit Verkehrsfunkkennung vorzusehen.
Je nach Ereignis in verschiedenen Bereichen des Tunnels (z.B. getrennt nach
Rohren) ist eine Einsprechmdglichkeit vorzusehen. Anweisungen der
Tunneliberwachung (Verkehrszentrale Miinchen) kénnen so zielgerichtet an
die Fahrzeuginsassen erfolgen (z.B. Brand im Tunnel - Fahrzeug verlassen -
Fluchtwege aufsuchen etc.). Im Altstadtringtunnel ist bereits eine
Funkversorgung fur Behdrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
(BOS) in digitaler Technik vorhanden. Im Zuge der Nachristung fordert die
Feuerwehr noch zusétzlich die Einrichtung analoger Funkkanale im 4-Meter-
Band.

Zur Realisierung der vorgenannten NachristungsmalRnahmen sind an den
folgenden Bestandsanlagen Erweiterungen und Anpassungen vorzunehmen:

¢ Zentrale Leittechnik:

Aufgrund der Nachrtiistung ist es erforderlich, die zentrale Leittechnik
nachzuristen, so dass samtliche Informationen aus dem Tunnel in der
Leittechnik zusammengefasst und in der technischen Betriebszentrale des
Baureferates (Schragenhofstralle) zur Verfligung gestellt werden.

* Erweiterung der Strom- und Notstromversorgung, Erdung:

Durch die komplette Erneuerung der Verkehrs- und Sicherheitstechnik
entsteht ein erheblich hoherer Leistungsbedarf bei der Notstromversorgung.
Eine Erweiterung der alten Anlagen ist nicht mehr mdglich. Es sind neue
groliere Anlagen zu errichten, die auch erheblich mehr Raum bendtigen.
Dazu mussen auch die Raume in der Betriebsstation umgebaut werden.
Die Niederspannungsanlage ist anzupassen.

* Umbauten in der Betriebsstation und bauliche Anpassungen:

In der Betriebsstation werden die sechs vorhandenen GrolRlifter, mit denen
die Luft Gber den Liftungskanal unter der Fahrbahn in den Tunnel geblasen
wird, ausgebaut. Der Freiraum wird fir die neuen Installationen verwendet.
Vorhandene Ausstattungen sowie Zwischenwande missen abgebrochen,
neue Wande eingezogen werden. In den Rampen- und Tunnelwanden ist es
notwendig, Schlitze und Wandaussparungen fir die Anbindung bzw.
Unterbringung von Brandmeldetableaus etc. herzustellen.
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2.2.1.3 Wirtschaftlich nicht durchfihrbare Ausstattungsbestandteile
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Die im Folgenden dargestellten Ausstattungsbestandteile sind gemaR den RABT
(Ausgabe 2006) bei Tunnelbaumallnahmen grundsatzlich notwendig. Jedoch
lassen die RABT Ausnahmen zu, wenn bei Nachristungsmafinahmen bei
bestehenden Tunneln diese zu unverhaltnismalig hohen Kosten fihren oder
diese nicht umgesetzt werden kdnnen. Gegebenenfalls sind alternative
MaRnahmen zu treffen. Diese mussten gemall RABT zu einem gleichwertigen
oder hoheren Schutzniveau fihren. Dies war durch eine Sicherheitsbewertung
auf Basis einer Risikoanalyse im Rahmen der Entwurfsplanung nachzuweisen.

* Notrufstationen:

Die Nachrustung von begehbaren Notrufzellen ist im Altstadtringtunnel
aufgrund der damit verbundenen massiven Eingriffe in das Tunnelbauwerk
(Tunnel steht im Grundwasser) mit vertretbarem Aufwand nicht méglich.

¢ Dauerlichtzeichen:

Aufgrund der teilweise zu geringen lichten Hohe ist der Einbau von
Dauerlichtzeichen nicht durchgehend maoglich. Gemal den Ergebnissen der
bisherigen Risikoanalysen bei anderen Nachrustungsprojekten kommt der
Nachrustung von Dauerlichtzeichen nur eine niedrige Prioritat zu.

¢ Schlitzrinne:

Nach den RABT (Ausgabe 2006) sind fir das Ableiten der Fahrbahnwasser,
insbesondere im Hinblick auf ausflieRende brennbare Flussigkeiten
(Tankwagenunfall), Schlitzrinnen mit Abschottungen in Abstadnden von
maximal 50 Metern an den Notgehwegen vorzusehen. Der Altstadtringtunnel
ist Uber die gesamte Lange mit einer Grundwasserwanne ausgebildet, in die
punktuell Entwasserungsleitungen integriert sind. Auf die Nachristung von
Schlitzrinnen muss verzichtet werden, da ansonsten die Grundwasserwanne
aufgebrochen bzw. teilweise abgebrochen werden muisste.

» Entwasserung, Auffangbecken fir Schadstoffe:

Gemal RABT sind bei den Strallentunneln entsprechende Ruckhalteeinrich-
tungen vorzusehen, die Schadflissigkeiten automatisch auffangen, bevor
diese in den Kanal abgeleitet werden. Im Fall des Altstadtringtunnels sind
die erforderlichen Volumina in keinem der beiden Niederschlags-Pumpwerke
vorhanden. Im Rahmen der Entwurfsplanung war zu entscheiden, ob
zusatzliche Rickhalteeinrichtungen zu bauen sind.

Umbauarbeiten an den Rampenstitzwanden am Westportal sowie
an der Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stralte

Die heute fehlende Abbiegemdglichkeit flir den Nord/Siudverkehr von der
LudwigstralRe zum Oskar-von-Miller-Ring an der Oberflache wird am Knoten
Gabelsbergerstralle geschaffen. Der daraus erforderliche Umbau der nérdlichen
Rampenwand am Westportal auf eine Lange von rund 150 Metern erfolgt in
Abhangigkeit von den aus der Planung ,Verkehrsprojekt® sich ergebenden
Verkehrsfihrungen.
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Aulerdem wurde das Baureferat beauftragt, den Umbau der Rampenwand an
der Tunnelzufahrt zu Gunsten einer VergroRerung des Raumes vor den Hausern
in der Von-der-Tann-Stralde zu planen, mit dem Ziel, dort einen geeigneten
Radweg anzulegen.

Instandsetzungsarbeiten
Betoninstandsetzungsarbeiten

Die Rampenwande des Altstadtringtunnels sind mit Natursteinplatten verkleidet.
Diese Verkleidung ist jedoch altersbedingt zu erneuern. In Abstimmung mit der
Unteren Denkmalschutzbehorde soll die Wiederherstellung mit einer
Natursteinverkleidung, kombiniert mit Schallschutzpaneelen, erfolgen.

Zudem sind die dahinter liegenden Stahlbetonwande durch Carbonatisierung
und Tausalzeintrag stark geschadigt, so dass an diesen Bauteilen eine
Instandsetzung notwendig wird. An den Rampenwanden sowie an der
Stutzenreihe im Zufahrtsbereich aus der Von-der-Tann-Stral3e ist der Beton

in Folge Tausalzeintrag teilweise bis zur Bewehrung abzutragen und durch
Spritzbeton zu ersetzen.

Die Sohlplatte des Altstadtringtunnels (Grundwasserwanne) wird derzeit
unterhalb des Asphaltbelages mittels einer Sandasphaltabdichtung gegen
eindringende Chloride geschutzt. Bei der Neuaufteilung des
Tunnelquerschnittes, insbesondere auch bei der Herstellung der Mittelwand,
muss der Fahrbahnbelag und somit auch die Abdichtung erneuert werden.

Die Mdglichkeit, mit Abdichtungsmaterialien (z.B. Schweil3bahnen) einen
Anschluss an die bestehende Abdichtung herzustellen, gibt es nicht.

Mit der Erneuerung der Fahrbahnabdichtung und des Belages sind geschadigte
Betonoberflachen der Fahrbahnplatte mit instand zu setzen.

In den Sockelbereichen der Tunnelwande sind teilweise Betoninstandsetzungs-
arbeiten sowie Anpassungsarbeiten an den Fliesen erforderlich.

Spannbetondecke

Die Tunneldecke des Altstadtringtunnels wurde Uberwiegend in
Spannbetonbauweise erstellt. Dabei wurden nach heutigem Stand
spannungsrisskorrosionsempfindliche Spannstahle vom Typ ,Sigma Oval*
verwendet. Gemal der ,Handlungsanweisung Spannungsrisskorrosion® des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) vom Juni
2011 muss fur diese Spannstahle eine Beurteilung des Gefahrdungspotentials
erfolgen.

Nach den zum Zeitpunkt der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung vorliegenden
Ergebnissen der Untersuchungen des Gutachters bestand noch kein Anlass,
die Tragfahigkeit der Tunneldecke zu reduzieren bzw. sofortige bauliche oder
betriebliche Malinahmen zu ergreifen.

Ziel der Untersuchungen durch den Gutachter und der Nachrechnungen ist die
Bestatigung einer uneingeschrankten Standsicherheit und Gebrauchstauglich-
keit der Decke fUr einen Zeitraum von mindestens 25 Jahren.
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Aulerdem soll ein Konzept flr eine Verstarkung der Deckenkonstruktion
entwickelt werden, falls sich der Zustand der Decke nach dieser Zeitdauer
gravierend verschlechtern sollte.

Die Tunneldecke war noch vollstandig zu untersuchen und zudem dahingehend
zu beurteilen, ob unter den heute gultigen Vorschriften der bauliche Brandschutz
nachgewiesen werden kann. Die endgtiltigen Ergebnisse sollten dem Stadtrat
im Rahmen der Projektgenehmigung vorgetragen werden.

Konkretisierung im Rahmen der Entwurfsplanung

Das Projekt wurde zum Abschluss der Entwurfsplanung in der Denkmal- und
Heimatpflegersitzung am 02.03.2016 vorgestellt. Es wurden insbesondere die
neue Mittelwand und die Sicherheitseinrichtungen am Ostportal vor dem Haus
der Kunst sowie die Beschilderung im gesamten Planungsumgriff thematisiert.
Nach Ansicht der Denkmalpfleger konnten flir die nach den Richtlinien
erforderlichen technischen Einrichtungen durch das Baureferat LOosungen
gefunden werden, die keine nachteiligen Auswirkungen auf das Stadtbild
erwarten lassen.

Insgesamt wurde in der Sitzung konstatiert, dass mit dem Projekt eine
wesentliche Verbesserung der stadtraumlichen Situation am Oskar-von-Miller-
Ring sowie der Verbindung von der Altstadt zu den Pinakotheken geschaffen
wird.

Verkehrsanlagen

Die Projektinhalte der Verkehrsanlagen sind flir den Bereich Oskar-von-Miller-
Ring und Gabelsbergerstralle, insbesondere der Fahrbahnen und Fahrspuren
im Tunnel und an der Oberflache, bereits in Punkt 2 dargestellt und erlautert.

Schon vorab zur Bedarfs- und Konzeptgenehmigung war in 2012/2013 unter
FUhrung des Kreisverwaltungsreferates der kunftige Verkehrsablauf an den
Lichtzeichenanlagen umfassend verkehrstechnisch untersucht worden.
Zusatzlich war eine Verkehrsflusssimulation durchgefiihrt worden, um auch den
Verkehrsfluss im Tunnel sowie sich ergebende Ruckstaulangen beurteilen zu
kénnen. Da seinerzeit ein Szenario mit erhéhten Verkehrswerten unterstellt war
(Aufhebung der Einbahnstralenregelung im Kunstareal mit den héheren
heutigen Belastungszahlen fur die Zufahrt Gabelsbergerstralle), sind diese
Nachweise unverandert gultig. Die weitere Planungsarbeit konnte sich in diesen
Bereichen insbesondere auf die Gestaltung der Oberflache zwischen den
Fahrbahnrandern und der Bebauung konzentrieren. Fir die Von-der-Tann-
Stralle wurde gemal Bedarfs- und Projektgenehmigung eine durchgangige
Vor- und Entwurfsplanung erarbeitet.

In den folgenden Ausfuhrungen werden zwei verkehrliche Fortentwicklungen an
der Gabelsbergerstrale und am Oskar-von-Miller-Ring, die erarbeitete Planung
fur die Von-der-Tann-Stral3e, andere besondere Projektinhalte und die
Ergebnisse der Park- und Baumbilanz sowie zusatzlich die erarbeitete
Freiraumplanung erlautert.
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Verkehrliche Weiterentwicklungen seit Bedarfs- und Konzeptgenehmigung
Bereich Kreuzung Oskar-von-Miller-Ring/Kardinal-Doépfner-Stral3e

Fir die sudlich der Tunnelrampe liegende Oberflachenfahrbahn waren im Zulauf
auf den Knoten Oskar-von-Miller-Ring/Kardinal-Dépfner-StralRe noch in der
Bedarfs- und Konzeptgenehmigung zwei Fahrspuren in Fahrtrichtung Ost
ausgewiesen. Daflr hatten jedoch die vorhandenen Langsparker am
Straltenrand entfallen missen. Das Kreisverwaltungsreferat hat im Zuge der
Planungsvertiefung jetzt bestatigt, dass die Kreuzung auch mit einem
einspurigen Zulauf ausreichend leistungsfahig ist. Damit kbnnen die Parkplatze
auf der Strallensudseite beibehalten werden.

Knoten Gabelsberger-/TurkenstralRe

Entsprechend der beschlossenen neuen Verkehrsfihrung mit
Zweirichtungsverkehr im angrenzenden Kunstareal ist am Knotenpunkt der
vom Altstadtring kommende Verkehr nun zur Gabelsbergerstral3e und zur
Turkenstralde aufzuspalten. Dies betrifft den motorisierten Individualverkehr
(MIV) auf der Fahrbahn sowie den Radverkehr auf dem Radweg.

Ein entsprechender Losungsansatz war alternativ bereits in der Bedarfs- und
Konzeptgenehmigung dargestellt.

Um ausreichend leistungsfahige Abbiegebeziehungen des MIV sicherzustellen,
muss in den Spitzenstunden die Freigabezeit der Ost-West-Querung des Ful3-
und Radverkehrs signaltechnisch reduziert werden. Auf solch notwendigerweise
einzuschrankende Freigabezeiten fir FulRganger war im Beschluss der
Vollversammlung vom 01.07.2015 (Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 02480) zur
»,modifizierten Alternative 5* vorab hingewiesen.

Die Umsetzung der MaRnahme ,modifizierte Alternative 5 im angrenzenden
Kunstareal wird westlich der Kreuzung eine Fahrbahnaufweitung der
GabelsbergerstralRe erfordern (auferhalb Projektumgriff Altstadtring Nordwest),
um dort kuinftig Zweirichtungsverkehr und notwendige Radverkehrsanlagen
unterzubringen. Entlang des Nordrandes der Fahrbahn ist daflir der Bordstein
zurtickzusetzen und die anliegende Gehbahn zu verringern. Weiterhin sind an
der Kreuzung erstmals Rechtsabbieger von der nordlichen Tirkenstralle zur
Gabelsbergerstralle West abzuwickeln. Fur rechtsabbiegende Fahrzeuge ist

ein ausreichender Radius zu bertcksichtigen, zumal diese bei der hohen
Verkehrsbelastung nicht auf die Gegenspur ausweichen kénnen. Dadurch ergibt
sich an der Nordwest-Ecke eine reduzierte Gehbahnbreite von nur noch 1,70 m
Breite. Um auch bei Umsetzung der ,modifizierten Alternative 5“ eine verkehrlich
akzeptable Gehbahnbreite zu gewahrleisten, soll vom anliegenden Grundstlick
des Freistaates Bayern eine Flache von ca. 2 gm an der Stral’enecke erworben
werden. Im Rahmen der Verhandlung mit dem Freistaat wird gepruft, ob die
Gehwegecke weiter vergroRert und mehr Flache erworben werden kann, wie
das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wiinscht. Auch waren die
Stralienbegrenzungslinien vom Referat fir Stadtplanung und Bauordnung
anzupassen.
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Im anschlielenden Sudast der Tlrkenstrale (Abschnitt Brienner Stralle /
Gabelsbergerstralle) werden die bestehenden Radwege riickgebaut. Diese
Radwege liegen ohne Sicherheitsstreifen direkt neben dem Parkstreifen der
Fahrbahn und sind in Richtung Norden nur einen Meter breit, in Richtung Stden
1,50 m. Damit sind sie nicht regelkonform. Dieser StralRenabschnitt ist
verkehrlich nur sehr schwach belastet. Der Radverkehr kann daher
verkehrssicherer im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt werden.

Planung Von-der-Tann-Stral3e

Nach den Verkehrsprovisorien zum Tunnelbau sind umfangreiche Arbeiten
zur Wiederherstellung notwendig. Die Strale wird in diesem Zusammenhang
umprofiliert. Vorbereitend dazu wird bereits mit den Tunnelarbeiten die Rampe
Von-der-Tann-Stral’e umgebaut.

Im StralBenverlauf bleibt die heute vorhandene Spurenanzahl erhalten.
Jede Richtungsfahrbahn erhalt kuinftig einen ausreichend breiten Radweg.
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Das Kreisverwaltungsreferat halt es aus Sicherheitsgrinden fir erforderlich,

die beiden Wender (gedffneter Mittelteiler auf Héhe der Hauser Nr. 6 und 7)

zu schlieRen, weil grol3e Fahrzeuge beim Befahren den Radweg Uberfahren
missen. Dieses Problem besteht allerdings schon im heutigen Bestand; grofiere
wendende Fahrzeuge Uberfahren die ausgewiesenen Radfahrstreifen beim
Einfahren in die gewlinschte Richtungsfahrbahn Ost. Durch das Projekt wirde
sich an dieser Situation somit nichts andern.

Der bestehende Wender in Richtung Ludwigstralie hat heute nicht viele Nutzer
und kann entsprechend der Forderung des Kreisverwaltungsreferates aufgelas-
sen werden. Stattdessen bietet sich flir Fahrzeuge, die vom Odeonsplatz nach
Westen zum Oskar-von-Miller-Ring wollen, bereits an der Theresienstralie eine
Linksabbiegemoglichkeit, so dass nicht allzu groRe Umwege durch Entfall
dieses Wenders in der Von-der-Tann-Stral3e entstehen.

Anders sieht es dagegen beim Wender in Richtung Ost, zur Prinzregenten-
stral3e aus. Dieser hat eine héhere Frequenz (das Referat fiur Stadtplanung und
Bauordnung zahlte am 24.2.16, nachmittags zwischen 16.00 - 18.00 Uhr:

222 Fahrzeuge, darunter 3 LKW) und eine grofte Bedeutung im Netz, besonders
fur den Verkehrsabfluss aus dem Viertel Kéniginstrale/Kaulbachstral3e. Dieses
Viertel ist zum Altstadtring hin nur Gber die kleine Hahnenstralle erschlossen
und der bestehende Wender sichert den Abfluss in alle Richtungen des
Minchener Ostens. Dieser Verkehr kann auch nicht am nachstgelegenen
Knoten Ludwigstrale/Altstadtring abgewickelt werden. Das Problem wirde nur
verschoben: Zum einen ist an der Kreuzung die Geometrie fur wendende
Fahrzeuge noch ungtinstiger, da sich diese in die linke Spur (Geradeaus/Links)
einzuordnen hatten. In der Folge missten groRe Fahrzeuge beim Wende-
vorgang dort gar den FulRweg Uberfahren. Weil hier Fuligénger und Radfahrer
an der LZA warten, bestinde ein nicht zu vertretendes Sicherheitsrisiko, so dass
das Wenden zu untersagen ist. Zum anderen ist die Kreuzung leistungsmafig
an der Lastgrenze und kann kaum zusatzlichen Verkehr aufnehmen. Das Bliro
PTV, das die verkehrstechnische Untersuchung flhrte, geht davon aus, dass im
gunstigsten Fall 40 abbiegende Fahrzeuge in der Stunde zusatzlich abgewickelt
werden kénnten (ein Fahrzeug je Umlauf im Signalprogramm).

Wenn weder in der Von-der-Tann-Stral3e noch an der Kreuzung zur Ludwig-
stral3e ein Wenden mdglich ware, wirden sich fir den gesamten abflieRenden
Verkehr aus dem Viertel Kaulbachstrale/Koéniginstralte mit Fahrtzielen im
Munchner Osten sehr umwegige Leerfahrten im Netz (zum Beispiel tber
Odeonsplatz) ergeben. Um die SchlieBung der Wendeanlage Von-der-Tann-
Stralde auszugleichen, musste nach Einschatzung des Referates fiir Stadt-
planung und Bauordnung die Schonfeldstralle fur den Schwerverkehr in
Ostlicher Richtung gedffnet werden. Das Referat fur Stadtplanung und Bau-
ordnung wurde bei Schliefung des Wenders Von-der-Tann-Stral3e auch eine
héhere Verkehrsbelastung in der Koniginstra3e hinnehmen.

In der Blrgerschaft bestehen Bedenken gegen eine Schlielung des Wenders.

Aus diesen Grunden sieht das Projekt in Abstimmung mit dem Kreisverwal-
tungsreferat nun vor, diese Wendemdglichkeit in der Von-der-Tann-Strale allein
fur PKW beizubehalten. Durch verkehrsrechtliche Anordnung und eine
entsprechende baulich Gestaltung (eng dimensionierte Offnung mit niedriger
Mauer eingefasst) werden LKW ausgeschlossen. Die wenigen vom Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung gezahlten gréReren Fahrzeuge missen kiinftig
grolere Umfahrungen (zum Beispiel Uber den Odeonsplatz) in Kauf nehmen.
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Ausschnitt Planung Von-der Tann-Stral3e

bestehende MittelteileréﬁnunTen

| ¢ BRI

Hahnenstralle

Mittelteilersffnung S | Finanzgarten
(bauliche Ausbildung 2 Baume sind im Finanzgartenfur.... .
fur PKW) Arbeiten am Tunnel zu fallen e

Besondere Projektinhalte, Parkplatzbilanz, Baumbilanz
Kreuzungsbereich Oskar-von-Miller-Ring/Gabelsbergerstralle

Wie bereits in der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung erlautert, wird hier die
neue Nord-Sud-Verbindung fir den Oberflachenverkehr in Seitenlage tber
die Lichtzeichenanlage der Kreuzung mit abgewickelt. Allerdings sind alle
Verkehrsstrome mit maximal zwei Phasen im Signalprogramm zu steuern.

Jede weitere Phase, die die Griinzeiten der Verkehrsstrome reduziert, wiirde

zu nicht leistungsfahigen Ablaufen fuhren. Daher werden an diesem Knoten die
Linksabbieger aus der seitlichen Oberflachenfahrbahn (ein Fahrstreifen) und die
daneben aus dem Tunnel kommenden Linksabbieger (zwei Fahrstreifen) in
einer gemeinsamen Phase Uber die Lichtzeichenanlage gefiihrt. Der Abfluss der
beiden nebeneinander liegenden Linksabbiegerstrome in Richtung Suden
erfordert insgesamt drei Fahrstreifen. Weiterhin wird der Rechtsabbieger von
der seitlichen Oberflachenfahrbahn so in Richtung Gabelsbergerstrale gefuhrt,
dass er gemeinsam mit dem neuen Uberweg fiir FuRganger und Radfahrer frei-
geschaltet werden kann (abbiegende Fahrzeuge sind gegenuber FuRgangern
und Radfahrern wartepflichtig).
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Verkehrsstrome werden am Knotenpunkt in zwei Phasen abgewickelt
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3.1.3.2 Grundstlickszufahrten im Bereich Markuskirche

3.1.3.3

3.1.34

Das dstlich neben dem Kirchengrundstiick St. Markus liegende Grundstiick
besitzt eine Zufahrt, die direkt im Stauraum vor der LZA an die Oberflachen-
fahrbahn anzubinden ware, iber den Wartebereich von FuRgangern und
Radfahrer hinweg. Um hier Konflikte zu vermeiden, wird stattdessen diese
Grundstuckszufahrt mit der angrenzenden Zufahrt zum Kirchengrundstick
St. Markus gebiindelt und im Abflussbereich nach der LZA an die Fahrbahn
angebunden. Diese Lésung wird von der StralRenverkehrsbehérde bevorzugt.
Allerdings muss hierzu ein bestehender Baum gefallt werden.

Gebundelte Grundsttickszufahrt

GFLU‘JUS(UCK
G SZufahr
St. Markys erch;h’i

¢ zu entfernender Baum

Schilderbriicke Gber Tunnelausfahrtsrampe

Die zunachst vom Kreisverwaltungsreferat vorgesehene Schilderbriicke Uber
der westlichen Ausfahrtsrampe (Vorwegweiser vor der Kreuzung mit der
Gabelsbergerstralie) entfallt. Diese hatte Uber das Gelandeniveau der
Umgebung hinausgeragt und das Stadtbild gravierend beeintrachtigt.

Im Benehmen mit der StralRenverkehrsbehérde wurde eine Lésung mit

einer Vorwegweisung am Fahrbahnrand im Tunnel erarbeitet.

Grunflache zwischen Oskar-von-Miller-Ring und Finkenstral3e und
Radverkehrsanlagen im Sidast des Oskar-von-Miller-Ringes

Diese Grunflache ist durch die StralRenbegrenzungslinie als selbstandige
Grlnanlage ausgewiesen - hiervon ausgenommen ist aber der durchlaufende
FuR-/Radweg in Nord/Sud-Richtung. Im Zusammenhang mit dem Neubau von
Siemens wird diese Griinanlage aktuell bereits umgestaltet und aufgewertet.
Diese Arbeiten sind nicht Teil des Projektes Altstadtring Nordwest.

Bei einer Informationsveranstaltung von Siemens fir den Bezirksausschuss 3
Maxvorstadt am 20.04.2015 erhielt das Baureferat erstmals Kenntnis, dass der
Bezirksausschuss eine auf der Fahrbahn des Altstadtringes abmarkierte
Radverkehrsanlage in Richtung Nord wiinscht. Gerne hatte der Bezirksaus-
schuss damit den Weg in der Grinflache vom Radverkehr entlastet. Dies ware
vorubergehend bis zum Umbau des Altstadtringes grundsatzlich umsetzbar.
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Die Stralkenverkehrsbehoérde kénnte eine Fahrspur Richtung Nord am
Altstadtring auflésen (entspricht der derzeitigen Situation wahrend der Baustelle
Siemens-Neubau) und voribergehend einen Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
ausweisen. Mit dem Projekt Altstadtring Nordwest sind jedoch Radverkehrs-
anlagen fir beide Fahrtrichtungen umzusetzen, so dass spatestens dann der
Weg durch die Grinanlage (wieder) fir FuR- und Radverkehr freizugeben ist.
Grunde: Eine Radverkehrsanlage auf der Westseite fehlt heute ganzlich und
kann nur vor dem dortigen Baumbestand und unter Auflassung des
Parkstreifens auf der heutigen Fahrbahn angelegt werden. Dadurch verschiebt
sich dieser Fahrbahnrand etwas nach Osten. Dies ist mdglich, weil geman
verkehrstechnischer Untersuchung die Fahrbahn reduziert werden kann.

Es entfallt, wie bereits festgestellt, eine Fahrspur in Richtung Norden.

Auf der StralRenostseite verbleibt es weitgehend bei der heutigen Situation.

Da der geschutzte Baumbestand (zum Teil als Naturdenkmal eingestuft) in der
Grunflache nicht angetastet werden darf, kann hier kein Radweg direkt entlang
der Fahrbahn angelegt werden. Rad- und FuRverkehr miissen im bestehenden
Weg in der Griinanlage verbleiben.

Straltenentwasserung Uber dem Tunnelbauwerk

Im Bereich des Oskar-von-Miller-Ringes westlich der Ludwigstra3e und in der
Von-der-Tann-Stral3e liegt die Oberflache, Fahrbahn und Gehbahn, direkt auf
der Tunneldecke. Die Entwasserung der Oberflache ist in das Tunnelbauwerk
eingebaut. Diese bestehende Entwasserung kann nicht geandert werden
(vorgespannte Decke Tunnel) und muss weiter genutzt werden. Das macht
einen vom Standard abweichenden Straflenausbau notwendig: Zum einen
werden hier Bordsteine mit reduziertem Abstich ausgefuhrt, um unglnstige
Entwasserungsrinnen mit Ablaufen zwischen Gehbahn und Radweg zu
vermeiden. Zum anderen wird die StralRenentwasserung Uber Seiteneinldufe
im Bordstein erfolgen, die an die vorhandenen Ablaufe und Entwasserungs-
leitungen im Tunnelbauwerk angeschlossen werden.

Sicherheitsstreifen
|- |- Radweg | Gehbahn

050  1.60 ~2.45

Straltenentwasserung
mit Seiteneinlauf,

Gebiude und Grenze

niederer
Bordstein

Tunneldecke
Bestand

bestehende Entwasserungseinrichtungen
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3.1.3.6 Tunnelrampe Prinzregentenstralie und Oberflache um die Tunnelrampe herum

3.1.3.7

3.1.3.8

Fir die durchgangige neue Mittelwand im Tunnel ist die Ausfahrt zur
Prinzregentenstral’e nur mehr einspurig - entsprechend zur Neuaufteilung der
Fahrspuren im Tunnel. Ab dem Rampenende in die Prinzregentenstralte wird
die Zweistreifigkeit jedoch, wie im Bestand, beibehalten. An der Oberflache um
das Tunnelportal herum, andert sich an der Verkehrsaufteilung gegenuber dem
heutigen Bestand somit nichts. Wahrend der Arbeiten am Tunnel sind jedoch
vorubergehend Eingriffe in den vorhandenen Strallenbestand notwendig.

Es bedarf provisorischer Fahrspuren std- und nordseitig der bestehenden
Tunnelrampe. Sidseitig wird dazu die bestehende Busbucht zu einer Fahrspur
verlangert. Nordseitig wird die bestehende Parkbucht vor dem Haus der Kunst
vorubergehend zu einer Fahrspur ausgebaut. Eine weitere provisorische Spur
muss zur Seite des Prinz-Carl-Palais hin, vor dem Fontainenbecken, an die
Fahrbahn angesetzt werden (bei Verkehrsprovisorien, Punkt 3.3 dargestellt).
Nach Abschluss der Arbeiten im Tunnel wird der heutige Zustand wieder
hergestellt.

Parkplatzbilanz

Im Projektbereich von Oskar-von-Miller-Ring und Gabelsbergerstral3e entfallen
insgesamt 31 von heute vorhandenen 93 Stellplatzen. Wie im Bestand sind
weiterhin 11 der 93 Stellplatze tageszeitlich als Bushaltebucht genutzt.

Bereits in der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung war erlautert, wo hier im
Wesentlichen Stellplatze entfallen: Am Fahrbahnrand des Oskar-von-Miller-
Ringes vor der Bayerischen Landesbank (7 Stlck), im Bereich zwischen
Amalien- und Firstenstralle (14 Stick) sowie vor dem Oskar-von-Miller-Forum
(7 Stellplatze); weiterhin auf der Stidseite der Gabelsbergerstralle (klnftig
nurmehr 8 Stellplatze zeitlich begrenzt auf 40 m Lange moglich).

Zwischen Fursten- und Ludwigstral3e entfallen 6 Stellplatze, die allerdings im
naheren Umfeld durch 7 neue Stellplatze am Stralenrand stdlich der
Tunnelrampe kompensiert werden kénnen.

An der Brienner Stral3e entfallen 5 Stellplatze in der ehemaligen Busbucht vor
dem Platz der Opfer des Nationalsozialismus; weitere 3 Stellplatze um die Ecke
an der Richtungsfahrbahn vom Maximiliansplatz. Dieser Verlust kann im
naheren Umfeld durch sechs neue Stellplatze an der OttostralRe, gleich nach
der Einmindung von der Brienner Stral3e, und einen zusatzlichen Stellplatz am
Nordrand der Brienner Stral3e, westlich vom Altstadtring, nahezu ausgeglichen
werden.

Im Projektbereich Von-der-Tann-Stral3e entfallen insgesamt 7 von heute
vorhandenen 28 Stellplatzen.

Baumbilanz

Fiar den Umbau mussen folgende vorhandenen Baume im Strallenbereich
entfernt werden:
* Im Bereich Oskar-von-Miller-Ring/Gabelsbergerstralie:

Insgesamt 20 Baume, wovon 8 Stick die Schutzkriterien der
Baumschutzverordnung (Stammumfang 80 cm) noch nicht erreichen.
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Wie bereits in der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung erlautert, liegen die
zu entfernenden Baume im Wesentlichen nordlich entlang der heutigen
Tunnelrampe am Oskar-von-Miller-Ring, die umgebaut wird (6 Stlck).

An der Gabelsbergerstrale mussen 3 Baume im heutigen Mittelteiler sowie
2 Baume am Fahrbahnrand der Neuordnung weichen. Zusatzlich zu diesen
bereits bekannten Fallungen missen 2 Baume entfernt werden, die sudlich
entlang der Tunnelrampe stehen, um dort eine Léschwasserstation fur den
Tunnel einbauen zu konnen, weitere 7 Stlick an Fahrbahnrandern im Umfeld
der Rampe.

In diesem Projektbereich wird es insgesamt 58 Neupflanzungen geben.

¢ |m Bereich Von-der-Tann-Stral3e:

8 Baume, davon erreichen 6 Stlick nicht die Schutzkriterien der
Baumschutzverordnung (Stammumfang 80 cm) und sind als nicht
erhaltenswert begutachtet worden. In diesem Projektbereich wird es
insgesamt 2 Neupflanzungen geben.

* Im Bereich Franz-Josef-Strau3-Ring:

2 Baume im Grunstreifen vor der Staatskanzlei, um an der Tunnelrampe
eine Loschwasserkammer nachzuristen.

In der Summe sind somit im Strallenraum 30 Baumfallungen erforderlich.
Aulerhalb des Strallenraums muss ein Baum fir Instandsetzungsarbeiten am
Tunnel im Bereich des Finanzgartens entfernt werden, um dort die Blockfuge
24/25 des Tunnelbauwerkes instand zu setzen (siehe Ziffer 3.2.1 und 3.2.3.4).
Der Freistaat Bayern als Grundstlckseigentumer, vertreten durch die
Bayerischen Verwaltung der staatlichen Schlésser, Garten und Seen, hat der
Fallung zugestimmt.

Der Unteren Naturschutzbehdrde wurden die Fallungen und Neupflanzungen
vorgestellt. Die Zustimmung wurde in Aussicht gestellt. Der konkrete Fallantrag
mit Ausnahme des Bereiches der Blockfuge 24/25 wird unmittelbar nach
Beschlussfassung gestellt. Dieser wird bereits vorweg beantragt, nachdem
diese Fallungen vorweg im Februar 2017 erforderlich sind. Im gesamten
Projektbereich sind 60 Neupflanzungen vorgesehen.

Freiraumgestaltung, Ergebnisse der Freiraumplanung

Seit der letzten Stadtratsbefassung wurde insbesondere die Gestaltung der
Oberflachen zwischen den Fahrbahnréandern und der Bebauung in der Planung
konkretisiert. Die neue Verkehrsfiihrung schafft im gesamten Planungsgebiet
breitere Gehwege. Es entstehen deutlich attraktivere Strallenraume.

Die Querungsmoglichkeiten fur Fuliganger und Radfahrer und damit die
Erschlielung des Kunstareals werden verbessert. Der Baumbestand bleibt mit
wenigen, einzelnen Ausnahmen erhalten und wird umfénglich durch am Bestand
orientierte Neupflanzungen erganzt. Belage und Ausstattung werden erneuert
und orientieren sich ebenfalls am Bestand.
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A. Abschnitt Brienner Straf3e/Altstadtring bis Tunnel

Die Achse der Brienner Strale wird gestarkt. Die Reihe der historischen
Leuchten entlang der Brienner Stral’e wird Gber die Kreuzung hinweg
erganzt. Im Kreuzungsbereich entstehen zusatzliche Grininseln und
Vorgarten. Diese werden als Rasenflachen gestaltet. Der von sehr grol3en
Platanen bestimmte Baumbestand bleibt ohne Beeintrachtigungen erhalten
und wird durch punktuelle Neupflanzungen erganzt. Der FulRweg durch

die Griinanlage westlich des Siemensquartiers wird bis zur Kreuzung
Gabelsbergerstral3e fortgefuhrt. Die Baumstellungen werden hier erganzt.

B. Gabelsbergerstralle zwischen Altstadtring und Turkenstralle

Durch die Bundelung der Fahrbahn in Mittellage im StralRenraum kdnnen
die FuRganger- und Grinbereiche beidseitig deutlich vergréRert werden
(um bis zu 12 Meter). Es entsteht eine grof3ziigige und attraktive ful3laufige
Verbindung zum Kunstareal. Der pragende Baumbestand bleibt mit
Ausnahme einer Fallung erhalten und wird vor allem im Stiden umfangreich
durch Neupflanzungen ergénzt. Der Bereich wird ausgestattet mit
Sitzgelegenheiten und Fahrradstandern.

Ubersicht der Freiraumgestaltung:

i
li

Jsudxuny

C. Oskar-von-Miller-Ring, Umfeld Tunnelrampe

Nordlich der Rampe bleibt der Grinstreifen erhalten. Entlang der
Rampenwand sowie an der Einmindung in die Gabelsbergerstralte missen
Baume gefallt werden. Sie werden durch Neupflanzungen ersetzt.

Nordlich der Tunnelumfahrung setzt sich der gro3zigige Fu3gangerbereich
von der Gabelsbergerstral’e bis zur Kreuzung mit der Furstenstralle fort.
Die FuRgangerunterfihrung entfallt.
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Ubersicht der Freiraumgestaltung:

Die verkehrliche Situation Gber dem Tunnelportal an der Fursten-/Kardinal-
Dopfner-Strale mit der Wendemaglichkeit wird erhalten (weil am Knoten
Altstadtring/Gabelsbergerstralie kein Linksabbiegen von Stden her moglich
ist und eine Auflassung ein hdheres Verkehrsaufkommen am ohnehin stark
belasteten Knoten Ludwigstralie zur Folge hatte). Die nicht fir den
Fahrverkehr und die Fullgangerquerung benétigten Flachen werden begrint.

D. Von-der-Tann-StralRe

Die Geh- und Radwege werden verbreitert. Es entsteht ein deutlich
attraktiverer Strallenraum fur den Rad- und Fulverkehr.

Der Mittelstreifen wird geringfiigig erhdht, um auf der Tunnneldecke eine
intensivere Begrinung zu ermdglichen als bisher. Der bestehende Bewuchs
wird entfernt und erneuert. Aufgrund der veranderten Verkehrsflihrung
mussen zwei Baume gefallt werden. Diese werden in unmittelbarer Nahe
durch Neupflanzungen ersetzt.

Auf der Basis der in diesem Beschluss getroffenen Festlegungen
(Verkehrsbeziehungen, Fahrbahnkanten) kann fir die detaillierte Gestaltung
der Freiflachen noch ein konkurrierendes Verfahren durchgeflhrt werden. Es
verbleibt fir die Gestaltung der Oberflache noch geniigend Zeit, da zuerst die
Sanierung des Tunnels erfolgt und erst danach die Herstellung der Oberflache
vorgesehen ist.
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3.2 Tunnel/Ingenieurbau
3.2.1  Sicherheitstechnische Tunnelnachristung

¢ Mittelwand mit Fluchttiiren ca. 10.100.000,- €

Wie bereits im Beschluss vom 22.01.2014 dargestellt, ist das wesentliche
Element fur die Erhdhung der Sicherheit im Altstadtringtunnel die Errichtung
einer durchgehenden massiven Mittelwand (Variante 2). Es wird dadurch eine
raumliche Trennung der Richtungsfahrbahnen geschaffen, so dass brand-
und liftungstechnisch getrennte Bereiche entstehen. In Verbindung mit den
Fluchtttren in der Wand im Abstand von 60 m werden fur die Selbstrettungs-
phase kurze Fluchtwege und Angriffswege flr die Feuerwehr geschaffen.

Die im Rahmen der Vorplanung untersuchte Variante, die Mittelwand zur
Aufrechterhaltung der bestehenden zwei Fahrspuren in Richtung West — Ost
im Tunnel enden zu lassen (Variante ,kurze Mittelwand® = Variante 1), wird
nicht weiterverfolgt. Das Kreisverwaltungsreferat fuhrt dazu aus: ,Aus
verkehrstechnischer Sicht stellt Variante 1 mit der Fahrbahnverschwenkung
am Ostportal ein erhdhtes Sicherheitsrisiko dar. Bei Variante 2 ist eine
Fahrbahnverschwenkung nicht geplant, weshalb ein entsprechendes
Sicherheitsrisiko nicht erkennbar ist. Die in Variante 2 erforderliche einspurige
Ausfahrt wurde auf ihre Leistungsfahigkeit untersucht und es wurden keine
wesentlichen Leistungsdefizite in Fahrtrichtung Ost aufgezeigt.

Daher ist aus verkehrstechnischer Sicht Variante 2 zu beflrworten. Aus Sicht
der Branddirektion ist ebenfalls Variante 2 zu bevorzugen. Durch die
inzwischen standardisierten Mittelwande in den Munchener Stralentunneln
wurden das Einsatzkonzept und die Einsatztaktik der Feuerwehr Minchen an
die verbesserten Verhaltnisse angepasst. Die Besonderheiten der Brandbe-
kampfung in den Strallentunneln sind daher allen Feuerwehrdienstleistenden
der Freiwilligen Feuerwehr und der Berufsfeuerwehr bekannt. Im Altstadt-
ringtunnel ware bei Variante 1 durch das Fehlen des letzten Teilstlicks der
Mittelwand der Aufbau eines Uberdrucks in der schadenfreien Rohre nicht
mehr mdglich, weshalb die Ubliche Taktik nicht eingesetzt werden konnte.
Zudem koénnte, unabhangig vom Schadensort, eine Entliftung/ Entrauchung
nur noch in Richtung Osten durchgefuhrt werden. In der Nordréhre wiirde
dies fur die Verkehrsteilnehmer, die sich hinter dem Schadensort im Stau
befanden, eine Gefahrdung darstellen. Die Branddirektion sieht daher nach
Auswertung diverser Tests eine Gleichwertigkeit von durchgezogener
Mittelwand und kurzer Variante mit einer Loschanlage nicht gegeben. Um zu
vermeiden, dass die genannten Nachteile Menschenleben gefahrden und
zusatzlich innerhalb eines Tunnels zwei vollig unterschiedliche Einsatz-
strategien angewendet werden mussen, ist der Einbau einer durchgezogenen
Mittelwand (Variante 2) zu favorisieren. Zusammenfassend stellt nur Variante
2 (lange Mittelwand) sowohl verkehrstechnisch als auch im Hinblick auf die
Sicherheit (Brandschutz) flr das Kreisverwaltungsreferat die realisierbare
Lésung dar. Das Kreisverwaltungsreferat geht daher von einer Umsetzung
von Variante 2 im Altstadtringtunnel aus. ,Die aus der Sicht des Referates fur
Stadtplanung und Bauordnung zum Zeitpunkt der Vorplanung bestehenden
Bedenken hinsichtlich der negativen Auswirkungen auf das Stadtbild konnten
ausgeraumt werden. Neben der brandschutztechnischen Trennung der
Richtungsfahrbahnen kommt der Mittelwand im Altstadtringtunnel eine
weitere Funktion zu.
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Sie wird als langfristig tragendes Bauteil herangezogen, um die
Nutzungsdauer der Tunneldecke entscheidend zu verlangern (Hintergrund
siehe Kapitel 3.2.3.2 Spannbetondecke).

Die weiteren Ausstattungsbestandteile bzw. MaRnahmen wurden hinsichtlich
des Erfordernisses bereits im Rahmen der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung
vom 22.01.2014 beschlossen und im Zuge der Entwurfsplanung weiter
detailliert. Insofern ergeben sich diesbeziiglich gegeniiber der Bedarfs- und
Konzeptplanung keine abweichenden Erkenntnisse. Die nachfolgend
dargestellten NachristungsmafRnahmen filhren beim Altstadtringtunnel

zu einem gleichwertigen bzw. hdheren Sicherheitsniveau im Vergleich zu einem
nach der RABT-2006 nachgertiisteten Stral’entunnel. Dies wurde durch eine
Sicherheitsbewertung auf Basis einer Risikoanalyse nachgewiesen. Nach
Aussage des Gutachters sind die Sicherheitsanforderungen der RABT-2006
durch die geplanten Malinahmen erfillt. Die mit wirtschaftlichem bzw. mit
verhaltnismaRigem Aufwand nicht durchfiihrbaren Ausstattungselemente wie
Dauerlichtzeichen oder der Einbau von Schlitzrinnen (siehe Ziffer 2.2.1.3)
wurden in der Risikoanalyse u.a. durch den Einbau einer Mittelwand mit Tlren
im Abstand von 60 m und den dadurch méglichen ,kurzen® Fluchtwegen
kompensiert.

* Mechanische Langsluftung, Luftungssteuerung ca. 3.200.000,- €
* Tunnelbeleuchtung an der Mittelwand,

Fluchtwegkennzeichnung ca. 2.300.000,- €
* Brandmeldeanlage ca. 650.000,- €
» Ldschwasserentnahmestellen an den Portalen ca. 2.900.000,- €

Oskar-von-Miller-Ring: Nachriistung von Léschwasserkammern auf der
Nord- und Sudseite der Tunnelrampe. Fir die Herstellung der stidlichen
Léschwasserkammer mussen vier Baume entlang der Rampenwand entfernt
werden.

Von-der-Tann-StraRe: Nachristung einer Loschwasserkammer auf der
Nordseite der Tunneleinfahrtsrampe.

Franz-Josef-Strauf3-Ring: Nachristung einer Léschwasserkammer auf der
Ostseite der Tunnelausfahrt zum Karl-Scharnagl-Ring. Fir die Herstellung
mussen zwei Baume im Grinstreifen vor der Staatskanzlei entfernt werden.

» Betriebsstationsluftung und Klimatisierung ca. 1.200.000,- €
» Videoanlage, Videodetektion, Lautsprecheranlage,

Brandfriherkennungssystem ca. 1.900.000,- €
* Notrufeinrichtungen, Telefonanlage ca. 800.000,- €
» Verkehrstechnische Anlagen und Sperrschranken,

Visuelle Leiteinrichtungen ca. 3.200.000,- €
» Getrennte Einsprache-, Funk- und Horfunkanlage ca. 450.000,- €
e Zentrale Leittechnik ca. 2.300.000,- €

* Erweiterung der Strom und Notstromversorgung, Erdung ca. 4.200.000,- €
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* Umbauten in der Betriebsstation
und bauliche Anpassungen ca. 2.000.000,- €

Das Raumkonzept fur die Unterbringung der neuen Installationen wurde

in der Betriebsstation zwischenzeitlich fertiggestellt. Es sind demnach
umfangreiche UmbaumafRnahmen im Betriebsgebaude erforderlich. In der
Betriebsstation stehen derzeit sechs GroRlifter, mit denen die Luft Uber den
Luftungskanal unter der Fahrbahn in den Tunnel geblasen wird. Diese werden
ausgebaut. Der frei werdende Platz wird fir zusatzliche Raume fiir die neue
umfangreiche technische Ausstattung bendtigt. Vorhandene Zwischenwande
mussen abgebrochen, neue Wande und Decken eingezogen werden.

Die Abwarme-, Zuluft- und Abluftleitungen kénnen Gber die vorhandenen
Luftschachte der Betriebsstation an die Oberflache gefuhrt werden. Bauliche
Erweiterungsmalnahmen, die den Umgriff der Betriebsstation vergréf3ern
wirden, sind somit nicht erforderlich. Zum Schutz der an die Oberflache
gefiihrten Leitungen missen die bereits vorhandenen Offnungen mit
Einhausungen aus anthrazitfarbenen Lamellen versehen werden. Dadurch
wird verhindert, dass die technische Ausstattung durch Witterungseinfllisse
Schaden nimmt. Die Zugangstreppe von der Oberflache erhalt ebenfalls eine
Uberdachung und somit einen Witterungsschutz. Aus der Betriebsstation ist
zudem ein zweiter Fluchtweg zu schaffen, der derzeit in der Betriebsstation
nicht vorhanden ist. Die Planungen fir den Umbau der Betriebsstation
einschliefllich der Aufbauten wurden dem Grundstiickseigentiimer, vertreten
durch die Bayerische Verwaltung der staatlichen Schidsser, Garten und Seen
vorgestellt. Diese hat der Planung zugestimmt. Die Betriebsstation befindet
sich im Umgriff des Ensembles ,Altstadt Minchen®. In der Denkmal- und
Heimatpflegersitzung am 10.08.2016 wurde die Planung zur Gestaltung des
Grundstucks behandelt. Die bestehende Einzaunung mit dem Einfahrtstor
wird entfernt und die Flache durch einen neuen Weg an das bestehende
Wegenetz angebunden. Durch zusatzliche Strauchpflanzungen werden die
Aufbauten aus der Von-der-Tann-Strale betrachtet weitgehend verdeckt.
Vom Blick aus dem Dichtergarten werden die Aufbauten durch den
bestehenden, dichten Bewuchs abgeschirmt. Nach Ansicht der Denkmal-
pfleger wird durch die Offnung des Grundsttiicks, die zusatzliche Bepflanzung
und die neue Wegeverbindung sogar eine deutliche Verbesserung im
Vergleich zur heutigen Situation erreicht. Das Bayerische Landesamt fur
Denkmalpflege, die Untere Denkmalschutzbehdrde und der Heimatpfleger
haben die Planung denkmalfachlich fur mdglich erachtet.

Die Bayerische Verwaltung der staatlichen Schlésser, Garten und Seen hat
der Freiflachengestaltung zugestimmt. Das Baureferat wird die Umsetzung
der Planung mit der Schlésser- und Seenverwaltung abstimmen.

Ferner stellt die Landschaftsschutzverordnung der Landeshauptstadt
Minchen die im Umgriff des Betriebsgebaudes angrenzenden Flachen als
Bestandteil des Landschaftsschutzgebietes ,Isarauen® dar. Die Zustimmung
der Unteren Naturschutzbehérde fir die voribergehende Inanspruchnahme
der Grundstlcksflache fur die Errichtung der Aufbauten wurde in Aussicht
gestellt. Die endguiltige Abstimmung erfolgt nach Beschlussfassung.

Summe sicherheitstechnische Tunnelnachristung % 35.200.000,- €
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Durch die sicherheitstechnische Nachristung des Altstadtringtunnels wird der
Anlagenbestand weiter wachsen. Wie im Beschluss der Vollversammlung des
Stadtrates ,Betrieb und Unterhalt der Muinchener Strallentunnels® vom
17.12.2014 (Sitzungsvorlage 14-20 / V 01627) auf Seite 5 Absatz 2 bereits
angekuindigt, werden mit dem Anlagenzuwachs weitere Ressourcen fiir den
Betrieb und Unterhalt der technischen Betriebsausristung bendtigt.

Diese zusatzlichen Personal- und Sachaufwande wird das Baureferat zu
gegebener Zeit in einer gesonderten Beschlussvorlage vortragen.

Umbaumaflnahmen

Umbauarbeiten an den Rampenstitzwanden am Westportal sowie an der
Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stralle ca. 3.000.000,-€

Im Rahmen der Entwurfsphase wurden die Planungen fiir den Umbau der
nordlichen Rampenwand am Westportal auf eine Lange von rund 150 Metern
zum einen und den Umbau der Rampenwand an der Tunnelzufahrt
Von-der-Tann-Stralle zum anderen weiter konkretisiert.

Im Rahmen der Entwurfsplanung ergaben sich hierzu keine neuen
Erkenntnisse. Wesentliche Abweichungen gibt es nicht.

Entwasserung, Auffangbecken flir Schadstoffe,
Sperrung des Tunnels fur Gefahrguttransporte

Im Altstadtringtunnel ware nach den RABT-2006 grundsatzlich ein Rickhalte-
volumen von ca. 174 m? je Pumpstation notwendig. Es sind jedoch nur ca. 17 m?
bei dem Pumpwerk Ost (unter Prinz-Carl-Palais) bzw. ca. 11 m*® beim Pumpwerk
West (Furstenstralie) als Rickstauvolumen vorhanden. Im Ereignisfall missten
somit die ankommenden Wassermengen in den Kanal geleitet werden oder es
wirde sich ein Rickstau im Tunnel ergeben. Einer planmaRigen Einleitung von
Schadflissigkeiten (,explosive Mischung®) in die Kanalisation kann von Seiten
der MlUnchner Stadtentwasserung grundsatzlich nicht zugestimmt werden,

da derartige Einleitungen durch die unkontrollierbare Verteilung explosibler
Gasgemische im Kanalsystem ein gewisses Risiko darstellen. Dies ist in

§ 16 der ,Satzung Uber die Benltzung der Entwasserungseinrichtung der
Landeshauptstadt Munchen® (EntwasserungsS 210) definiert. Laut § 16 Abs. 2
Nr. 3 der Entwasserungssatzung ist insbesondere die Einleitung von
~feuergefahrlichen oder explosionsfahige Gemische bildenden Stoffen”
verboten. Aus Sicht der Branddirektion stellt jedoch eine gréRere Ansammlung
explosibler Stoffe in einem Tunnel im Falle eines Unfalls oder Brandes fir die
Feuerwehr-Einsatzkrafte ein nicht kalkulierbares Risiko dar. Diese Stoffe
mussen daher bei einem Rettungs- oder Loscheinsatz der Feuerwehr
zuverlassig aus dem Bereich des Tunnels entfernt werden. Bei einem
Tunnelneubau ware nach den RABT-2006 die Herstellung von Abscheidebecken
fur jede Pumpstation notwendig. Auf Grund der Bestandssituation sowie zu
erwartender Kosten von ca. 700.000,- € zzgl. erheblicher Kosten fir
Spartenverlegungen sowie der exponierten Lage der fur die Becken in Frage
kommenden Ortlichkeiten (z.B. in der Flrstenstralie bzw. im Bereich des
Prinz-Carl-Palais / Staatskanzlei) wurden zuséatzliche alternative Uberlegungen
angestellt, um durch Ersatzmalinahmen das nicht gegebene Riickstauvolumen
zu kompensieren.
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Auf die Nachristung von Rickhaltebecken kann verzichtet werden, wenn kein
Gefahrguttransport im Tunnel vorhanden ist. Dazu wurde vom Baureferat in
Abstimmung mit dem Kreisverwaltungsreferat eine entsprechende
Verkehrserhebung beauftragt. Diese ergab, dass der Anteil der Gefahrgut-
transporte am Gesamtverkehr im Altstadtringtunnel bei maximal 0,02 % liegt
(Zahlungszeitraum 13.11.13 — 19.11.13). Dabei handelt es sich uberwiegend um
Tanklastwagen mit Benzin bzw. Diesel. Seitens des Kreisverwaltungsreferates
wird die Vorgehensweise, den Tunnel flr Gefahrguttransporte zu sperren, auf
Grund der geringen verkehrlichen Auswirkungen sowie der guten Méglichkeiten
der Brandbekampfung an der Oberflache akzeptiert und somit einer Sperrung
fur Gefahrgut zugestimmt. Das Kreisverwaltungsreferat soll zeitnah eine
entsprechende verkehrsrechtliche Umsetzung veranlassen. Etwaige
.Kleinmengen® (z.B. aus PKW-Tanks) sind als unkritisch zu bewerten und liegen
daruber hinaus unterhalb der Detektionsgrenze.

Bei der Gesamtabwagung des Sicherheitsniveaus besteht somit von Seiten des
Kreisverwaltungsreferates, der Minchner Stadtentwasserung sowie des
Baureferates Einvernehmen, dass unter Abwagung des Kosten-/ Nutzenverhalt-
nisses auf zusatzliche Rickhaltebecken verzichtet werden kann und die Risiken
fur eine Einleitung in den Kanal begrenzt sind.

Abbruch FuRgangerunterfihrung am Knoten Gabelsbergerstralie/Altstadtring
ca. 400.000,- €

Die nicht mehr benétigte FuRgangerunterfuhrung im Kreuzungsbereich
Gabelsbergerstrale/Altstadtring wird bei den BaumalRnahmen, im Zuge der
Herstellung der endguiltigen Oberflache, teilriickgebaut und verfllit.

Summe Umbaumaflinahmen 2 3.400.000,- €
Instandsetzungsarbeiten
Betoninstandsetzungsarbeiten ca. 8.900.000,- €

Auf Grund umfangreicher Bestandsuntersuchungen wurden die notwendigen
Instandsetzungen fir die Ertlichtigung der Wande und der Sohlplatte sowie eine
Abdichtungs- und Belagserneuerung geplant.

Die verkleideten Stitzwande in den Tunnelrampen konnten bisher nur punktuell
untersucht werden. Diese weisen infolge der undichten Natursteinverkleidung
erhéhte Chloridbelastungen auf. Der konkrete Umfang der Schaden kann
flachenbezogen nur mit Hilfe von Potenzialfelduntersuchungen festgestellt
werden. Dies ist jedoch nur nach Demontage der bestehenden
Natursteinverkleidung der Rampenwande mdglich. Es ist daher vorgesehen,
die Nagelfluhplatten an den Rampenstiitzwanden als Vorabmaflinahme nach
Beschlussfassung zu entfernen, so dass rechtzeitig vor Erstellung der
Ausschreibungsunterlagen das genaue Schadensausmal} ermittelt werden
kann.

Im Zuge der Baumalinahme wird die Natursteinverkleidung, kombiniert mit
Schallschutzpaneelen, erneuert.
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3.2.3.2 Spannbetondecke

» Baulicher Zustand der Deckenkonstruktion, Interventionskonzept:

Die Tunneldecke des Altstadtringtunnels wurde Gberwiegend in
Spannbetonbauweise und unter Verwendung von verguteten Spannstahlen
St 145/160 rund bzw. oval hergestellt. Gemal der ,Handlungsanweisung
Spannungsrisskorrosion“ des BMVBS vom Juni 2011 sind diese Spannstahle
(Sigma oval) als rissgefahrdet einzustufen. Die Empfindlichkeit der
eingebauten Spannstahle hinsichtlich Spannungsriss-korrosion haben sich im
Zuge der vertieften Spannstahluntersuchungen bestatigt, jedoch kann seitens
des Gutachters auch weiterhin von einer uneingeschrankten Standsicherheit
und Gebrauchstauglichkeit der Decke fir einen Zeitraum von ,25 Jahren

plus X* ausgegangen werden. Derzeit besteht auch weiterhin kein Anlass,

die Tragfahigkeit zu reduzieren beziehungsweise bauliche oder betriebliche
Malnahmen zu ergreifen. Ein ausreichendes Ankindigungsverhalten und
damit eine Risikominimierung ist nachgewiesen.

Nachdem jedoch nicht auszuschliel3en ist, dass sich der Zustand der
Spannbewehrung in diesem Zeitraum verschlechtert, wurde bereits zum
jetzigen Zeitpunkt ein Interventionskonzept entwickelt.

Es wird dabei die Mittelwand zusatzlich als tragendes Bauteil ausgefiihrt und
mit einem geringen Abstand zur Decke (,als Reserve®) vorgehalten, um bei
ggf. fortschreitendem Spanngliedausfall der Decke als Auflager zu dienen.
Die Lo6sung sieht vor, dass zwischen Mittelwand und Decke ein kleiner Spalt
verbleibt, der sich erst beim Ausfall von einer grélieren Anzahl von
Spanngliedern verringert. An der Verringerung dieses Spaltes kann durch
kontinuierliche Verformungsmessungen ein etwaiger Schadensfortschritt
festgestellt werden. Im Extremfall wird die Mittelwand dann als Auflager
aktiviert. Aufgrund der hierdurch geanderten statischen Randbedingungen
muss nach einem Zeitraum von ,25 Jahren plus X* in der Folge mit weiteren
entsprechenden Zusatzmalinahmen (Verstarkungen) an der Decke gerechnet
werden.

¢ Baulicher Brandschutz fir die Tunneldecke:

Im Rahmen der sicherheitstechnischen Nachrlstung des Altstadtringtunnels
war auch der bauliche Brandschutz des Bauwerkes zu Uberprifen. Nachdem
die Tunneldecke in Spannbetonbauweise erstellt ist und auch hinsichtlich der
Betondeckung und der Betonzusammensetzung die Vorgaben der heute
geltenden Vorschriften (ZTV-ING) nicht erflllt werden kénnen, wurden
alternative Mallnahmen untersucht.

* Automatische Léschanlage:

Wie bereits in der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung dargestellt, wurde zur
Herstellung einer ausreichenden Feuerwiderstandsdauer der Tunneldecke
im Rahmen der Entwurfsplanung gepruft, inwieweit eine automatische
Léschanlage (,Sprinkleranlage®) einen ausreichenden Schutz der
Tunneldecke gewahrleisten kann. Durch eine Hochdruck-Spriihnebelanlage
konnen die Temperaturen, welche bei einem Brand an der Tunneldecke
entstehen, reduziert werden, bzw. entstehende Brande eingedammt oder
geléscht werden. Eine derartige Anlage wurde bei den Tunnelbauwerken der
Landeshauptstadt Miinchen bisher noch nicht realisiert.
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Es wurde daher unter anderem eine derartige Anlage im Citytunnel in
Bregenz besichtigt und ein entsprechendes Konzept fur die Umsetzbarkeit im
Altstadtringtunnel untersucht. Zusammenfassend ist festzustellen, dass ein
Einbau einer Hochdruck-Spriihnebelanlage in den Altstadtringtunnel nur unter
groltem Aufwand mdéglich und aulierst schwer in das bestehende Bauwerk
integrierbar ist. Ausgehend von der derzeit offenen und von den
einschlagigen Vorschriften nicht erfassten Frage, wie und zu welchem
Zeitpunkt nach Brandbeginn die Auslésung der Anlage erfolgen soll, ist
festzustellen, dass fir eine derartige Anlage die Erreichung des Schutzzieles
einer ausreichenden Kuhlleistung fur die Decke nicht sicher prognostiziert
werden kann. Die Kosten fur eine Hochdruck-Sprihnebelanlage belaufen sich
gemal einer Kostenschatzung auf ca. 5,0 Mio.. € zuzuglich jahrlicher
Wartungskosten in Hohe von 50.000 €. Hinzu kommt, dass fir die Anlage ein
Standort fur ein notwendiges Betriebsgebaude geschaffen werden muss, bei
dem die notwendige Wasserentnahmemenge aus dem o6ffentlichen
Trinkwasserleitungsnetz zur Verfigung steht. Aus technischer Sicht ware

ein zusatzliches unterirdisches Betriebsbauwerk mit Kosten in Hohe von ca.
0,3 Mio.. € im Bereich der Grunflache nordlich der Staatskanzlei zu errichten.
Es wird daher nach Abwagung aller Vor- und Nachteile die Realisierung einer
automatischen Léschanlage nicht weiter verfolgt. Alternativ wurde eine
Verkleidung der Decke mit Brandschutzplatten untersucht.

* Deckenverkleidung mit Brandschutzplatten ca. 2.600.000,-€

Durch die Notwendigkeit, die Durchbiegungen der Spannbetondecke
kontinuierlich zu Gberwachen (s.0.), kann nach Auffassung des Gutachters
die turnusmaRige flachige Untersuchung der Decke im Rahmen der Bau-
werksprufungen nach DIN 1076 entfallen. Die Einsehbarkeit der Decken-
konstruktion ist somit kiinftig nicht mehr erforderlich. Dadurch ergibt sich die
Méglichkeit fir die Tunneldecke, diese flachig mittels Brandschutzplatten zu
verkleiden und so einen baulichen Brandschutz entsprechend den gultigen
Vorschriften herzustellen. Durch die Anordnung von Brandschutzplatten kann
sichergestellt werden, dass im Falle eines Tunnelbrandes mit den anzu-
setzenden Brandtemperaturen von 1200°C die Konstruktion vor zu hohen
Temperaturen geschiitzt werden kann. In der Bedarfs- und Konzept-
genehmigung war diese Losungsmaglichkeit noch nicht enthalten.

3.2.3.3 Kreuzungsbauwerk Altstadtringtunnel mit U3/U6 ca. 10.000,-€

Die Tunnelblécke im Bereich der LudwigstralRe (Tunnelblécke 11/12 und 13)
wurden vor dem Bau des Altstadtringtunnels bereits im Zuge der Herstellung
des darunter liegenden U-Bahn-Tunnels der heutigen Linien U3/U6 als
gemeinsames Kreuzungsbauwerk gebaut. Die Sohlkonstruktion des Stralien-
tunnels in diesen Bldcken bildet somit gleichzeitig die Decke des darunter
befindlichen U-Bahn-Tunnels. Im Zuge vertiefter Bauwerksuntersuchungen
wurde Instandsetzungsbedarf dieser Deckenkonstruktion Giber der U-Bahn
festgestellt. Nachdem nach Aussage des Gutachters kein kurzfristiger
Handlungsbedarf besteht, werden diese Arbeiten im Zuge der Gesamt-
mafinahme durchgefliihrt. Die Planung und Umsetzung dieser MalRnhahme wird
vom Baureferat durchgefihrt. In der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung war
diese MalRnahme noch nicht enthalten.
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Blockfuge 24/25

Bei der vertieften Bauwerksuntersuchung der Tunneldecke wurde auf3erdem an
der Blockfuge 24/25 (im Bereich der Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stralle) eine
Fugenundichtigkeit festgestellt, die nach Aussage des Gutachters kurzfristig zu
beheben ist, um weitergehende Schaden zu vermeiden. Auf Grund des
bauzeitlichen Konzeptes zur Verkehrsflihrung, welches eine Ertiichtigung der
Oberflache vorsieht, so dass im Tunnel entfallender Verkehr tiber die Oberflache
umgeleitet werden kann, ist die Reparatur der Fugendichtung nicht im Zuge der
Hauptbaumalinahme durchfuhrbar. Die MaRnahme der Fugeninstandsetzung
der Blockfuge 24/25 wird als Vorabmafinahme durchgefihrt und bedingt
vorubergehende Eingriffe in die Grinflache des Finanzgartens.

Eine vertragliche Regelung mit dem Freistaat Bayern fir diesen Eingriff liegt vor.

Die Genehmigung fir die MalRnahme erfolgt verwaltungsintern.
Die Finanzierung erfolgt aus der Finanzposition 6900.505.0000.6,
,Bauunterhalt Tiefbau und Ingenieurbau®.

Weitere MalRnahmen an der Oberseite der Tunneldecke sind zum jetzigen
Zeitpunkt im Hinblick auf das oben beschriebene Interventionskonzept sowie
unter Berlcksichtigung des aktuellen Zustandes der Decke nicht sinnvoll und
auch nicht vorgesehen.

Ruckbau Rabitzdecke Block 34 ca. 590.000,-€

An der Unterseite der Decke des Tunnelblockes 34 unter dem Prinz-Carl-Palais
befindet sich eine ,untergehangte Decke*, die bisher eine llickenlose
Untersuchung des Konstruktionsbetons nicht zulasst (,Rabitzdecke®). Vom
Gutachter wurde jedoch empfohlen, auch den Zustand der Decke von Block 34
zu untersuchen, um ggf. entsprechende Instandsetzungskonzepte entwickeln
zu kénnen. Im Rahmen der Bauwerksuntersuchungen wurden Materialproben
dieser Rabitzdecke entnommen und zur Untersuchung der Schadstoffbelastung
entsprechend analysiert. Das in der Rabitzdecke verbaute Dammmaterial besteht
aus ,kunstlichen Mineralfasern* (KMF), welches beim Rickbau lungengangige
Partikel freisetzt, die als krebserregend gelten. Aufgrund der freiwerdenden
KMF-Fasern wird vom Gewerbeaufsichtsamt eine ,staubdichte® Abschottung
des gesamten Ausbaubereiches mit Unterdruckbeaufschlagung gefordert.

Das anfallende Material ist nach dem Rickbau bereits am Entstehungsort

(d. h.im Tunnel!) in verschlielRbare ,Big-Bags* zu verpacken und bei einer
Deponie zu entsorgen. Der Rickbau einschlie3lich der Verpackung und
Entsorgung des Abbruchgutes sowie die Dekontamination des betroffenen
Tunnelabschnitts kbnnen nur unter einer Vollsperrung des Tunnels fir einen
Zeitraum von ca. 12 Tagen bei Mehrschichtbetrieb durchgefihrt werden.

Ein Teilabbruch der mit Ankern aufgehangten Decke (Gesamtflache ca. 1.200 m?)
an mehreren Wochenenden ist nicht mdglich, da die jeweilige Abbruchkante
nicht zuverlassig standsicher verbleibt. Der Zustand der Anker sowie die
genauen Ankerlagen sind zudem nicht bekannt. Der Ausbau der Decke z. B.

»in mehreren Nachtschichten“ oder ,im Zuge von Wochenendvollsperrungen®
ist somit nicht moglich.

Der Rickbau der Rabitzdecke soll aus Griinden der verkehrlichen Bedeutung
des Altstadtringtunnels und den mit einer Vollsperrung verbundenen
Verkehrsbeeintrachtigungen nicht im Zuge einer VorwegmafRnahme, d. h.

vor der Nachrustung des Tunnels, ausgefiihrt werden.
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Die Beeintrachtigungen kdnnen zum Zeitpunkt der baulichen Umsetzung der
Gesamtmalnahme minimiert werden, da zu diesem Zeitpunkt (in Abstimmung
mit dem Kreisverwaltungsreferat) eine entsprechende Ertlichtigung der
Oberflache geschaffen wird. Diese Vollsperrung wird in den Bauablauf so
eingetaktet, dass die Sperrung eingerichtet wird, sobald die Uberleitungsstrecke
vollstandig zur Verfugung steht und die Arbeiten im Zusammenhang mit der
Errichtung der Mittelwand noch nicht begonnen wurden bzw. noch nicht weit
fortgeschritten sind. Der Riickbau soll daher im Rahmen der Gesamtmaflinahme
erfolgen. Die Arbeiten sind in der Ferienzeit vorgesehen.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Deckenkonstruktion in Folge der unterge-
hangten Decke bislang nur Uber kleine Offnungsfenster in Augenschein genom-
men werden konnte und die vollflachige Untersuchung der Bestandskonstruktion
somit erst baubegleitend madglich ist. Dabei wurde vom Gutachter die Aussage
getroffen, dass in betontechnologischer Sicht der Zustand der Tunneldecke von
Block 34 voraussichtlich mit dem Zustand der Gbrigen Tunnelblécke Uberein-
stimmt. Es ist deshalb davon auszugehen, dass stellenweise schadhafter Beton
instand zu setzen ist.

Im Endzustand erhalt die Decke analog zum Ubrigen Bauwerk eine
Brandschutzverkleidung, so dass der bauliche Brandschutz fiir den Altstadtring
lGckenlos hergestellt ist.

Die Gesamtmafnahme ,Altstadtringtunnel — Nachristung, Umbau,
Instandsetzung® ist ab Mitte 2018 zu beginnen.

Summe Instandsetzungsarbeiten > 12.000.000,- €

Verkehrsprovisorien zu den Arbeiten am Tunnel

Der untertunnelte Altstadtring ist eine wichtige Verbindung durch die Innenstadt
zwischen o6stlichen und westlichen Stadtteilen. Wie bereits im
Vollversammlungsbeschluss vom 22.01.2014 dargestellt, lassen sowohl der
Englische Garten im Norden, als auch die Altstadt im Studen grofiraumige
Verkehrsumleitungen nicht zu. Da die Verkehrskapazitat im Tunnel wahrend der
Rohbauarbeiten erheblich einzuschranken ist, muss temporar mehr Verkehr
Uber die Oberflache abgewickelt werden. Dafir sind dort die Verkehrsflachen
zwischen der Prinzregentenstralle Uber die Von-der-Tann-Stral3e und den
Knoten Ludwigstrale hinweg bis zur Westrampe am Oskar-von-Miller-Ring zu
ertichtigen. Dazu sind teilweise aufwendige bauliche Eingriffe in den
Straltenbestand sowie den flnf vorhandenen Lichtzeichenanlagen notwendig.
In Abschnitten missen Radverkehrsanlagen (Oskar-von-Miller-Ring westlich
LudwigstralRe) bzw. Parkstreifen entfallen und vorhandene Mittelteiler (Von-der-
Tann-Stralle) ausgebaut werden. Im Knotenpunktsbereich Prinzregenten-
stralle/Altstadtring muss auf der Westseite voriibergehend eine Fahrspur
angesetzt werden. Sudlich der Tunnelrampe Prinzregentenstral’e muss
ebenfalls voribergehend eine Fahrspur angefligt werden. Dies erfordert
Eingriffe in den Uberbreiten Baumgraben, die Busbucht wird voriibergehend zu
einem Fahrstreifen erweitert.

Auch fir die dem Rohbau nachfolgenden Arbeiten des technischen
Innenausbaus werden die Verkehrsprovisorien an der Oberflache noch bendétigt.
Erst nach endglltiger Inbetriebnahme des Tunnels kénnen die
Verkehrsprovisorien zurtickgebaut und der alte Strallenzustand wieder
hergestellt werden.
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Die Vorwegmafnahme der unter Punkt 3.2.3.4 beschriebenen Instandsetzung
der Blockfuge 24/25 wird schon vor den Arbeiten im Tunnel im Jahr 2017
ausgefuhrt. Dafir wird flr ca. vier Monate der Verkehr in der Von-der-Tann-
Stralte Richtungsfahrbahn Ost im Instandsetzungsbereich der Fuge
wechselweise verschwenkt.

Die Rohbauarbeiten im Tunnel werden grundsétzlich in sechs Hauptbauphasen
(Phase 0 bis Phase 5) abgewickelt. Es ist dabei allerdings zu bertlicksichtigen,
dass es sich hier um eine ,Linienbaustelle“ handelt und die Ubergénge zwischen
den Hauptbauphasen als flieRend, mit mehreren Zwischenverkehrsphasen,
betrachtet werden missen. Nachlaufend erfolgt der technische Innenausbau,
fur den voraussichtlich ca. ein Jahr lang nachtliche Vollsperrungen der
Tunnelréhren erforderlich sein werden.

Die wesentlichen Bauphasen

Nachfolgend sind die sechs geplanten Hauptbauphasen (Phase 0 bis Phase 5)
fur die Rohbauarbeiten im Tunnel beschrieben (Ubersichtsplane Anlage 3).

Phase 0, mit folgenden wesentlichen Arbeiten:
» Ertlichtigung bestehender Verkehrsflachen:

Die ,Uberleitungsstrecke®, das sind die oberirdischen Fahrbahnen im Zuge
der Prinzregenten-, Von-der-Tann-Stral3e im Osten bis zur Kreuzung Gabels-
bergerstrale/Oskar-von-Miller-Ring im Westen, wird zweistreifig fir jede
Richtung ausgebaut. Es werden daflir vorhandene Mittelinseln befestigt sowie
in Teilbereichen bestehende Fahrbahnen verbreitert oder um eine zuséatzliche
Fahrspur erweitert. Wahrend dieser Arbeiten kommt es zu kurzzeitigen
Spurreduzierungen innerhalb des Strallenzuges sowie in der westlichen
Tunnelrampe.

Phase 1, mit folgenden wesentlichen Arbeiten:
* Bau der neuen Nordwand an der Westrampe

* Instandsetzung sidliche AulRenwand Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stral3e
an der Aul3enseite

* Instandsetzung nérdliche Rampenwand im Bereich Ostportal an der
AulRenseite

Diese Arbeiten werden nach Einrichtung der zweistreifigen ,Uberleitungs-
strecke” an der Oberflache durchgefihrt. Lediglich in Héhe der Zufahrtsrampe
Von-der-Tann-StralRe besteht wahrend der Sanierungsarbeiten in Fahrtrichtung
Ost eine temporare Einengung auf eine Fahrspur. In dieser Phase steht der
,Haupttunnel“ mit grundsatzlich je zwei Fahrstreifen zur Verfligung, im Abschnitt
zwischen Ostportal und Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Strale steht in
Fahrtrichtung West nur eine Spur zur Verfugung. Der Bau der neuen
Rampenwand am Westportal muss zu Beginn der Arbeiten im Tunnel
durchgeflihrt werden, damit der Verkehr in Phase 3 dann lber die Oberflache
des Oskar-von-Miller-Ringes zum Altstadtring West gefuihrt werden kann.

Phase 2, mit folgenden wesentlichen Arbeiten:
* Tunnelbauarbeiten im Seitentunnel zum Karl-Scharnagl-Ring

* Instandsetzung sldliche Rampenwand im Bereich Ostportal an der
Aulenseite
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» Beginn Einbau der Mittelwand von West nach Ost und der damit zusammen-
hangenden Arbeiten im Tunnel (Verfullung Luftungskanal etc.)

Zum Zeitpunkt dieser Arbeiten steht an der Oberflache die zweistreifige
Uberlaufstrecke zur Verfligung, wéahrend im ,Haupttunnel” je ein Fahrstreifen pro
Richtung vorhanden ist. In Fahrtrichtung West addiert sich die Zufahrtsspur der
Einfahrt Von-der-Tann-Strafde hinzu. Der Seitentunnel zum Karl-Scharnagl-Ring
ist in dieser Bauphase voll gesperrt.

Phase 3, mit folgenden wesentlichen Arbeiten:
* Sanierung Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stral3e

* Fortsetzung der Tunnelbauarbeiten im Seitentunnel zum Karl-Scharnagl-Ring
» Fortsetzung der Herstellung der Mittelwand

» Gradientenanhebung Tunnelrampe Oskar-von-Miller-Ring einschlief3lich
Instandsetzung der Grundwasserwanne.

Zum Zeitpunkt dieser Arbeiten stehen an der Oberflache samtliche ertlichtigten
Verkehrsflachen (zweistreifige Uberlaufstrecke mit teilweise zusatzlichen
Fahrspuren in Kreuzungsbereichen) zur Verfigung. Die Abbiegebeziehung Von-
der-Tann-Strafde in den Oskar-von-Miller-Ring an der Oberflache ist eingerichtet.
Im ,Haupttunnel® steht je ein Fahrstreifen zur Verfiigung, der Seitentunnel zum
Karl-Scharnagl-Ring ist zunachst noch gesperrt, wird aber im Laufe dieser
Verkehrsphase wieder freigegeben. Die Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stral3e ist
gesperrt.

Phase 4, mit folgenden wesentlichen Arbeiten:

» Sanierungsarbeiten im dstlichen Tunnelabschnitt zwischen Seitentunnel zum
Karl-Scharnagl-Ring und Tunnelrampe am Haus der Kunst

In dieser Phase finden die Arbeiten im Tunnel speziell 6stlich des abzweigenden
Seitentunnels zum Karl-Scharnagl-Ring statt. Im Tunnel kann in Fahrtrichtung
West eine Fahrspur, bzw. ab der Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Stralte zwei
Fahrspuren, aufrechterhalten werden. In Fahrtrichtung Ost steht nur die eine
Fahrspur zum Seitentunnel in Richtung Karl-Scharnagl-Ring zur Verfigung. Der
Abschnitt zwischen dem Seitentunnel und der Ausfahrt zur Prinzregentenstralle
ist fir ca. 5 Monate gesperrt. Die Uberlaufstrecke an der Oberflache steht in
dieser Phase uneingeschrankt zur Verfigung.

Phase 5, mit folgenden wesentlichen Arbeiten:

» Sanierungsarbeiten im ostlichen Tunnelabschnitt zwischen Tunnelrampe
am Haus der Kunst und Zufahrtsrampe Von-der-Tann-Strale

» Herstellung Randwege im westlichen Tunnelbereich an der sudlichen
AulRenwand

Die Arbeiten erfolgen analog zur Phase 4 nun auf der Nordseite des Tunnels.
Dazu ist die Einfahrt in den Tunnel am Ostportal fiir ca. 3,5 Monate voll zu
sperren. Es erfolgt die Instandsetzung der nérdlichen Rampenwand und der
Grundwasserwanne (einschlieRlich Asphaltierungsarbeiten). In westlicher
Richtung kann der Tunnel somit erst ab der Zufahrt Von-der-Tann-Stralle
befahren werden. Da zeitgleich die letzten Arbeiten an den sudlichen
Randbereichen der Aulienwand erfolgen, ist auch in Fahrtrichtung Osten der
Tunnel nur mit einer Fahrspur nutzbar.
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Die Uberlaufstrecke an der Oberflache steht uneingeschrankt zur Verfligung.
Nach Abschluss der Arbeiten in Phase 5 kann der Verkehr in der Stdréhre im
Endzustand freigegeben und mit den Arbeiten zum technischen Innenausbau
begonnen werden.

Im Nachlauf an die vorgenannten Bauhauptphasen sind noch Restarbeiten in
den bis dahin noch nicht erreichbaren Bereichen der TunnelauRenwande und
im Straflenbau in der nérdlichen Rdéhre erforderlich. Hier sind die neuen
Fahrspuren im Tunnel in Fahrtrichtung Ost uneingeschrankt nutzbar, in
Fahrtrichtung West steht zum Teil eine zuklnftige Fahrspur noch nicht zur
Verfugung.

Zum Abschluss der Rohbauarbeiten wird in den jeweiligen Tunnelréhren far

die letzten Asphaltdeckschicht- sowie die Markierungsarbeiten eine temporare
Vollsperrung erforderlich (jeweils ca. 3 Arbeitstage am Wochenende oder in der
Nacht). Daruber hinaus wird es Uber die gesamte Bauzeit in einzelnen Nachten
zu Vollsperrungen fir Lickenschlisse in der Brandschutzverkleidung der
Tunneldecke kommen.

Voraussichtlich wahrend der Bauphase 2 oder 3 wird in einem Ferienzeitraum
fur ca. 2 Wochen eine Vollsperrung des gesamten Tunnels fiir den Rickbau
der untergehangten Decke (Rickbau der Rabitzdecke) im Bereich des
Tunnelblockes 34 unter dem Prinz-Carl-Palais erforderlich. Wahrend dieser
Arbeiten ist es aus Sicherheitsgrinden nicht moglich, den Verkehr im Tunnel
aufrechtzuerhalten.

In die dargestellten Ablaufe wird die Nachristung der sicherheitstechnischen
Ausstattung in den Betriebsstationen baubegleitend eingetaktet. Die
abschlieRenden Installationen im Tunnel sowie die Inbetriebnahmetests erfolgen
erst nach den Rohbautatigkeiten, unter Vollsperrung einzelner Tunnelréhren,
vorwiegend nachts.

Insgesamt betragt die Bauzeit der dargestellten Hauptbauphasen 0 bis 5 fur die
Rohbauarbeiten im Altstadtringtunnel ca. 2,5 Jahre. Im Anschluss erfolgen noch
nachlaufende Arbeiten in der ndrdlichen Tunnelréhre sowie der technische
Innenausbau, flr den die Tunnelréhren richtungsweise voll bzw. fir
Inbetriebnahmetests vereinzelt in beiden Fahrtrichtungen in der Nacht voll
gesperrt werden missen. Der Innenausbau und die Inbetriebnahmephase
werden nochmals ca. 1 Jahr andauern. Wahrenddessen bleiben die
Uberlaufstrecken bestehen, mit dem Riickbau der Verkehrsflachen wird erst
nach Abschluss des technischen Innenausbaus begonnen, da die Bereiche
wahrend der néachtlichen Tunnelsperren noch als Uberlaufstrecke benétigt
werden. Zeitgleich mit dem technischen Innenausbau des Tunnels kann bereits
mit der endgultigen Herstellung der Oberflache im Bereich des Oskar-von-Miller-
Rings, Brienner StralRe begonnen werden. In Abhangigkeit von den fur den
Innenausbau noch notwendigen Umleitungsstrecken werden dann die Verkehrs-
provisorien der ,Uberleitungsstrecke® zuriickgebaut und die Neugestaltung der
Gabelsberger- und Von-der-Tann-Stral3e ausgefihrt. Fiir den umfangreichen
Endausbau der Oberflache wird tberlappend mit dem technischen Innenausbau
im Tunnel eine Bauzeit von ca. 2,5 Jahren angesetzt.

Das Konzept der Verkehrsfihrung mit seinen Hauptbauphasen wurde vom
Baureferat in Abstimmung mit dem Kreisverwaltungsreferat erarbeitet.
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Verkehrskapazitat wahrend der Tunnelbauzeit

Wahrend der Tunnelbauzeit ist die Verkehrskapazitat eingeschrankt. Um
Verluste mdglichst gering zu halten, missen wahrend der Arbeiten im Tunnel je
nach Bauphase groRere Verkehrsmengen Uber die daflr ertlichtigte Oberflache
der Von-der-Tann-StralRe und des Oskar-von-Miller-Rings gefuhrt werden.

Da sonst keine weitrdumigen Umleitungen um die Baustelle bestehen, ist mit
erheblichen Beeintrachtigungen im Verkehrsfluss und Stauungen an den
Oberflachenknoten (Von-der-Tann-Straflte mit Ludwigstraflte und Franz-Josef-
StrauR-Ring) zu rechnen, mit Leistungsverlust bis 20 %. Zu Spitzenverkehrs-
stunden ist auch im Tunnel mit Stau zu rechnen, da die Verkehrsmengen
teilweise die Leistungsfahigkeit einer einspurigen Strale leicht Ubersteigen. In
den Hauptbauphasen 4 und 5 mit den darin notwendigen richtungsbezogenen
Vollsperrungen der Tunnelréhren Sud und Nord kann die oberirdische
Verbindung zwischen Gabelsbergerstralle und Prinzregentenstralle den
verdrangten Verkehr nicht komplett aufnehmen. In den Hauptverkehrszeiten
kommt es zu erheblichen Kapazitatsengpassen mit bis zu 60 % Leistungsverlust
und daraus resultierend zu erheblichen Qualitatseinbuf3en im Verkehrsablauf.

Bauzeiten

Aus den unter Ziffer 3.3.1 dargestellten Bauablaufen ergibt sich eine
voraussichtliche Bauzeit von Juli 2018 bis Mitte 2023. Vorab wird im Jahr 2017
die Blockfuge 24/25 instandgesetzt. Die Tunnelarbeiten mit den dargestellten
Verkehrsprovisorien dauern von 2018 bis Anfang 2022.

Der StralRenendausbau erfolgt dazu Uberlappend ab Ende 2020 bis Mitte 2023.

Baugrund und Altlasten, Kampfmittelentsorgung

Es erfolgte eine Untersuchung auf Altlasten. Das vorhandene Bodenmaterial
entspricht nicht den Anforderungen als Frostschutzschicht und ist deshalb
auszubauen und durch geeignetes Material zu ersetzen. Aufgrund vorhandener
Belastungen ist das Aushubmaterial zu entsorgen.

Aufgrund der nétigen Bodeneingriffe besteht ganz generell eine potentielle
Gefahrdung durch Kampfmittel. Bei Aushubarbeiten tber eine Tiefe von 60 cm
hinaus erfolgt eine ortliche Begutachtung durch einen Experten.

Dies betrifft den Bodenaushub fur Baumpflanzungen und Spartengrabungen fir
Kanalanschliisse von StraRenablaufen in den Bereichen Gabelsbergerstralie
sowie den Sudast des Oskar-von-Miller-Rings.

Schallschutz

Auf Grundlage der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV - wurde fir
den Planungsumgriff eine schalltechnische Untersuchung durchgefthrt.

Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass es durch den erheblichen
baulichen Eingriff in den StraRenraum zu einer wesentlichen Anderung im Sinne
der Verkehrslarmschutzverordnung kommt und in Teilbereichen dem Grunde
nach Anspruch auf Larmvorsorgemal3nahmen besteht.

Die Larmminderungsmalnahmen sollten dabei primar durch Malnahmen an
der Quelle oder auf dem Ausbreitungsweg (aktiver Schallschutz) realisiert
werden. Das Baureferat untersucht bzw. berucksichtigt dies auch vorrangig.
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Allerdings kénnen Larmschutzwande aufgrund der mehrstéckigen Bebauung
im Bereich des Projektumgriffs nicht den erforderlichen Schutz bieten und sind
zusatzlich aufgrund der exponierten innerstadtischen Lage, aber auch wegen
notwendigen Unterbrechungen flr Zufahrten und zu Parkplatzen nicht
realisierbar.

Eine weitere aktive SchallschutzmalRnahme ist die Reduzierung des Reifen-
Fahrbahn-Gerausches durch einen [armmindernden Fahrbahnbelag. Das
Baureferat setzt hierzu als Deckschicht vorwiegend einen Splittmastixasphalt
(SMA) ein. Diese Belagsart wurde in den letzten Jahren immer weiter entwickelt
und durch die Verwendung von hochwertigen mineralischen Zuschlagen und
chemisch modifizierten Bindemitteln stetig verbessert. Bei lblichen
Geschwindigkeiten von 50 bis 60 km/h im innerstadtischen Hauptstraliennetz
kdnnen Pegelminderungen zwischen 2 und 3 dB(A) erreicht werden. Zusatzlich
liegt fir diesen Fahrbahnbelag nach den Richtlinien fir den Larmschutz an
Stralten (RLS-90) ein dauerhafter Larmminderungswert (Dsyoy von -2 dB(A) bei
einer Geschwindigkeit von mehr als 60 km/h vor. Insgesamt verbindet dieser
Belag, vor allem bei Strecken mit hohen Belastungen, eine lange Lebensdauer
mit einer guten Larmminderung. Dartberhinaus werden im Bereich der
Tunnelein- und ausfahrten die Rampenwande schallabsorbierend verkleidet.
Damit werden die Schallreflexionen in diesem Bereich deutlich reduziert und der
Larmpegel gesenkt. Insgesamt kann mit diesen beiden aktiven Schallschutz-
maflnahmen gegenuber der derzeitigen Situation fur die Anwohner eine deutlich
verbesserte Larmsituation erwartet werden.

In den ,Richtlinien fir den Larmschutz an Strallen — RLS-90%, die zur
Berechnung des Beurteilungspegels und damit zur Festlegung der Schall-
schutzanspriche verbindlich anzuwenden sind, kdnnen die zur Ausfuhrung
kommenden larmmindernden Fahrbahnbelage allerdings erst ab Geschwindig-
keiten von mehr als 60 km/h berlcksichtigt werden. Rechnerisch kann mit
diesen Belagen somit im innerstadtischen Bereich (v < 50 km/h) keine
Reduzierung des Beurteilungspegels erreicht werden. Die dem Grunde nach
erforderlichen Larmvorsorgemalnahmen missen damit in Form von passiven
Schallschutzmalnahmen (Schallschutzfenster, Schalldammiifter etc.) realisiert
werden.

Die erforderlichen passiven SchallschutzmaRnahmen werden dabei nach
Mafigabe der 24. BImSchV (Verkehrswege-Schallschutzmaflinahmen) in
Verbindung mit der Verkehrslarmschutzrichtlinie (VLarmSchR 97) ermittelt. Das
Baureferat als Malnahmentréger des StraRenumbaus wird dabei selbstéandig
auf die betroffenen Anwohner zugehen und die Ergebnisse mitteilen.
Angebotseinholung sowie der Einbau der aus Larmvorsorgegrinden
erforderlichen Schallschutzfenster (evtl. Schalldammlufter) liegen dabei im
Zustandigkeitsbereich des Betroffenen, wobei alle Kosten, die im
Zusammenhang mit den SchallschutzmalRnahmen stehen, vom Baureferat
erstattet werden. Das Baureferat hat hierzu Kosten von 1,2 Mio. € im
Projektbudget eingeplant.
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Luftschadstoffe

Wie bereits in der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung vorgetragen, kénnen
die geplanten Malinahmen,

* Einbau einer Mittelwand in den Altstadtringtunnel,
« Anderungen der Rampenbereiche des Altstadtringtunnels am Westportal und

 Anderungen der an das Westportal anschlieRenden Stralenkreuzungen
(Gabelsbergerstralle, Turkenstrale).

die Ausbreitungsbedingungen der Luft aus dem Tunnel beeinflussen. Der
Anfang der 70er Jahre in Betrieb gegangene ca. 609 m lange Altstadtringtunnel
weist erhebliche Sicherheitsdefizite auf. Bezogen auf die aktuell gultige RABT-
2016 ist eine sicherheitstechnische Nachrustung zwingend erforderlich. Als
kompensatorische Maflnahme hinsichtlich des Sicherheitsniveaus erhalt die
Mittelwand in Verbindung mit den Fluchttiren im Abstand von ca. 60 Metern
entscheidende Bedeutung. Zudem ist die Mittelwand erforderlich, um langfristig
das Bauwerk zu erhalten.

Die zu erwartenden Auswirkungen dieser geanderten Ausbreitungsbedingungen
in Folge der Mittelwand auf die Luftschadstoffbelastung an den jeweils
angrenzenden Bebauungen wurden durch ein Luftschadstoffgutachten
Uberprift. Das Luftschadstoffgutachten hat die Luftschadstoffbelastung fiir
folgende Planfalle berechnet und miteinander verglichen:

» die Bestandssituation 2025 mit bestehender Verkehrsfuhrung und Tunnel
ohne Mittelwand (,Nullfall*),

» die Situation mit neuer Verkehrsflihrung (,Prognosenulifall“) und ohne
Mittelwand im Tunnel fir das Jahr 2025,

+ Tunnelnachriistung (lange Mittelwand) und Anderung der Nord-Siid-
Verkehrsfuhrung (,Variante 1%) fir 2025.

Die in diesem Luftschadstoffgutachten berechneten Immissionskonzentrationen
setzen sich zusammen aus der

* Hintergrundbelastung

* und der berechneten verkehrsbedingten Zusatzbelastung in der Strale
aufgrund des jeweils anzusetzenden Verkehrsaufkommens.

Die Verkehrszahlen flr das Prognosejahr 2025 wurden im Rahmen der
Planungen durch umfangreiche verkehrstechnische Untersuchungen unter
Berticksichtigung der im Zusammenhang stehenden Mallnahmen wie die
Offnung Nord-Siid-Verbindung tiber den Oskar-von-Miller-Ring, die Einrichtung
eines Zweirichtungsverkehrs in der Gabelsbergerstralie bis Arcisstralle sowie
der Teil6ffnung der Brienner Strale ermittelt und dem Gutachter zur Verfigung
gestellt. Das Biro hat einen Untersuchungsbereich gebildet, in dem die
verschiedenen MalRnahmen verkehrswirksam werden. Er hat die einzelnen
Streckenabschnitte im Hinblick auf die fur das Berechnungsverfahren relevanten
Faktoren (z.B. zulassige Geschwindigkeit, Steigung oder Gefalle, Tunnel mit
und ohne Mittelwand) festgelegt und seiner Berechnung das Handbuch der
Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs zugrunde gelegt.

Der Schwerverkehrsanteil ist dabei mit 8 % konservativ angesetzt worden.
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Malgebliche Beurteilungskriterien zum Schutz der menschlichen Gesundheit fir
die Bewertung der Luftschadstoffsituation sind die immissionsschutzrechtlichen
Grenzwerte der 39. BImSchV:

NO, PM10 PM2,5
Jahresmittelwert | 40 ug/m? 40 yg/m? 25 ug/m?
Tagesmittelwert *) 50 pg/m3 *)

(zulassig sind

35 Uberschreitungen
pro Jahr)
Stundenmittelwert | 200 pg/m? *) *)
(zulassig sind

18 Uberschreitungen
pro Jahr)

*) keine Grenzwerte festgelegt

Malfgeblich sind die Luftschadstoffe NO,, PM10 und PM2,5. Bei den weiteren

in der 39. BImSchV aufgefiihrten Luftschadstoffen (Benzol, Kohlenstoffmonoxid
etc.) liegen die Belastungen, wie die Luftschadstoffmessungen des Bayerischen
Landesamtes fir Umwelt (LfU, 2007 - 2016) in Mlinchen zeigen, erheblich unter
den Grenzwerten. Diese Luftschadstoffe waren daher in dem Luftschadstoff-
gutachten nicht weiter zu betrachten. Sie spielen fir das Vorhaben keine Rolle.

Von den in diesem Luftschadstoffgutachten flr den Nullfall Bestandssituation
und die Prognosefalle berechneten Immissionswerte sind flir 13 Immissions-
punkte die Einzelwerte in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. An mehreren
dieser Immissionspunkte sind Uberschreitungen festzustellen, an einigen
Punkten zeigen sich auch teilweise deutliche Verbesserungen. Die
Uberschreitungen beschranken sich allerdings allein auf den Grenzwert fiir NO,.
Die Grenzwerte fur PM10 und PM2,5 sind in allen untersuchten Immissionsorten
eingehalten.

Unter- Nulifall Prognosenulifall Variante 1
suchungs- | Lage Bestandssituation | mit N-S-

punkt Verbindung

1 West 38 38 39
2 West 40 4 43
3 West 37 38 36
4 West 40 41 38
5 West 39 38 37
6 West 39 39 38
7 West 39 34 34
8 Ost 41 40 38
9 Ost 36 36 38
10 Ost 41 41 43
11 Ost 39 39 40
12 Ost 36 36 32
13 Ost 36 36 37
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Die im Hinblick auf die Einhaltung der RABT bzw. dieser zugrunde liegenden
europaischen Tunnelrichtlinie erforderlichen MaRnahmen fihren zu einer
Veranderung der Luftschadstoffsituation dadurch, dass der Einbau einer
Mittelwand im Tunnel eine ,gerichtete” Luftstrdomung ausldst, so dass es jeweils
in Richtung der Luftstromung aus dem Tunnel zu einer Verlagerung der
Bereiche mit erhéhten NO2-Immissonen kommt. In unmittelbarer Portalndhe sind
jedoch auch Bereiche mit geringeren Belastungen berechnet. Die dargestellten
Unterschiede stellen somit gegenlber dem Nullfall Bestandssituation keine
gravierende Veranderung dar.

Bei der Beurteilung der sicherheitstechnischen Nachristung des
Altstadtringtunnels ist zu beachten, dass ein Verzicht auf die Tunnelnachristung
dazu fiihren wirde, dass der Altstadtringtunnel aufgrund der sicherheits-
technischen Anforderungen und des baulichen Zustandes aus Sicherheits-
grinden in absehbarer Zeit nicht mehr betrieben werden kénnte. In diesem Fall
musste der Verkehr oberirdisch gefihrt werden. Dies ware mit einer deutlichen
Verschlechterung der Luftschadstoffsituation verbunden. Dies beruht allein
schon darauf, dass im Bereich der Kreuzung Ludwig-/Von-der-Tann-Stral3e es
durch die Ampelregelung zu erheblichen Mehrbelastungen k&dme. Hinzu kdme
eine nicht unerhebliche Verschlechterung des Verkehrsdurchflusses auf dem
vorgenannten Altstadtring in Ost-West-Richtung, da ca. 60.000 Fahrzeuge

pro Tag uber die derzeit mit ca. 35.000 Fahrzeugen pro Tag ,vorbelastete”
Oberflache geleitet werden missten.

Mit den Planungen einer Mittelwand im Altstadtringtunnel werden die
Freisetzungsbedingungen aufgrund héherer Austrittsgeschwindigkeit modifiziert,
womit an den Tunnelportalen an den Zu- und Ausfahrtrampen etwas geringere
NO,-Immissionen verbunden sind. Der Bereich der Randbebauung mit NO,-
Konzentrationen Uber dem Grenzwert wird am Westportal und am Ostportal
raumlich etwas verlagert; eine wesentliche Anderung der Beurteilung der
Immissionen bezogen auf den Grenzwert zum Schutz der menschlichen
Gesundheit ist damit jedoch nicht verbunden.

Bei der Beurteilung der Luftschadstoffbelastung ist weiter zu beriicksichtigen,
dass durch die verkehrsplanerische Gestaltung der Nord-Sid-Verbindung eine
Entlastung auf der unteren Ludwigstrale und der Brienner Stral3e eintritt. Diese
Veranderungen der Luftschadstoffbelastungen sind nicht auf die Nachristung
des Altstadtringtunnels mit einer Mittelwand zurtickzufiihren, sondern beruhen
auf einer Anderung der Verkehrsfiihrung.

Nach dem Stand der bisherigen Erkenntnisse beruhen die NO,-Belastungen im
Innenstadtbereich der Stadt Miinchen im Wesentlichen auf verkehrsbedingten
Emissionen. Diese verkehrsbedingten Emissionen insbesondere von
dieselbetriebenen Kraftfahrzeugen kénnen nach dem gegenwartigen Stand des
Wissens nur durch

» eine Verringerung der Verkehrsmengen und/oder

* Verbesserungen bei der Fahrzeudflotte, z.B. mit emissionsarmen Fahrzeugen
bewaltigt werden.

Andererseits bedeutet dies, dass einer aus Grinden der Verkehrssicherheit
zwingend gebotenen Nachrlstung bestehender Verkehrsanlagen, insbesondere
technisch aufwendiger Kunstbauwerke, die in Innenstadtbereichen existente
Problematik erhohter Luftschadstoffkonzentrationen nicht entgegenstehen kann.



3.7

3.8

Seite 42

Dies gilt umso mehr, da die Sanierung des Altstadtringtunnels die
Luftschadstoffsituation im Grunde nicht berthrt und die Einstellung des
Tunnelbetriebs mit einer deutlichen Verschlechterung der Luftschadstoffsituation
verbunden ware.

Projekt Fernwarmeleitung der Stadtwerke Minchen GmbH (SWM)

Im Rahmen eines Programms zur Verbesserung der Versorgungssituation im
Heizwassernetz Innenstadt ist die Fernwarmeverteilleitung im Oskar-von-Miller-
Ring aufgrund unmittelbarer Nahe zum Heizwerk Theresienstralle von hoher
Bedeutung. Die SWM plant hier eine Netzertiichtigung mit Erneuerung und
Einbau vergroRerter Leitungen im Abschnitt zwischen Oskar-von-Miller-Ring und
Brienner StralRe. Das vorhandene Haubenkanalsystem wird durch
Kunststoffmantelrohre in DN 400/400 ersetzt, so dass auch eine Vielzahl von
Schachtbauwerken aus dem Stral’enbereich entfernt werden kann.

Da eine parallele Durchflihrung der Arbeiten des Baureferates mit der geplanten
Um- und Neuverlegung von Fernwarme- und Fernkalteleitungen im Oskar-von-
Miller-Ring durch die SWM nicht moglich ist, wird die Stadtwerke Munchen
GmbH ihre MaRnahmen innerhalb 2017 durchfihren bzw. hinsichtlich des
Bauablaufs so steuern, dass davon unabhangig die Tunnelarbeiten am
Westportal des Altstadtringtunnels wie geplant durchgefiihrt werden kdonnen.
Dabei wird der bestehende Fuligangertunnel im Bereich der Kreuzung
Gabelsbergerstralle/Altstadtring flr die Querung der Fernwarmetrasse genutzt,
so dass der Verkehr in der ersten Jahreshalfte nicht oder nur geringfligig
einzuschranken ist. In der Unterfihrung muss dafiir die nutzbare Breite fir
FuRganger allerdings von jetzt 6,10 Meter auf gut 4,00 Meter eingeschrankt
werden. Die Unterfuhrung bleibt noch wahrend der gesamten Bauzeit am
Altstadtringtunnel fir den FuRverkehr verfiigbar, mit Ausnahme der Treppe zum
Siemensforum (Stdost-Seite). Diese muss schon zu den Arbeiten der SWM
gesperrt werden. An der Oberflache besteht aber heute bereits die Mdglichkeit
den Altstadtring in Ost/West-Richtung zu queren. Die SWM wird ihre Ma3hahme
auch mit dem Ausbau der Fernkalte kombinieren und in den Ful3géngertunnel
Leerrohre fiir ein kiinftiges Fernkalteprojekt einziehen, bevor dieser spater
aufgelassen und verfullt wird.

Erforderliche Genehmigungen

Genehmigungsverfahren:

Da der Altstadtring als Ortsstralle gewidmet ist und die vorgesehenen
Umbauten und Nachristungen auch innerhalb der Strallenbegrenzungslinien
erfolgen, ist weder die Durchflihrung eines Planfeststellungsverfahrens noch ein
Bebauungsplanverfahren erforderlich.

In der Denkmal- und Heimatpflegersitzung am 02.03.2016 wurde das Projekt
vorgestellt. Es wurden insbesondere die neue Mittelwand und die
Sicherheitseinrichtungen am Ostportal vor dem Haus der Kunst sowie die
Beschilderung im gesamten Planungsumgriff thematisiert. Nach Ansicht der
Denkmalpfleger konnten fir die nach den Richtlinien erforderlichen technischen
Einrichtungen durch das Baureferat Losungen gefunden werden, die keine
nachteiligen Auswirkungen auf das Stadtbild erwarten lassen.

Insgesamt wurde konstatiert, dass mit dem Projekt eine wesentliche
Verbesserung der stadtraumlichen Situation am Oskar-von-Miller-Ring sowie
der Verbindung von der Altstadt zu den Pinakotheken geschaffen wird.
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Die Flachen im Finanzgarten sind weiterhin denkmalrechtlich Teil des
Ensembles Altstadt Minchen. Die Eingriffe wurden mit der Unteren
Denkmalschutzbehdrde, dem Heimatpfleger und dem Bayerischen Landesamt
fur Denkmalpflege am 10.08.2016 abgestimmt (siehe Punkt 3.2.1
Sicherheitstechnische Tunnelnachristung).

Die Untere Denkmalschutzbehdrde, der Heimatpfleger und das Bayerische
Landesamt fir Denkmalpflege haben die Planung denkmalfachlich fir méglich
erachtet.

Fir die Durchfihrung der Baumanahme ist die Fallung von 30 Baumen im
Stralkenraum unvermeidlich, wovon 14 Stick die Schutzkriterien der
Baumschutzverordnung (Stammumfang 80 cm) noch nicht erreichen. Im Projekt
wird es im Stralienraum insgesamt 60 Neupflanzungen geben. Die notwendigen
Fallungen und Neupflanzungen wurden der Unteren Naturschutzbehoérde
vorgestellt. Die Zustimmung wurde in Aussicht gestellt (siehe Ziffer 3.1.3.8).

Um die vorgezogene Fugeninstandsetzung im Bereich des Finanzgartens
durchflihren zu kénnen, sind dort voribergehende Eingriffe und die Fallung
von einem Baum unvermeidbar. Die Bayerische Verwaltung der staatlichen
Schldsser, Garten und Seen hat dem zugestimmt.

Die betroffenen Flachen des Freistaates sind mit Hofgarten und Englischem
Garten als Landschaftsschutzgebiet eingestuft. Die Untere Naturschutzbehérde
hat der Fallung des Baumes die Zustimmung in Aussicht gestellt.

Grunderwerb

Der Strallenumbau bewegt sich innerhalb ausgewiesener Strallenbegrenzungs-
linien. Private Grundstickseigentiimer sind dadurch nicht betroffen.

An der Nordwestecke der Kreuzung Gabelsberger-/TUrkenstralRe soll eine
Flache von ca. 2 gm vom anliegenden Gundstuck des Freistaates Bayern
erworben werden, um dort im Kreuzungsbereich auch bei Umsetzung der
MafRnahme ,modifizierte Alternative 5 eine akzeptable Gehbahnbreite
aufrechterhalten zu kdnnen.

Das Kommunalreferat wird gebeten, die Verhandlungen Uber diesen
Grunderwerb mit der bayerischen Verwaltung aufzunehmen. Im Gegenzug
hatte der Freistaat Bayern vor Jahren Strallengrund an der Ecke der Kreuzung
Turken-/Theresienstralle von der Landeshauptstadt Miinchen erhalten, um
ausreichend Vorflache vor dem Museum Brandhorst zu haben.

Dringlichkeit

Der von 1967-1972 hergestellte Altstadtringtunnel (Ladnge ca. 609 m) weist
erhebliche Sicherheitsdefizite auf. Bezogen auf die aktuell gultige RABT-2006
ergeben sich auf Grund der besonderen Charakteristik des Altstadtringtunnels
(unzureichende Liftungsanlage, keine getrennten Réhren usw.) auch
Sicherheitsdefizite hinsichtlich der fehlenden Leiteinrichtungen, Notrufstationen,
Iickenloser Videouberwachung, Fluchtwegkennzeichnung sowie baulicher
Einrichtungen wie z. B. Schlitzrinne oder Rickhaltevolumen in den
Pumpstationen.
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Die wesentliche Bedeutung im innerstadtischen Hauptverkehrsnetz spiegeln
die hohen Verkehrsbelastungszahlen des Tunnels wider, den taglich etwa
60.000 KFZ befahren (die Oberflache ist mit weiteren 35.000 KFZ belastet).
Entsprechend ergibt sich die Dringlichkeit, die Nachristung des
Altstadtringtunnels schnellstmdglich durchzufihren.

Kosten

Das Baureferat hat auf der Grundlage der Entwurfsplanung die Kostenberech-
nung erstellt (Indexstand August 2015: 109,4). Danach ergeben sich fir die
Malnahme Projektkosten in Héhe von ca. 84,7 Mio. €. Darin enthalten ist eine
Risikoreserve von 9,1 Mio. €, was insgesamt einem Anteil von ca. 12 % im
Durchschnitt (13 % fir den Ingenieurbau und ca. 10 % flr den Stral’enbau)
entspricht und nach fachlicher Beurteilung erforderlich ist.

Die Kosten setzen sich im Einzelnen wie folgt zusammen:

Strallenbau ca. 19.400.000 €
Ingenieurbau, RABT Nachristung,

inklusive Mittelwand ca. 35.200.000 €
Ingenieurbau, Tunnel Umbaumafnahmen ca. 3.400.000 €

Ingenieurbau, Tunnel Instandsetzungsarbeiten ca. 12.000.000 €
VerkehrssicherungsmalRnahmen (LZA)

fur Endausbau und Provisorien ca. 3.300.000 €
Beleuchtung fur Endausbau und Provisorien  ca. 900.000 €
Einmalige Folgekosten (SWM) ca. 200.000 €
Larmvorsorge ca. 1.200.000 €
Risikoreserve und Rundung ca. 9.100.000 €

(durchschnittlich rund 12 %)

Gesamtkosten ca. 84.700.000 €

Es handelt sich hier um Kosten nach dem derzeitigen Preis- und
Verfahrensstand zuziglich eines Ansatzes fir nicht vorhersehbare
Kostenrisiken (Konkretisierung der Planung sowie der Mengen- und
Preisansatze). Diese Summe wird als Kostenobergrenze flr die weitere
Planung und Vorbereitung des Projektes festgelegt. Unabhangig davon ist
eine Kostenfortschreibung aufgrund von Index- bzw. Marktpreisveranderungen
zulassig.

Das Baureferat hat die Kostenansatze fir Strallen- und Ingenieurbau
plausibilisiert.

¢ Der Kostenansatz ,Straf’enbau” beinhaltet ca. 14,6 Mio. € brutto fir den
Endausbau der Oberflachen, was einem durchschnittlichen Quadratmeter-
preis von ca. 250 €/m? entspricht, weiterhin ca. 2,7 Mio. € brutto fiir
Fahrbahnen im Tunnel, was einem Durchschnittspreis von ca. 170 €/m?
hierfur entspricht. Diese Kosten liegen im Rahmen vergleichbarer
Baumalnahmen, wie zum Beispiel dem Mittleren Ring Stdwest.
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* Der Kostenansatz ,Ingenieurbau, RABT Nachristung“ (ohne Mittelwand)
enthalt fur die Nachrustung der technischen Ausstattung des Tunnels Kosten
in Héhe von ca. 20,1 Mio. € brutto, die im Rahmen bei bereits ausgefihrten
MafRnahmen wie z.B. der Nachristung des Trappentreutunnels (in Hohe von
ca. 16,0 Mio. € brutto) liegen. Die fir die Herstellung der Mittelwand
enthaltenen Kosten in Héhe von ca. 10,1 Mio. € brutto konnen auf Grund der
spezifischen Besonderheiten, z. B. der Grindung im Luftungskanal, nicht mit
bereits umgesetzten MalRnahmen (Innsbrucker Ring Tunnel) verglichen
werden. Diese Kosten wurden daher auf Basis von marktiblichen
Einheitspreisen ermittelt.

* Der Kostenansatz ,Ingenieurbau, Tunnel Instandsetzungsarbeiten” in Hohe
von ca. 12,0 Mio. € brutto liegt im Rahmen von bereits durchgefuhrten
MaRnahmen wie z. B. der Instandsetzung des Trappentreutunnels
(rund 9,35 Mio. € brutto), wobei beim Altstadtringtunnel auch die Kosten
fur die Instandsetzung der Grundwasserwanne einschlie3lich Abdichtung und
der Belagserneuerung enthalten sind.

Einmalig verursachte Folgekosten in Héhe von ca. 200.000,- € (60 %-LHM-
Anteil) fallen an fir die Verlegung von Strom-, Wasser- und Gasleitungen der
SWM an verschiedenen Stellen im Projektumgriff.

Einmalig veranlasste Folgekosten bei der StralRenbeleuchtung:
Fur den Austausch von Beleuchtungskorpern an bestehenden Einrichtungen
im Bereich Prinzregentenstralie fallen 95.000,- € an.

Die aktivierungsfahigen Eigenleistungen sind im beiliegenden Termin- und
Mittelbedarfsplan nachrichtlich aufgefihrt.

Nach einem Gesprach mit der Regierung von Oberbayern ist die Mallhahme
voraussichtlich nach dem Bayerischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(BayGVFG) forderfahig. Die Héhe der zuwendungsfahigen Kosten wurde von
der Regierung von Oberbayern noch nicht benannt. Die Landeshauptstadt
Miinchen konnte bei vergleichbaren Projekten davon ausgehen, dass maximal
40 % der zuwendungsfahigen Kosten bezuschusst werden. Nicht férderfahig ist
hierbei die Instandsetzung des Tunnelbauwerks. Rechtlich verbindliche
Aussagen uber den Foérderbetrag trifft der Freistaat Bayern anhand des
Zuschussantrages, den die Landeshauptstadt Minchen erst nach der Erteilung
der Projektgenehmigung einreichen kann.

Finanzierung

Die MalRnahme ist bisher nur mit Planungskosten in Hohe von 2.616.000,- €
im Mehrjahresinvestitionsprogramm 2016 - 2020 in der Investitionsliste 1
unter MaRnahme-Nr. 6300.8965 (Rangfolge-Nr. 49) enthalten.

Daher ist das Mehrjahresinvestitionsprogramm, wie im Antrag der Referentin
aufgezeigt, zu andern.

Die Risikoreserve in Hohe von 9.100.000,- € ist der Risikoausgleichspauschale
zuzufuhren.
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Zur Teilfinanzierung kénnen bereits im Mehrjahresinvestitionsprogramm 2016 —
2020 veranschlagte Mittel in Hohe von 30.000.000,- € (einschlieRlich
Risikoreserve in Hohe 4.906.000,- €) durch Umschichtung aus der Malihahme
.Nachristungsprogramm fiir sicherheitstechnische Ausstattung von Tunnel*
(MIP 2016 - 2020, IL 1, MaRnahme-Nr. 6300.4280, Rangfolge-Nr. 229)
herangezogen werden.

Zur Restfinanzierung in Héhe von 54.700.000,- € kdnnen Einsparungen

in Hohe von 15.000.000 € aus der MalRnahme ,Mittlerer Ring Stid-West /
Luise-Kiesselbach-Platz (MIP 2016 - 2020, IL 1, MaRnahme-Nr. 6600.1400,
Rangfolge-Nr. 203 bericksichtigt werden.

Das Baureferat wird die in 2017 benétigten Mittel in Hohe von 500.000 € zum
Nachtragshaushalt 2017 anmelden. Die Deckung erfolgt aus der Finanzposition
6300.950.4280.4 ,Sofortprogramm fiir Nachristung von Tunnels®.

Anhorung der betroffenen Bezirksausschusse

GemaR § 9 Abs. 2 und 3 der Bezirksausschusssatzung i. V. m. Ziffer 2.1,
Baureferat, des Kataloges zur Bezirksausschusssatzung besteht ein
Anhdrungsrecht des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 3 Maxvorstadt.

Die wesentlichen Projektinhalte waren dem Bezirksausschuss schon frihzeitig
im Januar 2015 vorgestellt worden (Sitzung des Bezirksausschusses am
13.01.2015). Das Baureferat hat jetzt vor Anhérung dem Bezirksausschuss die
Planung nochmals in seiner Sitzung am 12.07.2016 mit einer Prasentation
vorgestellt. Danach erhielt der Bezirksausschuss im Herbst 2016 die komplette
Beschlussvorlage zur Anhérung. Der Bezirksausschuss hat sich mit der
vorgelegten Beschlussvorlage befasst und in seiner Sitzung am 13.12.2016 die
nachfolgenden Anderungswiinsche zu Punkt 3.1.4 des Beschlusses einstimmig
beschlossen (siehe Anlage 5):

,Die Freiflachengestaltung (Seite 22) soll durch einen stadtebaulichen
Realisierungswettbewerb erfolgen. Deshalb soll es auf Seite 22 heil’en

... SOll fur die detaillierte Gestaltung der Freiflachen...“ anstatt ,kann...”.
Zustandig dafiir soll das Baureferat sein. Um dem o.g. Wettbewerb
Gestaltungsspielraum zu geben, soll die Festlegung der Fahrbahnkanten offen
bleiben. Die Gehweggestaltung Ecke Gabelsberger-/Turkenstralie ist auf
beiden Seiten der Gabelsbergerstralte grof3zigigst (jedoch jeweils mindestens
2,95 Meter breit) zu realisieren. Das konkurrierende Verfahren soll unter
Einbeziehung der Burger und Anrainer bis Ende 2018 abgeschlossen sein,
wobei die Beteiligung der Blrger an den Planungen und die Mdglichkeit

einer nachtraglichen Umgestaltung vertraglich festgelegt werden sollen.

Fur die Oberflachengestaltung soll ein eingeschranktes Urheberrecht
vertraglich vereinbart werden.”

Dem Wunsch des Bezirksausschuss des Stadtbezirkes 3 Maxvorstadt kann
unter folgender MalRgabe entsprochen werden:

Unter Punkt 3.1.4 wird die Méglichkeit eroffnet, fir die detaillierte Gestaltung der
Freiflachen noch ein konkurrierendes Verfahren durchzuflhren, auf der Basis
der in diesem Beschluss getroffenen Festlegungen (Verkehrsbeziehungen,
Fahrbahnkanten).
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Dieses konkurrierende Verfahren wird in Form eines Workshops unter
Beteiligung von Vertretern des Stadtrates, des Bezirksausschusses sowie
unter Einbeziehung der Offentlichkeit und der Anrainer durchgefiihrt.

Das Ergebnis mit einem Vorschlag zum weiteren Vorgehen wird dann dem
Stadtrat unterbreitet.

Da im Rahmen des vorbeschriebenen konkurrierenden Verfahrens die
Anregungen und Winsche u. a. des Bezirksausschusses und einer breiten
Offentlichkeit in die weitere Planung einflieRen, ist davon auszugehen, dass
eine nachtragliche Umgestaltung nicht erforderlich werden wird. Daruber hinaus
werden durch die vom Baureferat in den Planervertragen standardmaRig
verwendeten Urheberrechtsklauseln die gesetzlichen Spielrdume hinsichtlich
der Ubertragung von Anderungsbefugnissen zu Gunsten des Auftraggebers
voll ausgeschopft. Im Einzelnen wird auf den Beschluss des Bauausschusses
vom 23.09.2003 "Verscharfung der Urheberrechtsklauseln" (Sitzungsvorlage
Nr. 02-08 / V 02391) verwiesen. Eine nachtragliche Umgestaltung ist demnach
grundsatzlich moéglich, sofern dies fiir die Nutzung des Bauwerkes erforderlich
ist. Nachtragliche Umgestaltungen aus rein asthetischen Uberlegungen heraus
lasst das Urheberrecht ohne Zustimmung des Planers jedoch nicht zu.

Ein derartiges einseitiges Anderungsrecht des Auftraggebers kann auch nicht
pauschal vertraglich vereinbart werden.

Fir die Gehweggestaltung an der Gabelsbergerstralie ist das eigenstandige
Projekt ,modifizierte Alternative 5“ mafligebend. Welche Gehbahnbreiten dort
bei Einrichtung des Zweirichtungsverkehres maoglich sind, muss im Rahmen
dieses Projektes geklart werden. Die Belange der Radfahrer und des ruhenden
Verkehrs sind hierin mit zu berticksichtigen.

Der Stadtbezirk 1 Altstadt - Lehel ist, abgesehen von den voriibergehenden
Bauprovisorien (Verkehrsfiihrung zur Bauzeit), durch die neue Spuraufteilung
im Tunnel sowie den Ruckbau der ehemaligen Busbucht am Platz-der-Opfer-
des-Nationalsozialismus betroffen und erhielt die Beschlussvorlage ebenfalls
zur Anhdrung.

Der Bezirksausschuss des Stadtbezirkes 1 Altstadt - Lehel hat sich in seiner
Sitzung am 13.12.2016 mit der vorgelegten Beschlussvorlage befasst und
dieser ohne Einwande zugestimmt (siehe Anlage 6).

Die Beschlussvorlage ist mit dem Referat fir Stadtplanung und Bauordnung, dem
Kommunalreferat, dem Kreisverwaltungsreferat und dem Referat fir Gesundheit und
Umwelt abgestimmt.

Die Stadtkammerei ist mit der Sachbehandlung einverstanden.

Dem Korreferenten des Baureferates, Herrn Stadtrat Danner, und der Verwaltungsbeiratin
der Hauptabteilung Tiefbau, Frau Stadtratin Dr. Menges, ist je ein Abdruck der
Sitzungsvorlage zugeleitet worden.
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Il. Antrag der Referentin

1.

2.1

2.2

Das Projekt mit Projektkosten in Hohe von 84,7 Mio. € wird nach MalRgabe
des PHB 2 und der vorgelegten Entwurfsplanung genehmigt.

Das Baureferat wird beauftragt, die Ausfiihrung vorzubereiten und in diesem
Zusammenhang ein konkurrierendes Verfahren fur die detaillierte Gestaltung der
Freiflachen in Form eines Workshops unter Beteiligung von Vertreterinnen und
Vertretern des Stadtrates, des Bezirksausschusses des Stadtbezirkes 3
Maxvorstadt sowie von Anrainern und Offentlichkeit durchzufiihren.

Das Baureferat wird beauftragt, dem Stadtrat die Ausfiihrungsgenehmigung
vorzulegen einschliel3lich der Ergebnisse des durchgefiihrten Workshops
fur die detaillierte Gestaltung der Freiflachen.

Das Kreisverwaltungsreferat wird gebeten, ein Durchfahrtsverbot
im Altstadtringtunnel fir Gefahrguttransporte zu veranlassen.

Das Baureferat wird beauftragt, als VorabmalRnahme die vorhandene
Natursteinverkleidung an den Rampenstiitzwanden zu entfernen und
die Bausubstanz weitergehend zu untersuchen.

Das Kommunalreferat wird gebeten, die Verhandlungen Uber den Grunderwerb
(ca. 2 gm) mit dem Freistaat Bayern aufzunehmen.

Das Mehrjahresinvestitionsprogramm 2016 — 2020 wird wie folgt geandert:



alt:

Altstadtringtunnel-Nachristung mit Umgestaltung des Vorfeldes Pinakothek

IL 1, MalRnahme-Nr. 6300.8965 , Rangfolge-Nr. 49
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Gesam.t- bisher Programm- fl‘l_\;?r:-
GRZ kosten in ﬁqan- zeitraum 2016 2017 2018 2019 2020 2021 zierung
1.000 € ziert [2016-2020 2022 ff
950 2.616 2.516 100 100 0 0 0 0 0
B | Summe 2.616 2.516 100 100 0 0 0 0 0]
G | Summe 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Z | Summe 0 0 0 0 0 0 0 0 0
StA. 2.616| 2.516 100 100 0 0 0 0 0
neu:
Altstadtringtunnel-Nachristung mit Umgestaltung des Vorfeldes Pinakothek
IL 1, MalRnahme-Nr. 6300.8965 , Rangfolge-Nr. 49
Gesamt- | bisher |Programm- ﬁRn(;Sr:'_
GRZz kosten in ﬁqan- zeitraum 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Zierung
1.000 € ziert |2016-2020 2022 ff
950 75.600f 2516 32.700 100 500] 5.900] 10.500] 15.7008 19.500| 20.884
B | Summe 75.600f 2.516 32.700 100 500 5.900f; 10.500f 15.7008 19.500] 20.884
G | Summe 0 0 0 0 0 0 0 0 0]
 Z | Summe 0 0 0 0 0 0 0 0 0
StA. 75.600( 2.516 32.700 100 500 5.900{ 10.500f{ 15.7008 19.500| 20.884
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alt:
Nachristungsprogramm fir sicherheitstechnische Ausstattung von Tunnel
IL 1, MalRnahme-Nr. 6300.4280 , Rangfolge-Nr. 229

Gesamt- bisher |Programm-
GRZ kosten in finan- zeitraum 2016 2017 2018 2019 2020 2021
1.000 € ziert [2016-2020

950 28.532 2.118 26.414 100 2.000 5.000[{ 11.000 8.31 0
B Summe 28.532 2.118 26.414 100 2.000 5.000]{ 11.000 8.31 0
G Summe 0 0 0 0 0 0 0 0
— Z | Summe 1132 0 1132 0 0| 1.132 0 0
St.A. 27.400 2118 25.282 100 2.000 3.868| 11.000 8.31 0
neu:
Nachristungsprogramm fur sicherheitstechnische Ausstattung von Tunnel
IL 1, MalRinahme-Nr. 6300.4280 , Rangfolge-Nr. 229
Gesamt- bisher |Programm-
GRZ kosten in finan- zeitraum 2016 2017 2018 2019 2020 2021
1.000 € ziert 2016-2020
950 3.438 2.118 1.320 100 500 720 0 0
B | Summe 3.438] 2.118 1.320 100 500 720 0 0
G Summe 0 0 0 0 0 0 0 0
— Z | Summe 0 0 0 0 0 0 0 0
St.A. 3.438 2118 1.320 100 500 720 0 0

7. Das Baureferat wird beauftragt, die in 2017 benétigten Mittel in Héhe von 500.000 €
zum Nachtragshaushalt 2017 anzumelden. Die Deckung erfolgt aus der
Finanzposition 6300.950.4280.4 ,Sofortprogramm fir Nachristung von Tunnels®.

8. Dieser Beschluss unterliegt nicht der Beschlussvollzugskontrolle.
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Beschluss
nach Antrag.

Uber den Beratungsgegenstand wird durch die Vollversammlung des Stadtrates
endglltig entschieden.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen

Der Vorsitzende Die Referentin

Josef Schmid Rosemarie Hingerl
2. Burgermeister Berufsm. Stadtratin
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Abdruck von I. - ll.

uber das Direktorium - HA 1I/V Stadtratsprotokolle
an das Direktorium - Dokumentationsstelle

an das Revisionsamt

an die Stadtkdmmerei

an die Stadtkdmmerei - 11/12, 11/21

zur Kenntnis.

Wv. Baureferat - RG 4 zur weiteren Veranlassung.

Die Ubereinstimmung des vorstehenden Abdruckes mit der beglaubigten Zweitschrift
wird bestatigt.

An den Bezirksausschuss 1

An den Bezirksausschuss 3

An das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung - HA |

An das Referat flir Stadtplanung und Bauordnung - HA Il

An das Kommunalreferat

An das Referat fiir Gesundheit und Umwelt

An das Kreisverwaltungsreferat

An das Kreisverwaltungsreferat - HA IlI

An das Personal- und Organisationsreferat

An das Referat fiir Arbeit und Wirtschaft

An die Stadtwerke Miinchen GmbH

An den Stadtischen Beraterkreis Barrierefreies Planen und Bauen, Sozialreferat
An den Behindertenbeauftragten der LHM, Herrn Utz, Sozialreferat

An den Behindertenbeirat der LHM, Sozialreferat

An das Baureferat - H, G, GZ1, J, J12, V, MSE

An das Baureferat - RZ, RG 2, RG 4

An das Baureferat - T 0, T1, T1/B, T1/CS-Ost, T2, T3, T3111, T3112, T312, TZ,. TZ/IK
zur Kenntnis.

Mit Vorgang zuriick zum Baureferat - T1/PM

Baureferat - RG 4

LA
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