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Offentliche Sitzung

. Vortrag des Referenten

Zustandig fir die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemaf § 4 Nr. 9b
der Geschaftsordnung des Stadtrates nach Vorberatung im Mobilitdtsausschuss.

1. Anlass

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen hat sich in den vergangenen Jahren
verschiedene Zielsetzungen fur die Verschiebung des Modal-Splits hin zum Umweltver-
bund gesetzt. Zum einen wurde im Jahr 2017 beschlossen, bis zum Jahr 2025 80% der
Wege im Umweltverbund inkl. E-Pkw zurlckzulegen (vgl. Beschluss der Vollversammlung
des Stadtrats vom 25.01.2017 ,Luftreinhalteplan Minchen, Entscheidungen Bayerisches
Verwaltungsgericht Miinchen; Sachstand und weiteres Vorgehen* - RIS-Sitzungsvorlagen-
Nr.: 14-20 / V 07383). Ferner sollen 30% der Wege im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) zuriickgelegt werden (Empfehlung aus den Qualitatsstandards des NVP mit
Stadtratsbeschluss vom 19.02.2020). Dieser 30%-Anteil des OPNV (OV30) an der
Gesamtzahl der Wege wurde als ambitioniertes Etappenziel bis 2030 gesetzt. Allein aus
der Zielvorgabe OV30 resultiert, dass bis 2030 ca. 50% mehr Fahrgaste im OPNV befor-
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dert werden missen. Die Fahrgastriickgange im OPNV im Jahr 2020 und 2021 sind
ausschlieBlich durch die Corona-Pandemie bedingt und temporar. Sie werden voraus-
sichtlich langfristig durch das Stadtwachstum, einen gesellschaftlichen Wandel und die
Verlagerung vom MIV zum OPNV Uberkompensiert. Die Ziele gemaR Beschlusslage des
Stadtrats sind hiervon nicht tangiert. Bei den weiteren Planungen wird aber die Fahr-
gastentwicklung durch die veranderte Arbeitswelt (z. B. mehr Homeoffice-Tatigkeit)
bertcksichtigt. Neben den prognostizierten Steigerungen der Einwohner- und Beschaftig-
tenzahlen fUr die Landeshauptstadt Minchen und das Umland soll fur den Zeitraum nach
2030 eine weitere Umverteilung hin zum OPNV erfolgen und deren Anteil an den Wegen
weiter gesteigert werden (OV30plus).

Gemal dieser Ziele hat der Stadtrat im Marz 2021 mit dem Beschluss zum Zwischenbe-
richt der Fortschreibung des Nahverkehrsplans einen umfangreichen Ausbau des
Schienennetzes beschlossen (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 01848, Vollversammlung
3.3.2021). Der Ausbau des OPNV ist nur méglich, wenn fiir die dazu notwendige
Ausweitung des Fuhrparks von U-Bahn, Tram und Bus Flachen fiir die dauerhafte Abstel-
lung und Werkstatten bereitgestellt und neue Anlagen realisiert werden.

Die Abstellkapazitaten bei Tram, U-Bahn und beim Bus sind weitgehend erschopft; erfor-
derliche Kapazitatssteigerungen kdnnen bis zur Inbetriebnahme neuer Betriebshofe
grundsatzlich durch die Realisierung temporarer Abstellstandorte oder durch vorzeitige
Teilinbetriebnahmen neuer Betriebshéfe realisiert werden. Die Herstellung von temporaren
Anlagen muss u.a. aus wirtschaftlichen und betrieblichen Griinden mdglichst vermieden
und bei Unabdingbarkeit zeitlich stark begrenzt werden. Interne Prifungen durch die
SWM/MVG haben ergeben, dass temporare Abstellungen — abgesehen von Bahnhofsab-
stellungen bei der U-Bahn —betrieblich mit erheblichen Restriktionen verbunden und wirt-
schaftlich nicht sinnvoll sind.

Insbesondere bei der Tram sind temporare Abstellungen im Netz nicht sinnvoll umsetzbar,
da hierbei ein erhéhter Einmalaufwand fir die Herstellung (Verkehrswege flir Personal,
Beleuchtung, VideolUberwachung, Durchfiihrung von Planfeststellungsverfahren etc.)
sowie erhebliche Betriebskosten (u.a. Wachpersonal, Reservefahrer, mobiles Werk-
stattpersonal) anfallen und die Trambahnen dennoch nicht zuverlassig vor Vandalismus
geschitzt werden kénnen. Die Beseitigung entsprechender Schaden flhrt zu hohen
Aufwendungen und, je nach Umfang, dazu, dass das Fahrzeug nicht eingesetzt werden
kann. Aufgrund der fehlenden Abstellkapazitaten wird der Bau des Trambetriebshofs
Standlerstralle derzeit mit hohem finanziellem Aufwand vorangetrieben und versucht mit
vorzeitiger Teilinbetriebnahme darauf zu reagieren.

Temporare Abstellungen fur Busse sind nur in Ausnahmefallen und Uber kurze Zeitrdume
sinnvoll, da die notwendige Bereitstellung von Elektrolademdoglichkeiten auf diesen
Flachen teuer und daher wirtschaftlich nicht abbildbar ist.

Mit dem Beschluss zum Nahverkehrsplan wurden das Referat fir Stadtplanung und
Bauordnung und das Mobilitatsreferat daher beauftragt, sowie das Referat fur Arbeit und
Wirtschaft und das Kommunalreferat gebeten, die SWM weiterhin bei der Standortsuche
fur neue Abstellanlagen / Betriebshofe insbesondere fiir die Tram zu unterstiitzen und
geeignete Standorte vorzuschlagen. Die bisherige Standortsuche bezog sich auf Flachen
fur Busbetriebshofe, da auch hier aufgrund der Verkehrswende ein groflierer Bedarf an
Betriebshofen/Abstellung besteht.
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Mit gleichem Stadtratsbeschluss wurde das Mobilitatsreferat beauftragt, in Zusammenar-
beit mit dem Referat fir Stadtplanung und Bauordnung, dem Referat fiir Arbeit und Wirt-
schaft, dem Kommunalreferat und der Stadtwerken Minchen GmbH, einen
Grundsatzbeschluss zum Thema Abstellanlagen und Betriebshéfe flr U-Bahn, Bus und
Tram zu erstellen. Der Grundsatzbeschluss soll insbesondere Standorte im Westen,
Norden oder Suden berticksichtigen, um eine Betriebsstabilitdt zu gewahrleisten. Darge-
stellt werden die zuklnftigen Bedarfe, die bisherigen Ergebnisse der Standortsuche, die
vertieft zu prifenden Standorte sowie der weitere Handlungsbedarf bei der Grundstticks-
sicherung. Dementsprechend werden dem Stadtrat mit dem vorliegenden Beschluss
Standorte zur Entscheidung vorgelegt, fir die vertieft die stadtebauliche, verkehrliche und
bauliche Machbarkeit untersucht werden soll, um die Baurechtschaffung (Planfeststellung
bzw. B-Planung) vorzubereiten. Leider hat sich gezeigt, dass nur wenige Standorte als
geeignet eingestuft werden konnten.

Zudem wurden die Stadtwerke Miinchen im Beschluss zum Zwischenbericht Nah-
verkehrsplan gebeten ,eine Kostenabschatzung zur Erstellung einer Machbarkeitsstudie
fur bis zu drei Standorte flr neue Abstellanlagen und Betriebshéfe fur die Tram vorzu-
nehmen.“ Der dafiir errechnete Mittelabfluss fiir die notwendigen Voruntersuchungen zur
Erarbeitung eines Planungskonzeptes fiir einen neuen Trambetriebshof wurde mit dem
Finanzierungsbeschluss OV-Planungsprogramm (vgl. RIS-Sitzungsvorlagen-Nr. 20-26 / V
05005) am 19.02.2022 von der Vollversammlung beschlossen.

2. Zukinftige Bedarfe

2.1. U-Bahn

Die Abstellinfrastruktur des U-Bahnnetzes hat seine Kapazitatsgrenze erreicht. Bereits
heute miussen Fahrzeuge nachts an Bahnsteigkanten abgestellt werden. Dies hat eine
erhebliche Einschrankung im Betriebsablauf zur Folge, sollten stérungsbedingt einzelne
Zige bei Betriebsbeginn nicht einsatzbereit sein. Ferner wird das Abstellen von Baufahr-
zeugen im Netz erschwert. Die Zufiihrung von Baustellenfahrzeugen zu den Baustellen ist
durch die Belegung mit abgestellten U-Bahnfahrzeugen im U-Bahnnetz ebenfalls
erschwert. Die Konzentration auf einen Betriebshof hat zur Folge, dass alle Werkstattab-
laufe bzw. -tatigkeiten an einem Ort stattfinden missen. Die Zulaufstrecke Uber die U6 hat
ihre Kapazitat ebenfalls ausgereizt. Damit scheidet eine Erweiterung dieses Standortes fur
Instandhaltungsmalnahmen und Abstellungen aus. Eine groRRere Streckenunterbrechung
hatte erhebliche Konsequenzen auf die Bereitstellung von Fahrzeugen bis hin zu einer
kompletten Stilllegung des U-Bahnbetriebs. Eine weitere Dezentralisierung der Werkstatt-
kapazitaten, aber auch der Zugabstellung ist daher dringend erforderlich.

Zur Realisierung von Taktverdichtungen, der Riicknahme der Abstellung aus dem Netz
sowie den Verlangerungen der U6 nach Martinsried und der U5 bis Pasing werden bis
zum Jahr 2032 insgesamt bis zu 135 U-Bahn-Ziige benétigt (als Vergleichsgrélie werden
jeweils 6-teilige U-Bahnzlige betrachtet). Dies entspricht gegeniber heute einer Zunahme
von rund 20 Zugen. Dieser Abstellbedarf kann rechtzeitig nur mit dem geplanten zweiten
U-Bahn-Betriebshof in Neuperlach-Sid abgedeckt werden. Zudem dient dieser Standort
der Bereitstellung der zwingend erforderlichen, weiteren Werkstattkapazitaten aufgrund
der Steigerung der Fahrzeugzahlen. Die Fertigstellung des Betriebshofs ist derzeit fur
2030 geplant und dringend notwendig.
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Im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen, welcher den weiteren Ausbau des
Miinchner OPNV-Netzes vorgibt, befinden sich zudem die U9, die U5 Freiham, die U4
Englschalking / Entwicklungsgebiet Nordost mit Verlangerungsoption zur Messe und die
U26. Im Rahmen der Beschlussfassung zur U5 Freiham wurde die Realisierung einer
unterirdischen Abstellanlage fir 11 Zlige im Stadtentwicklungsgebiet Freiham
beschlossen. Unter Beriicksichtigung des Beschlusses vom Marz 2021 zur Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans missen fur den bisher beschlossenen Netzausbau bis ca.
2040 nochmals ca. rund 20 U-Bahnzige beschafft werden, die Gesamtzahl der U-Bahn-
zuge wird dann ca. rund 160 Zlige betragen. Zur Abstellung dieser Zlge (zuzugl. Spezial-
fahrzeuge fur die Unterhaltung des U-Bahnnetzes) wird eine weitere Abstellanlage
bendtigt (erganzend zu den genannten in Neuperlach und Freiham).

In der Standortsuche der Stadtwerke Miinchen, die gemeinsam mit dem Mobilitatsreferat,
dem Referat fur Stadtplanung und Bauordnung, dem Referat fiir Arbeit und Wirtschaft und
dem Kommunalreferat durchgefiuihrt wurde, konnte ein moglicher Standort im Minchner
Osten am Linienende der U2 Ost fir die Realisierung einer unterirdischen Abstellanlage
gefunden werden-Dieser Standort ist in seiner rdumlichen Lage ideal, da damit fir jedes
Linienbundel der U-Bahn (U1/U2, U3/U6 sowie U4/5) ausreichend Abstellanlagen fur
betriebliche Belange und zur Erhaltung eines stabilen Verkehrs bei steigender Beanspru-
chung des Systems verfugbar waren: Der vorgesehene Standort ist nur fur eine Fahr-
zeugabstellung geeignet. Er scheidet dagegen aufgrund seiner vollstandig unterirdischen
Lage fur einen vollwertigen U-Bahnbetriebshof inklusive Werkstatteinrichtungen aus.

Fir die vertiefte Prifung (bauliche Machbarkeit Abstellung und Netzanbindung) wird
gemal Beschluss zum Zwischenbericht der Fortschreibung des Nahverkehrsplans durch
die SWM eine Machbarkeitsstudie erstellt. Der Vergabeprozess hierzu soll noch im 1.
Quartal 2022 gestartet werden. Mit ersten Ergebnissen der Machbarkeitsstudie ist vsl.
Ende 2022 zu rechnen. Die Machbarkeitsstudie wurde im Rahmen des Stadtrats-
beschluss zum Ersten OPNV-Bauprogramm 2021 (RIS-Sitzungsvorlagen-Nr.: 20-26 / V
04932) im Rahmen der Planungspauschale U-Bahn finanziert.

Grundsatzlich sind beim weiteren Ausbau des U-Bahnnetzes z.B. auch ins Umland
Abstellanlagen notwendig und bereits bei der Konzeption der jeweiligen Streckenver-
l&ngerungen mitzudenken.

2.2. Bus

Um das OV 30-Ziel zu erreichen ist ein erheblicher Ausbau des Busangebotes notwendig,
da dieser, im Gegensatz zum Neubau von Schienenstrecken, relativ zligig zu bewerkstel-
ligen ist. Um das Ziel beim Bus zu erreichen, wird die Erhéhung der Fahrzeugzahl auf ca.
rund 1030 Busse als notwendig abgeschatzt (Stand 02/2022, als Vergleichsgrofle werden
jeweils Gelenkbuseinheiten betrachtet, jeweils einschliellich Busse der privaten Koopera-
tionspartner). Dies bedeutet eine Zunahme von aktuell rund 670 Fahrzeugen um rund 360
Busse.

Daflir werden nach Inbetriebnahme des neuen Busbetriebshofs in Moosach 2022 und der
Aufgabe des Betriebshofs und der provisorischen Abstellflachen an der Westendstral3e flr
v. a. Wohnnutzungen unmittelbar weitere Abstellanlagen und kleinere Wartungsstuitz-
punkte erforderlich.
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Die nach 2022 bestehenden Betriebshofe liegen im Osten an der Einsteinstralle bzw. im
Norden am Georg-Brauchle-Ring. Fir eine wirtschaftliche und fahrplangerechte
Bedienung des Gesamtnetzes sind daher vorrangig neue Standorte fur Betriebshofe im
Mianchner Westen / Stid-Westen notwendig (siehe auch Vergleich der Leerkilometer beim
Ein- und Ausrticken unter Punkt 5.1). Da aber ein dritter Busbetriebshof fiir E-Busse unter
Berlcksichtigung der Zeiten fur Standortsicherung Planung, Genehmigung und Bau nicht
vor ca. 2030 betriebsbereit ist, missen kurzfristig weitere Standorte planerisch vorange-
trieben werden, die, insbesondere im Falle ihrer Elektrifizierung, dauerhaft genutzt werden
kénnen und so helfen, den zeitlichen Handlungsdruck in dieser Frage zu verringern.

2.3. Tram

Der Gesamt-Fahrzeugbestand bei der Tram wachst durch den Angebotsausbau der
2020er Jahre (Tram Westtangente, Tram Nordtangente inkl. der Anbindung des S-Bahn-
hofs Johanneskirchen, Tram Miinchner Norden sowie Taktverdichtungen im Bestands-
netz) bis Ende 2029 auf ca. 170 Fahrzeuge und wiirde damit die aktuell vorhandenen
Abstellkapazitaten um ca. 40 Fahrzeuge Uberschreiten (als Vergleichsgroflie werden
jeweils 4-teilige Tramfahrzeuge betrachtet). Der geplante zweite Betriebshof an der Stand-
lerstrale kann diesen Bedarf abdecken, die Fertigstellung des Betriebshofs ist in
mehreren Ausbaustufen zwischen 2025 und 2031 geplant.

Unter Berlcksichtigung des Beschlusses vom Marz 2021 zur Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans kann die weitere Fuhrparkentwicklung der Tram bis 2040 wie folgt abgeschatzt
werden: Bei der Annahme von Taktverdichtungen im Bestandsnetz sowie dem Bau von
bis zu funf weiteren Tram-Neubaustrecken aus der Ziel-Kategorie A mit einer Lange von
jeweils rund 7 km wirde der Fahrzeugbestand bis 2040 auf insgesamt ca. 270 Fahrzeuge
steigen. Dies wirde eine Zunahme von rund 100 Fahrzeugen gegenlber der Prognose
bis 2030 bedeuten. Hierflr wird ein 3. Trambetriebshof mit einer Abstellkapazitat von
mind. 60 Tramfahrzeugen entsprechend dem beiliegenden Szenario in Anlage 2 bendtigt.
Die weiteren Tram-Neubaustrecken der Kategorie A kbnnen ggf. auch in den 3.
Betriebshof integriert werden. Sollten weitere Tramstrecken der Kategorie B und C reali-
siert werden, ist ein 4. Trambetriebshof erforderlich.

Um diesen Uber die Jahre ansteigenden Bedarf abzudecken, wird ab ca. Mitte der 2030er
ein weiterer Betriebshof ca. in der Endausbaugrofle des Betriebshofs an der Standler-
stral3e gebraucht (ca. 7 ha, die notwendige Flachengrdfe kann bei gleicher Abstellkapa-
zitat je nach Zuschnitt und ErschlieRung variieren, je nach Fuhrparkentwicklung ggf.
stufenweiser Ausbau).

Die bendtigten Mittel fur die notwendigen Voruntersuchungen zur Erarbeitung eines
Planungskonzeptes flr einen neuen Trambetriebshof wurden mit dem o. g. Finanzierungs-
beschluss OV-Planungsprogramm genehmigt.

3. Betriebliche Anforderungen an die Anlagen

Die wesentlichen Zeitraume mit Fahrtbewegungen der Betriebshofe Tram und Bus liegt in
den Nachtstunden zwischen ca. 18.00 Uhr und 8.00 Uhr. In die Betriebshofe ricken in
einzelnen Spitzenstunden bis zu 50 Fahrzeuge pro Stunde ein oder aus. Daher besteht
eine erhoéhte Anforderung an die Standortwahl, damit die gesetzlichen Regelungen in
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Bezug auf den Schallschutz eingehalten werden kénnen. Ziel sollte eine modglichst anwoh-
nerfreundliche Abwicklung der Verkehre sein.

Die grundlegenden Anlagen umfassen jeweils einen Abstellbereich (bzw. Abstellhalle), auf
Bus oder Tram ausgerichtete Werkstatten inkl. Waschanlage, Ladeinfrastruktur (v. a. E-
Busse) und weitere Raume wie Verwaltung, Technik, Lager, Kantine, Parkplatze und
Logistikflachen. Die Betriebsanlagen sind gegen unbefugtes Betreten mit Zaun, Zufahrts-
kontrolle und Kameras zu sichern und sollten Uber eine ausreichende Beleuchtung
verfugen.

Eine ausschlieBlich unterirdische Anordnung aller Anlagen ist bei Betriebshofen nicht
mdglich, da bei Blro-, Werkstatt- und Sozialraumen auf eine regelkonforme Belichtung
und Bellftung zu achten ist. Aufgrund der deutlich héheren Aufwendungen bei der Griin-
dung der baulichen Anlagen und den betrieblichen Ablaufen sind Tram und U-Bahn nicht
fur eine mehrstoéckige Abstellung geeignet. Trotz der Notwendigkeit von teils aufwandigen
Rampenbauwerken ist der Bus fur die Unterbringung in Obergeschossen am ehesten
geeignet. Dadurch kdnnen auch kleinere Grundstuicke theoretisch geeignet sein, sofern
sie mehrgeschossig bebaubar sind.

Bei Prufung von betriebsfremden Nutzungen Uber oder unter den Betriebsanlagen sind
sicherheitstechnischen Fragen, die Wirtschaftlichkeit, bau- und genehmigungsrechtliche
Fragestellungen sowie die Finanzierung fir die betriebsfremden Nutzungen im konkreten
Einzelfall zu prifen. Darauf aufbauend sind ggf. Planungs- und Kostenteilungsvereinba-
rungen zwischen LHM und SWM bzw. ggf. Dritten zu schlieRen.

4. Vorgehen, Ergebnisse der Standortsuche und Anforderungen an die
Standortsuche

4.1. Vorgehen bei der Standortsuche

Seit dem Jahr 2018 wurden in enger Abstimmung zwischen dem Referat flr Stadtplanung
und Bauordnung und der Stadtwerke Minchen GmbH (SWM) ca. 85 Standorte in bzw.
aullerhalb des Stadtgebietes Minchen auf ihre Eignung fur Betriebshofe fur Bus und
Tram sowie Abstellanlagen fur die U-Bahn vorgeprift. Betrachtet wurden sowohl stadti-
sche Grundstlcke als auch Grundsticke in Privatbesitz. Zudem haben die SWM im
eigenen Grundstlcksportfolio rund 100 Grundstiicke ab einer Gréfe von 5.000 m? gepriift.
Mit Ausnahme einer Abstellflache fiir Busse auf dem U-Bahn-Betriebshof in Fréttmaning,
mit der das Abstelldefizit bis Mitte der 20er Jahre kompensiert werden kann, konnten
keine geeigneten SWM-Standorte gefunden werden. Die Standorte mit einer ausrei-
chenden GréRe sind entweder mit nicht verlagerbaren groRen Anlagen der Daseins-
vorsorge bebaut (z.B. Umspannwerke, Kraftwerke, Bader) oder mit griinplanerischen oder
sonstigen Nutzungen belegt (z. B. Grundwassergewinnung, Erholungsnutzung).

Die Standortprifung umfasste mehrere Workshops in den Jahren 2019, 2020 und 2021.
Es erfolgte eine umfassende Beteiligung der stadtischen Fachstellen des Referats flr
Stadtplanung und Bauordnung (PLAN), des Kommunalreferats (KR), des Referats flir
Arbeit und Wirtschaft (RAW), des Referats fiir Bildung und Sport (RBS), des Referats flir
Klima und Umwelt (RKU) und des Mobilitatsreferats (MOR).
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Im Rahmen der Standortsuche wurde die grundsatzliche Eignung der Flachen anhand
folgender Kriterien geprift:

« Planungsrechtliche Situation, stadtebauliche Integration und Weg zur Baurecht-
schaffung

+ Vorhandene, bzw. geplante Netzanbindung (Tram/U-Bahn), Anbindung an das
Hauptstra3ennetz (Bus)

« Kapazitat der Zulaufstrecken Schiene

+ Lage / Verteilung im Gesamtnetz / in der Stadt

« Naturschutz, Landschaftsplanung und Klimaaspekte

« Flachenverfugbarkeit / Eigentumsverhaltnisse

«  Nutzungskonkurrenzen

« Immissionsschutz

Die Flachensuche gestaltete sich als aufderordentlich schwierig. Ein Ergebnis der Stand-
ortuntersuchung ist, dass nur wenig geeignete Flachen fur Betriebshdfe zur Verfligung
stehen. Das stadteigene Grundstucksportfolio ist nur bedingt geeignet, um Flachen fur
groliere Infrastruktureinrichtungen wie Betriebshofe bereit stellen zu kénnen. Zum grund-
satzlichen Mangel an stadteigenen Flachen kommen haufig Nutzungskonkurrenzen bei
potenziell geeigneten Flachen. Diese sind haufig bereits mit anderen Infrastruktureinrich-
tungen belegt oder anderweitige Ziele der Standentwicklung stehen einem Betriebshof
entgegen (z. B. Wohnbaulandentwicklung, Naturschutz- und Klimaanpassungsbelange).
Insbesondere lassen sich technische Infrastruktureinrichtungen aufgrund der Vorgaben
zum Immissionsschutz oft nicht in dicht bebaute Siedlungsgebiete integrieren. In Bezug
auf die Lage im Stadtgebiet muss neben der Wirtschaftlichkeit des Betriebs (Vermeidung
von Leerfahrten) auch eine planbare Erreichbarkeit gewahrleistet sein, um die plnktliche
Bedienung des Fahrplans sicherzustellen.

Eine wesentliche Erschwernis bei der Standortsicherung stellt der Erwerb von privaten
Grundstlicken dar. Zahlreiche Grundstlicke sind ausgeschieden, da die Grundstiicks-
preise aufgrund des Wachstumsdrucks in der Stadt zu hoch oder private Eigentiimer nicht
verkaufsbereit sind. Ein besonderes Hindernis stellen dabei die &ffentlich-rechtlichen
Bestimmungen zum Grunderwerb dar, an die die SWM als kommunale Gesellschaft
gebunden sind. Als kommunales Unternehmen durfen die SWM bei Grundstlickstransakti-
onen nur einen, auf Basis eines Wertgutachtens ermittelten, Marktwert (Verkehrswert) als
Kaufpreis bieten. Aufgrund der rechtlichen Preislimitierung beim Grunderwerb ist die
offentliche Hand (LHM und SWM) haufig nicht in der Lage mit privaten Kaufern bzw.
Investoren beim Grunderwerb zu konkurrieren. Vor diesem Hintergrund musste flir poten-
tielle Abstellanlagen und Betriebshdfe bevorzugt auf Flachen aus dem stadtischen Grund-
stucksportfolie zuruickgegriffen werden.

Wesentliches Ziel der Standort(vor)prifung war der Ausschluss nicht geeigneter Standorte
und die Identifizierung von grundsatzlichen Standortoptionen. Einen Ubersichtsplan zur
Standortsuche zeigt Anlage 1. In den weiteren Planungen sollen die geeigneten Standorte
einzeln und im Detail weiter betrachtet werden, um die stadtebauliche, verkehrliche und
baulichen Machbarkeit zur Nutzung als Abstellung bzw. Betriebshof vertieft zu untersu-
chen und die Baurechtschaffung vorzubereiten.
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4.2. Ausgeschlossene Standorte

In der nachfolgenden Tabelle werden grundsatzlich geeignete Standorte aufgefihrt, die
nach einer Erstprifung jedoch fir eine mégliche lang- und mittelfristige Realisierung
ausgeschlossenen werden mussten. Bei den genannten Standorten handelt es sich um
Standorte, die sich aufgrund ihrer Grof3e und Lage im Netz zwar sehr gut fur Abstellan-
lagen geeignet hatten, aber aufgrund anderer Prioritaten leider nicht weiterverfolgt werden
konnten. Zum besseren Verstandnis werden auch die wesentlichen Ausschlussgriinde
genannt. Die hier genannten Standorte werden nicht weiter betrachtet.

(LHM/ Privateigentum)

Standort (Eigentiimerin) Verkehrs- | Ausschlussgrund
mittel
MuhlangerstralRe Bus Grundstucke nicht verfugbar aufgrund
(Privateigentum) fehlender Verkaufsbereitschaft
Baumschule / Bus, Tram, | Konflikte mit der Stadtentwicklung (Entwicklung
Landschaftspark Pasing U-Bahn Landschaftspark, Erhalt der unbebauten
(LHM) Grinflachen)
Landsberger Stralde Tram Grundstlicke nicht verfigbar aufgrund
(Privateigentum) fehlender Verkaufsbereitschaft
Ludwigsfelder Stralle Bus Konflikte mit Stadtentwicklungsplanung
(Eigentum LHM, bzw. (Bezirkssportanlage)
Privateigentum)
Ingolstadter Stralle Tram Konflikte mit Stadtentwicklungsplanung
(Privateigentum/LHM)
Wirmtalstr. Martinsried, Bus Konflikte mit Bauleitplanung der Gemeinde
(Gemeinde Planegg) Planegg
Bebauungsplan Nr. 59 vom 29.06.2000 mit
Festlegung Sondergebiet Wissenschaft
(Erweiterung LMU)
Forstenrieder Stral3e, Bus Konflikte mit Bauleitplanung der Gemeinde
(Gemeinde Neuried) Neuried
Bebauungsplan Nr. 21a vom 17.04.2002 mit
Festsetzung Gewerbegebiet der Gemeinde
Neuried
andere Gewerbe-Nutzungen (Gewerbe) geplant
/in Bau
Arnold-Sommerfeld-Stralte, | Bus Konflikt mit bestehenden Nutzungen
Neuperlach
(LHM)
Gaulstralde (Unterfohring) Bus Bereits fur SWM Logistik-Nutzungen vollstandig
(SWM) Uberplant (Start Realisierung vorauss. 2022)
Gleisdreieck Westkreuz Tram/Bus | Konflikte mit Stadtentwicklungsplanung /
(LHM) Grinplanung / Naturschutz
Drygalski Allee Tram Konflikte mit Stadtentwicklungsplanung /
(Privateigentum) Griinplanung / Regionalplan
Musenbergstralle Bus Kleinteilige private Eigentumer und Nutzungen,
(Privateigentum) Zufahrt durch Wohngebiet (Schallproblematik).
Lerchenstralle Tram Konflikte mit Stadtentwicklungsplanung /

Grinplanung
Verbleibende Restflache im Siden zu klein
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Pippinger Flur Tram Konflikte mit Stadtentwicklungsplanung /
(Privateigentum) Griinplanung / Regionalplan

4.3. Ergebnisse der Standortsuche

Aufgrund der unter Kapitel 4 genannten Rahmenbedingungen wurden lediglich funf
Standorte als grundsatzlich geeignet fiir einen kurz- bzw. mittelfristig umsetzbaren
Betriebsstandort flr Tram und Bus identifiziert.

+ Bacherbreite (Bus)

« TB (Technische Basis) Froéttmaning (Bus)
«  Privatgrundstiick Langwied (Bus)

+ Maria-Goeppert-Mayer-Strale (Bus/Tram)
«  Privatgrundstiick Allach (Bus/Tram)

Keiner der Standorte ist ohne Herausforderungen zu realisieren. So ist bei den Privat-
grundstlicken Allach und Langwied unabdingbar die Mietdauer der Flacheniberlassung
moglichst auf 30 Jahre auszuweiten und die Konditionen zur Anmietung zu klaren.

Beim Grundstiick an der Maria-Goeppert-Mayer-Strale beflrwortet das Referat fir Arbeit
und Wirtschaft weiter einen Erhalt und eine Nutzung des bestehenden Showpalastes lber
das bis 2028 befristete Mietverhaltnis hinaus. Ein Erhalt des Showpalastes, wie er in der
heutigen Situation besteht, wird aufgrund der beengten Platzverhaltnisse und der mittigen
Lage des Showpalastes auf der Flache nicht mit einem Betriebshof vereinbar sein. Inwie-
fern eine baulich angepasste Hybridnutzung mdglich sein kénnte, soll im Rahmen der
anstehenden Untersuchungen gepruift werden.

Bei der Bacherbreite hingegen erschwert ein Vorkaufsrecht einer benachbarten Firma die
Uberlassung an die SWM/MVG. Die beiden letztgenannten Grundstiicke sind als einzige
im stadtischen Eigentum und somit verlasslich verfigbar. Die Maria-Goeppert-Mayer-
Stral3e ist als einziges stadtisches Grundstuck fir einen Trambetriebshof geeignet (ggf.
als Hybridlésung mit Busbetriebshof).

Trotzdem sind diese fiinf Standorte als einzige Standorte fiir vertiefenden Planungen
grundsatzlich geeignet. Bei den Flachen Trambetriebshof Frottmaning, Bacherbreite und
Privatflache Allach kann recht schnell in Planungen nach HOAI (LPH 1-4) eingestiegen
werden. Fur die beiden anderen Flachen sind vertiefte Untersuchungen sowie die Aufstel-
lung von Bebauungsplanen erforderlich.

Fir die U-Bahn wurde lediglich die Flache im Minchner Osten gefunden. Bei einem
weiteren Ausbau des Netzes missen weitere Potentiale identifiziert werden.

4.4. Vertieft zu priifende Standorte

Als Ergebnis der langwierigen und intensiven Flachensuche mit den o0.g. beteiligten
Stellen fur neue Betriebshofstandorte fur Bus und Tram bzw. Abstellanlagen fur U-Bahn
verbleiben die folgenden Standorte in engerer Wahl. Hier werden neben den in Kapitel 4.3
vorgestellten Standorten zur kurz- und mittelfristigen Abstellung, auch weitere mittel- und
langfristig umsetzbaren Standorte fur alle Betriebszweige kurz beschrieben (vgl. Anl. 3).
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4.4.1. Kurzfristig umsetzbare Standorte

Bus: Bacherbreite an der MihlangerstralRe: zeitnaher Standort fir langfristige Busab-
stellung

o

Betriebshof mit betriebsnotwendiger Einrichtung wie beispielsweise einer Werk-
statt fur Instandhaltung, Unfallinstandsetzung, Waschanlage, Tankstelle/ Ladeinfra-
struktur (abhangig vom Ergebnis des Werkstattkonzeptes)

Stadtisches Grundstlick mit Vorkaufsrecht durch benachbarte private GmbH,;
Maoglichkeit der Anmietung (max. 30 Jahre) derzeit in Prifung, hohe Investitions-
kosten durch die vorgesehene Elektrifizierung der Busflotte und das Risiko von
Schallschutzmalinahmen machen eine lange Nutzungsdauer notwendig

Ca. 1,5 ha in Lochhausen.

Das Grundstuck beurteilt sich nach § 35 BauGB (Aufenbereich). Es liegt am
Siudrand gewerblich genutzter Flachen. Der FNP stellt Gewerbeflachen dar und
steht einem Busbetriebshof nicht entgegen. Das Referat fiir Stadtplanung und
Bauordnung empfiehlt, die baurechtlichen Méglichkeiten in einem Vorbe-
scheidsverfahren zu klaren, um rasch Rechtssicherheit flir diesen Standort zu
gewinnen.

Auf das Biotop M-0097 und den geschitzten Landschaftsbestandteil LB-97-0 auf
den FI.Nr 181/0 (sudlicher Teil) und 181/1, beide Gemarkung Langwied ist Rick-
sicht zu nehmen

Bus: Technische Basis in Fréttmaning: zeitnah umsetzbarer Standort fur eine langfris-

tige Busabstellung

e}

Betriebshof mit betriebsnotwendiger Einrichtung wie beispielsweise einer Werk-
statt fur Instandhaltung, Unfallinstandsetzung, Waschanlage, Tankstelle/ Ladeinfra-
struktur (abhangig vom Ergebnis des Werkstattkonzeptes)

Ausbau erfolgt unter Hinnahme von betrieblichen Beeintrachtigungen der beste-
henden U-Bahn-Abstellung und durch Uberplanung der Mitarbeiterstellplatze. Die
Kompensationsmalnahmen fiir die Mitarbeiterstellplatze werden gepruft.
SWM-eigener Standort

Ca. 1,2 ha in Frottmining

Zur langfristigen Nutzung als Busabstellung flr E-Busse muss im angrenzenden
B-Plan Nr. 1906 (Allianz Arena) eine als zu begriinen und zu bepflanzen festge-
setzte Grinflache miteinbezogen werden, um die hohen Investitionskosten der
Elektrifizierung decken zu kénnen. Eine durch das LBK in Aussicht gestellte unbe-
fristeten Befreiung ist fur eine Investitionssicherheit des elektrifizierten Busbe-
triebshofes unabdingbar. Falls eine rechtliche Priifung etwas anderes ergibt, ist die
planungsrechtliche Sicherung zwingend (iber eine Anderung des Bebauungs-
planes Nr. 1906 Allianz Arena erforderlich.

Kurzfristig kann fur die Nutzung dieser Grunflache eine befristete Befreiung (fur ca.
10 Jahre) erteilt werden. Gegebenenfalls kdnnte die betreffende Grinflache im
Rahmen des Bebauungsplanes flr den Bus-/Tram-Betriebshof langfristig gesichert
werden.

Aufgrund eingeschrankter Platzverhaltnisse und der Dringlichkeit von Abstellfla-
chen wird bei den genannten Busabstellungen auf eine Prifung in Form einer
Machbarkeitsstudie verzichtet und direkt in die Leistungsphasen der HOAI einge-
stiegen.



Seite 11

4.4.2. Mittelfristig umsetzbare Standorte

Bus Privatflache Langwied: mittelfristiger Standort fir einen 3. Busbetriebshof

o

Flache in Privateigentum, keine Verkaufsbereitschaft

Aushandlung eines Mietmodells mit Privateigentiimer (Eigentiimer entwickelt,
SWM mieten an, sog. Bestellbau)

Ca. 4,5 ha in Langwied

ErschlieBungssituation Uber private Betriebsstralle mit Eigentiimer in Abstim-
mung. Fir die im FNP/LP dargestellte Okologische Vorrangflache im Bereich
der BetriebsstralRe sind naturschutzfachliche Alternativplanungen auszuar-
beiten.

Erste Prifergebnisse siehe Kap. 5.2.1

Bus und / oder Tram: Maria-Goeppert-Mayer StralRe: mittelfristiger Standort fur
einen 3. Bus- und / oder Trambetriebshof

o

e}
o
o

o

Stadtische Flache, vsl. ab ca. 06/2028 verflgbar, ggf. auch friher

Ca. 5 ha in Fréttmaning

Potenzielle Anbindung fiir Tram tber Tram Munchner Norden mdglich
Voraussetzung dafir ist die Realisierung der Neubaustrecke Tram Minchner
Norden inkl. der Zufuhrungsstrecke aus Richtung Kieferngarten. Die Einleitung
des Planfeststellungsverfahrens ist im Dezember 2021 fur den Bereich
»~Schwabing Nord bis Kieferngarten® erfolgt. Die Inbetriebnahme dieses
Abschnittes ist vsl. Ende 2027.

Erste Prifergebnisse siehe Kap. 5.2.2

Bus (und / oder Tram): Privatflache Allach: mittelfristiger Standort fur einen 3. Bus-

(und / oder Tram)betriebshof

o

o

o

e}

Flache in Privateigentum, keine Verkaufsbereitschaft

Derzeit finden noch Abstimmungen zur Mietdauer und zu den Mietkonditionen
mit dem Eigentumer statt. Ziel sind 30 Jahre Mietzeit, um Investitionen fur die
notwendige Elektrifizierung des Busbetriebshofs rechtfertigen zu kénnen.
Derzeit wurde von dem Eigentiimer nur eine Mietdauer von 10 Jahren in
Aussicht gestellt, was fur den Ausbau eines Busbetriebshofs nicht ausreichend
und unwirtschaftlich ist.

GroRe des anzumietenden Bereiches in Diskussion; ca. 6 - 9 ha

Potenzielle Anbindung tber eine Trambahn nach Dachau, damit besteht zeit-
liche Abhangigkeit vom Bau der Tramtrasse Dachau, die derzeit noch nicht
untersucht wird. Selbst bei einer Mietdauer von 30 Jahren ist die Flache fur
einen Trambetriebshof nicht geeignet.

Favorisierter Standort fir Busbetriebshof

Erste Prifergebnisse siehe Kap. 5.2.3

U-Bahn: Abstellanlage Minchen Ost: mittelfristiger Standort fur eine U-Bahn
Abstellanlage

o

o

nur nachrichtlich - keine verkehrliche Prafung zur Stralenanbindung notwendig
Standort ist nur fur eine Fahrzeugabstellung geeignet; er scheidet aufgrund
seiner vollstandig unterirdischen Lage flr einen vollwertigen U-Bahnbe-
triebshof inklusive Werkstatteinrichtungen aus.
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4.4.3. Langfristig umsetzbare Standorte

+ Bus/Tram / U-Bahn: Entwicklungsgebiet Minchner Nordosten: langfristiger

Standort fur einen 4. Bus- und Trambetriebshof / Abstellanlage U-Bahn

o Bedarfe fur einen 4. Betriebshof werden seitens LHM in Planungen bertcksich-
tigt (Bus ca. 5 ha, Tram ca. 7 ha, U-Bahn ca. 3 ha)

o Betriebshof Tram im nérdlichen Untersuchungsareal anzusiedeln wegen
Redundanz der Zulaufstrecken; Anbindung ist zu prifen, ggf. Uber Kreisstralle
M3

o Gem. Stadtratsbeschluss vom 27.04.2022 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V
02908) sollen fur einen Busbetriebshof die nahegelegenen Freiflachen im
Norden und Osten des Messegelandes mit unmittelbarem Anschluss an die
BAB94 und das stadtische Hauptstrallennetz vorrangig gepruft werden.

o Entsprechend dem o.g. Beschluss soll eine U-Bahn Abstell- und Wendeanlage
Bestandteil der Planung der Verlangerung der U4 Arabellapark sein.

« Bus /Tram: Ludwigsfeld A99 im Umagriff Entwicklungsgebiet Minchener Norden
(Feldmoching - Ludwigsfeld): langfristiger Standort fur einen 4. Bus- und Trambe-
triebshof
o Bedarfe fur einen 4. Betriebshof werden von SWM bei LHM angemeldet
o Nachrichtlich als zu prufende Nutzung bei weiterer Entwicklung

Die o0.g. Optionen fur einen 3. und 4. Bus- und / oder Trambetriebshof kdnnten die Abstel-
lungs- und Instandhaltungsbedarfe fiir den zukinftigen OPNV-Ausbau bis auf Weiteres
abdecken und sind hier nur nachrichtlich aufgefuhrt. Es finden in diesem Zusammenhang
keine weiteren Prufungen statt. Zusatzlich ist auch bei kunftigen stadtebaulichen Entwick-
lungsmaflnahmen oder groReren Umstrukturierungen Betriebshofinfrastruktur fir den
OPNV mitzudenken.

Fir die unter Kapitel 4.4.2 vorgestellten Standorte fur Bus- und Tramabstellung wird in
Kapitel 5 die detailliertere Bewertung und das weitere Vorgehen vorgestellt.

5. Bewertung der verbleibenden Standorten

Im Folgenden wurden die flr einen Betriebshof fir Bus und Tram geeigneten Standorte im
Detail anhand folgender Kriterien weiter betrachtet.

Kategorie | Kriterien Inhalte
w| 1. Eigenschaften der Flache, a) Grofe und Flachenzuschnitt zur Ermittlung
m Lage / Verteilung im Netz / von Kapazitaten
2 in der Stadt b) Méglichkeit eines kombinierten Betriebshofs,
w Priorisierung von Verkehrsmitteln
h c) Mehrwert fir OPNV-ErschlieBung / kurze
reine Betriebsstrecken
d) Betriebsstabilitat / -sicherheit
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2. Anbindung Schiene / Leistungsfahigkeit im Strallennetz

Anbindung StraRe Gesamtverkehr (OPNV / MIV)

Bestehende Auslastung / verbleibende Kapazitat
(Strecken + Knoten)

OptimierungsmafRnahmen notwendig? (Ausbau
StraBenquerschnitte, Signalisierungen etc.)

HHIMHIA

3. Verfahren und Zeitschiene a) Qualitativer Vergleich Aufwand Herstellung
(z. B. rein unterirdische Lésung)

b) Zeitlicher Horizont der Realisierung (z. B.
Herstellbarkeit Zulaufstrecken (Schiene))

4. Stadtplanung / Griinplanung | Bestehende Festsetzungen, Planungen

Stadtebauliche und landschaftsplanerische
Integration, Konflikte

Genehmigungsfahigkeit, notwendige
baurechtliche Schritte

5. Umweltaspekte a) Stadtklima, Klimaschutz, Energie

b) Arten- und Biotopschutz, Grundwasser
c) Luftreinhalteplane, Lufthygiene

d) Altlasten

Emissionen Abschatzung Schallschutz: Anlagenlarm (vom
Betriebsgelande ausgehende Emissionen) sowie
Verkehrslarm (inkl. Ein- und Ausriickwege)

7. Grundeigentum Erwerbsmaoglichkeit (ggf. Notwendigkeit von
Enteignung Uber planrechtliche Verfahren)

NQYO / 1AvLSs / HOSNIN
o

Tabelle 1: Bewertungsmatrix

5.1. Ein- und Ausriickwege

Als wesentlicher Bewertungsaspekt sind die Lange der Ein- und Ausriickwege flr Bus und
Tram und deren Kosten zu berlcksichtigen. Dabei hat die Lage des Betriebshofs direkte
Auswirkungen auf betriebliche und wirtschaftliche Kennzahlen. Sowohl aus betrieblicher
als auch aus wirtschaftlicher Sicht besteht das Ziel, Ein- und Ausrickwege so kurz wie
moglich zu halten und somit unproduktive Leerkilometer zum und vom Ein- bzw. Ausru-
ckort zu reduzieren. Vor dem Hintergrund der momentan noch klar begrenzten Reich-
weiten von E-Bussen erlangt das Thema Leerkilometer eine noch grofere Bedeutung als
heute. Je zentraler ein Betriebshof in Bezug auf das Einsatzgebiet liegt, desto gréler ist
auch die betriebliche Flexibilitdt. Fahrzeuge kénnen effektiv nach Bedarf ein- und ausge-
setzt werden, wodurch eine hohe Produktivitat und geringe Kosten fir Leerfahrten
sichergestellt werden. Die Kennzahlen Laufleistung, Personalstunden und Verbrauch
werden positiv beeinflusst.
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Bus

Um in der Voruntersuchung die ErschlieBungswirkung maéglicher Betriebshofstandorte zu
bertcksichtigen, wurde eine Steigerung der Ein- und Ausrickfahrten prozentual zur
Bevolkerungsprognose flir den Horizont 2030 auf Stadtbezirksebene angenommen und
Jahreswerte fUr Ein- und Ausrickkilometer ermittelt. Das Jahr 2030 ist der Zielhorizont fur
OV30 (30% OPNV-Anteil am Modal Split).

Busbetriebshofe Ein- und Ausriickwege | Leerkilometer Gesamtkosten
(Untersuchter Standort, BH = Leerkilometer (km / 2032 (€ / Jahr) (Fahrzeuge +
Moosach, BH Ost, Jahr) Fahrpersonal)
Kooperationspartner)

Privatflache Allach 5.300.000 24.500.000 €

Privatflache Langwied 5.700.000 26.300.000 €
Maria-Goeppert-Mayer-Strafle | 6.300.000 29.200.000 €

Tabelle 2: Ein- und Ausriickwege mit Monetarisierung Bus

Tram

Fidr die Tram wurde der Voruntersuchung das Zielnetz 2045 (Umsetzung Kategorie A) fur
die Werk-, Wochenend- und Feiertage zugrunde gelegt. Fir die Ermittlung der Ein- und
Ausriickwege und deren Streckenlange wurde jeder einzelne zu untersuchende Standort
gemeinsam mit den Betriebshofen Einsteinstrale und Standlerstral3e (in Planung)

betrachtet.
Trambetriebshofe Ein- und Ein- und Ausriickwege
(Untersuchter Standort, Ausriickwege | Gesamtkosten 2045 (€ /
EinsteinstraRe, (km / Jahr) Jahr) (Fahrzeuge +
StandlerstraBe) Fahrpersonal)
Maria-Goeppert-Mayer Strale | 1.590.000 26.900.000 €
Privatflache Allach 1.680.000 28.300.000 €

Tabelle 3: Ein- und Ausriickwege mit Monetarisierung Tram

5.2. Detaillierte Erstbewertung

Ziel dieser detaillierten Erstbewertung ist es, die Themen kurz darzustellen, die bei der
weiteren Planung der drei Standorte Langwied, Maria-Goppert-Mayer-Stral3e und Allach
vertieft untersucht werden missen.
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5.2.1. Bus: Privatflache Langwied

(Flst. 2450/0 Gemarkung Aubing, 22. Stadtbezirk)

- X : \. . \
Abbildung 1: Umgebung der Privatfiache Langwied

5.2.1.1. Eigenschaften der Flache, Lage in der Stadt und im Netz

Das zu betrachtende Teilgrundstlick einer Privateigentimerin ist im Minchener Westen in
Langwied verortet und umfasst ca. 4,5 ha. Aufgrund der Lage in der Stadt kommt die
Flache ausschlieBlich fur einen potenziellen E-Busbetriebshof in Frage. Die Flache
befindet sich in einem Gewerbegebiet an der Rupert-Bodner-Str. Die aktuelle Erschlie-
Rung des Gewerbegebietes ist fur die Errichtung eines Busbetriebshofes, dem damit
verbundenen Verkehrsaufkommen und der daraus resultierenden Larmproblematik im
Wohngebiet nicht geeignet. Vor diesem Hintergrund ist eine zwingende Voraussetzung fur
einen Busbetriebshof die verbesserte ErschlieRung des Gewerbegebietes durch eine
neue Stralle.

GemaR einer ersten konzeptionellen Grobabschatzung wird davon ausgegangen, dass
ca. 300 Gelenkbuseinheiten auf zwei Vollgeschossen Platz finden. Durch sinnvolle Stape-
lung moglichst vieler notwendiger Funktionen (bspw. Abstellung auf Werkstattkomplex;
Verwaltung auf Kantine etc.) kann trotz beengter Platzverhaltnisse ein funktionaler E-
Busbetriebshof mit allen notwendigen infrastrukturellen und betrieblichen Elementen



Seite 16

(Lagerflachen, Werkstatt und Instandhaltung, Havarieflache fir verunfallte Busse, Einrtick-
flache) vorgehalten werden.

Die Detailplanung ist aus den ibergeordneten Planungsziele (FNP-Vorgaben, Freihalten
von Grinkorridoren, etc.) zu entwickeln. Die oben genannten Kapazitaten (300 Gelenkbu-
seinheiten) sind eine erste grundlegende Abschatzung und kdnnen sich mit fortschrei-
tender Detailplanung verandern. Eine Hybridnutzung mit nicht betrieblichen Nutzungen
ware zwar grundsatzlich vorstellbar, bedarf allerdings einer Detailprifung gemeinsam mit
dem Referat fur Stadtplanung und Bauordnung und dem Eigentimer.

Ein potenzieller Busbetriebshof am Privatstandort Langwied wirde pro Jahr ca. 5.700.000
Leerkilometer generieren (vgl. Kapitel 5.1). Hinsichtlich der Betriebssicherheit ist flir den
Busverkehr ein leistungsfahiges Straliennetz mafligebend. Der Busbetriebshof kann
derzeit nur Uber eine Richtung erschlossen werden. Eine neue Verbindungsstrecke zur
Ubergeordneten Bergsonstralle betragt ca. 1 km, womit die Stéranfalligkeit als niedrig
eingeschatzt wird. Im weiteren Netz kann durch Umfahrungen auf unvorhergesehene
Ereignisse, wie Unfalle, Streckensperrungen, Baumalnahmen etc. reagiert werden.

5.2.1.2. Anbindung Stralle

Der potenzielle Betriebshofstandort in Langwied soll in Richtung Osten, von der Berg-
sonstralte kommend Uber eine heutige Privatstralle erschlossen werden. Die Privatstralle
befindet sich lberwiegend im Eigentum der Deutschen Bahn. Sie soll durch die Landes-
hauptstadt Minchen erworben und ertlichtigt werden und als kinftige 6ffentliche Stralle
die ErschlieBung des Busbetriebshofes sowie des restlichen Gewerbegebietes sicher-
stellen. Im Fall eines Erwerbs ist eine 6ffentliche Widmung der Stral’e zu prufen.

Fir einen Busbetriebshof sind die erforderlichen Schleppkurven fir die einzusetzenden
Busse einzuhalten und ist die Fahrbahn auf eine Mindestbreite von 6,50 m (Begegnungs-
fall Bus / Bus) auszubauen. Darliber hinaus sind die sonstigen stadtischen Vorgaben
(Errichtung FuBRweg, Radweg, StralRenbegleitgrin, Schwammstadtthematik) im Rahmen
weiterer Untersuchungen zu unterstellen.

Im Verlauf der Privatstralle wird eine Unterflhrung passiert und ein Betriebsgleis gequert.
Die heutige Durchfahrtsbreite von ca. 9,0 m ist fur die geplante Nutzung vsl. zu schmal.
Es ist zu untersuchen, ob die Unterfiihrung zu signalisieren ist, da der Gegenverkehr beim
Einrlicken schwer einsehbar ist. Im Rahmen einer mdglichen Sanierung der bestehenden
Unterfiihrung (oder Neubau) sind die Regelmalie fir Fahrbahn, Rad- und FulRweg zu
unterstellen. Alternativ ist eine eigene Ful3-/Radweg-Unterfiihrung zu untersuchen.

Bei der héhengleichen Querung eines Betriebsgleises ist zu prifen, ob und wie dieser
Bahnlbergang technisch zu sichern ist und ob die Verkehre leistungsfahig und betriebs-
stabil abgewickelt werden kénnen.

Unter den genannten Pramissen ist fir den Ausbau der derzeitigen Privatstral3e inklusive
Unterfihrungsbauwerk und Anschluss an die Rupert-Bodner-Stralde zu einer 6ffentlichen
Stralde ein Verkehrsgutachten, ein Larmgutachten und eine Strallenplanung zu erstellen.
Diese dient auch als Grundlage fiir die zu erwerbenden Grundstlicksflachen. Konkrete
Erwerbsverhandlungen durch das Kommunalreferat kdnnen erst aufgenommen werden,
wenn eine gesicherte Planung flr die Stral3e vorliegt. Von einer gesicherten Planung kann
man i.d.R dann ausgehen, wenn die Projektgenehmigung des Baureferats vom Stadtrat
beschlossen wurde. Darlber hinaus ist eine Aktualisierung der Baumbestandsplane zur
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Erfassung erhaltenswerter Baume und Gehdlze zu erstellen. Des Weiteren bilden die
beschriebenen Gehdlzstrukturen einen relevanten Biotopverbund, der in seiner Bedeu-
tung im Detail zu prufen und insbesondere hinsichtlich artenschutzrechtlicher Belange zu
prifen und zu bertcksichtigen ist. Es liegen altere Funde europarechtlich relevanter sowie
weiterer Arten vor, die im Vorfeld zu prifen, zu bericksichtigen und durch entsprechende
MafRnahmen zu behandeln sind.

Der Bereich der Privatstralde ist derzeit im Flachennutzungsplan mit integrierter Land-
schaftsplanung mit dem Ziel Okologische Vorrangflache dargestellt. Bei Realisierung
eines StralRenausbaus ist dieses Ziel kaum umsetzbar. Eine Alternative zu dieser Vernet-
zung konnte z.B. sldlich des Planungsgebiets geschaffen werden. Hinsichtlich einer
moglichen ErschlieBungsstrale sind die wertvollen Baumbestande zu erhalten und 6kolo-
gisch aufzuwerten. Ein begleitender Baumgraben sollte mitgedacht werden; vorrangig
sind die Altbestande zu erhalten. Der durch die Planung ausgel6ste Eingriff in Natur und
Landschaft ist durch geeignete AusgleichsmalRnahmen zu kompensieren.

Die verkehrstechnische Untersuchung muss die Leistungsfahigkeit und die Betriebsstabi-
litt fur die aus- und einrtickenden Busse, fir die im Umfeld angrenzenden, relevanten
Knotenpunkte mit den noch zu erstellenden Verkehrsprognosedaten 2035 nachweisen.
Des Weiteren ist der durch den Betriebshof verursachte Zusatzverkehr neben den aus-
und einriickenden Bussen sowie die durch den Bestand und die Weiterentwicklung des
Gewerbegebiets entstandenen Verkehre in der Untersuchung zu bericksichtigen. Zudem
ist die Umsetzung der Beschleunigung aller betreffenden Lichtsignalanlagen an den Aus-
und Einrlckstrecken in die verkehrstechnische Untersuchung aufzunehmen.

Es wurde eine erste Uberschlagige Leistungsfahigkeitsbetrachtung der betroffenen
Knotenpunkte auf Grundlage der Verkehrszahldaten der LHM aus den Jahren 2017 und
2018 und der Anzahl aus- und einriickender OPNV-Fahrzeuge durchgefiihrt. Auf Basis
dieser vorliegenden Verkehrszahlen sind die signalisierten Knotenpunkte sowohl in den
Hauptverkehrszeiten (Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde) als auch wahrend der
Nebenverkehrszeit mit Inbetriebnahme eines Busbetriebshofs ausreichend leistungsfahig.

Fir den aktuell unsignalisierten Knotenpunkt Bergsonstral3e / Privatstral’e wird aus
Grunden der Verkehrssicherheit und fur eine