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Mit taglich rund 250.000 Fahrgasten, 1.600 U-Bahnabfahrten
und 13 kreuzenden U-Bahn-, Tram- und Buslinien ist die Sta-
tion Sendlinger Tor in Munchen eine der am starksten fre-
quentierten Kernbahnhdfe des stadtischen Nahverkehrs. Seit
dem Bau der U-Bahnstation 1971 und der Erweiterung 1980
hat sich die Stadt massiv vergroRert und das Fahrgastaufkom-
men infolgedessen verdreifacht. Fiir diese Dimensionen war
der vor 40 Jahren gebaute U-Bahnhof nicht ausgelegt. AuRer-

dem haben Regen und salzhaltiges Schmelzwasser die Beton-
substanz beschadigt. Alle drei Ebenen der Station wurden
komplett saniert, modernisiert, umgestaltet, barrierefrei aus-
gebaut und brandschutztechnisch optimiert. Die Umbaumal-
nahmen erfolgten unter extrem beengten Platzverhaltnissen
im laufenden Betrieb, direkt am bzw. unterhalb des Altstadt-
rings in der Mlnchner Innenstadt — einem zentralen Verkehrs-
knatenpunkt mit ca. 100.000 kreuzenden Fahrzeugen/Tag.

Bauherr: Stadtwerke Miinchen GmbH
Planungszeitraum: 2012-2017
Bauausflhrung: 2017-2023
Leistungen:

— OP-ING 843 Lph 1-7

— TWP § 51 Lph 2-6

— BIM-Planung und -Management




BESSERE VERTEILUNG DER FAHRGASTE DURCH
MEHR PLATZ UND NEUE WEGE

Der Umsteigebahnhof besteht aus zwei U-Bahnhdfen: SU und
SE. Zum U-Bahnhof SE gehdrt das Sperrengeschoss mit der
darunter liegenden Bahnsteigebene U3/U6. Zum U-Bahnhof
SU zéhlt die Bahnsteigebene U1/U2/U7/U8, die sich eine wei-
tere Ebene tiefer befindet. Die beiden Bahnsteigrohren der
vier U-Bahn-Linien U1/U2/U7/U8 waren bisher nur durch ei-
nen Durchgang in der Mitte miteinander verbunden. Aufgrund
der nicht vorhandenen Ausweichmdglichkeiten kam es hier
unter den ein- und aussteigenden Passagieren regelmafig zu
grolBem Gedrénge.

Ein wesentlicher Kern des Umbaus war es deshalb, mehr Platz
fur das Verteilen der Fahrgaste zu schaffen, um Staus zu ver-
meiden und eine schnelle Entfluchtung im Brandfall sicherzu-
stellen. Um das gesamte Gebaude zu vergroRern wurden zwei
grolRe Malnahmen umgesetzt: Eine Neugestaltung des Durch-
gangs auf der Bahnsteigebene SU mit Umbau des zentralen
Umsteigebereichs und zwei neue Erweiterungsbauwerke.

Im Zuge der ersten MaRnahme, der Neugestaltung des Durch-
gangs auf der U1/U2/U7/U8 Ebene, wurden die Betriebsrau-
me, in denen die Anlagen der Gebaudetechnik untergebracht
sind, auf ein Minimum zurlickgebaut, sodass im Umsteigebe-

reich mehr Platz fiir die Fahrgaste entsteht. Auch im zentralen
Umsteigebereich zwischen den beiden Ebenen U1/U2 und U3/
U6 sorgten die Umbauarbeiten fiir wesentliche Entlastung.
Hier wurde ein Treppen-Dreh durchgefiihrt: Auf beiden Seiten
des Bahnsteigs der Linien U1 und U2 wurde jeweils eine Trep-
pe um 180 Grad gedreht und eine zusétzliche Treppe ergénzt.
Die Laufrichtung der Fahrtreppen ist so gewahlt, dass sich die
Fahrgaste in beiden Ebenen bestmdglich verteilen.

Bei der zweiten Malnahme wurden zwischen den beiden be-
stehenden Tunnelréhren auf Hohe der nordlichen und sudli-
chen Enden der Bahnsteige zwei neue Erweiterungsbauwerke
geschaffen. Hier sind zum einen die neuen Betriebs- und
Technikrdume untergebracht, zum anderen bieten sie neue
Verbindungsgange und sorgen damit fiir zusétzliche Entlas-
tung. Im Stden fiihrt diese Verbindung in ein Erweiterungs-
bauwerk, Uber welches man direkt an die Oberflache zwi-
schen Blumen- und WallstraRe gelangt. Uber einen neuen
Querschlag im Norden, an der Sonnenstrale, erreichen Fahr-
gaste jetzt das Zwischengeschoss. Von dort gibt es einen di-
rekten Ausgang zur Oberflache — ohne dass der Zentralbereich
durchquert werden muss. AuRerdem wurden die weiteren
Ausgange an die Oberflache verbreitert.
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BAUEN AM HAUPTVERKEHRSNOTENPUNKT
MUNCHENS

Fir die nordlichen und sidlichen Erganzungsbauwerke zwi-
schen den beiden bestehenden Bahnsteigrohren und den
erforderlichen Offnungen in den Tunnelrhren waren etwas
uber 20 m tiefe Baugruben erforderlich, die ca. 15 m in den
Grundwasserpegel eintauchten. Diese wurden mit {iber-
schnittenen und verankerten bzw. ausgesteiften Bohrpfahl-
wanden mit einem Durchmesser von 0,88 m umgesetzt. Die
Herstellung der vier ca. 20 m? groBen Tunnel6ffnungen als
Querschlage zu den Ergdnzungsbauwerken wurden berg-
mannisch im Schutze von Baugrundvereisungen hergestellt.
Hierzu wurden Gefrierrohre horizontal aus der Baugrube in
den Boden und vertikal von der Oberflache in die Bohrpfahle
eingebracht. Durch die Gefrierrohre strémte Sole als Kalte-
trager, der dem umgebenden Boden die Warme entzog. So
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entstanden um die Gefrierrohre zylinderférmige Festkorper,
die sich mit den Gefrierkdrpern der benachbarten Gefrierroh-
re zu gefrorenen Kubaturen (ingesamt 1.200 m3) verbanden.
Der Frostkorper schiitzte vor Wasserzutritt und verlieh der
Baugrube gleichzeitig wahrend der Baumafinahme eine hohe
Stabilitat. Die Bahnsteige waren wahrend der Anschluss-
und Durchbruchsarbeiten durchgangig unter Betrieb und nur
durch Abschottungen vom Baufeld getrennt

Die beiden bestehenden Bahnsteigréhren sind die ersten, die
in Miinchen in der zum Herstellzeitpunkt neuartigen NOT-
Bauweise errichtet wurden. Dabei kamen bauliche Zusatz-
mafnahmen wie Spiefe und chemischen Injektionen, die
auch bei den Durchbruchsarbeiten zu unplanmaRigen Beein-
flussungen der Bauarbeiten fihrten, zum Einsatz. Fir den
Durchschlag selbst wurden vor allem Fras- und Sdgemetho-
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den (Seilsdge, Betonsage) eingesetzt. Die weiter oben liegen-
den Anschliisse, die jedoch bereits im Grundwasser lagen,
wurden im Schutze von Abdichtungen im Disenstrahlverfah-
ren hergestellt, bei denen auf die bestehende Abdichtung
des Bahnhofs eingegangen werden musste. Der Rohbau er-
folgte in Deckelbauweise, sodass die Deckelflachen schnell
wieder als Lager- und Installationsflachen genutzt werden
konnten.

Die weiteren BaumaRnahmen bestanden vor allem aus Ab-
bruch und Erganzungen des Bestands. Fir den Umbau der
zentralen Treppenanlagen zur Verteilung der Verkehrsstrome
auf der Ebene U1/U2/U7/U8 und der dartiber liegenden Ebe-
ne der U3/U6 wurden vorhandene Offnungen verschlossen
und neue Deckendffnungen hergestellt. Wandscheiben wur-
den in Einzelstiitzen aufgeldst, um Durchgangsbreiten und
das Raumangebot fiir Fahrgéste zu verbessern. Wie die an-
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deren Malknahmen erfolgte auch hier alles unter laufendem
Betrieb mit Einhausung der Baubereiche. Deshalb kamen
vorwiegend gerduscharme Abbruchverfahren wie z. B. Seil-
sagearbeiten zum Einsatz.

Die Verbreiterungen der Gbrigen Aufgange zur Oberflache
erfolgten dort, wo sie sich im Grundwasser befanden, erneut
im Schutze einer Abdichtung. Diese wurde im Diisenstrahl-
verfahren als tiefliegende Abdichtungssohle mit Randeinfas-
sung aus hochgezogenen Saulenwanden hergestellt. Da die
bestehende U-Bahn-Station damals gemaf Stand der Tech-
nik mit einer Auenabdichtung und nicht als WU-Bauwerk
hergestellt wurde, waren die Erganzungs- und Verbreite-
rungsmalnahmen immer unter der Pramisse einer funktio-
nierenden Abdichtung umzusetzen. Dies stellte in Teilen be-
sondere Herausforderungen an die Planung und Umsetzung
beim Anschluss von Neubauteilen.
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LANGSSCHNITT DURCH DEN BEREICH DER ZENTRALEN TREPPENANLAGE NACH FERTIGSTELLUNG DES UMBAUS

Blau eingefarbter Bereich: U3/U6 Ebene
Gelb eingefarbter Bereich: U1/U2 Ebene und Sperrengeschoss

PLANUNGSORGANISATION MIT BIM

Der Bauablauf des Projekts wurde in der Leistungsphase 3
anhand des BIM-Modells simuliert. Typisch flir die Sanierung
eines alten U-Bahnhofs gab es so gut wie keine digitalen
Unterlagen. Auf Basis der analogen, teils handgezeichneten

Plane und in Verbindung mit teilweise zusatzlichem Laser-

scan von Gebaudeteilen wurde in Zusammenarbeit mit dem
Architekten, dem Bauablaufplaner und der Projektsteuerung
der Bestand 3-dimensional nachgebildet. Auch die neuen

Bauteile wurden modelliert und damit unterteilt und mit At-
tributen belegt und so durch Bestands-, Abbruch-, Neubau-
und temporaren Bauteilen der Bauablauf nachgebildet. Hier-

durch konnten bereits in der Planung zeitliche und raumliche
Konflikte aufgedeckt und beseitigt werden.

In den folgenden Planungsphasen wurde das 3D-Modell des
Rohbaus weitergenutzt und erweitert, um die Ausfliihrungs-
plane direkt daraus abzuleiten. AuRerdem diente es dem
laufenden Abgleich zwischen vorgefundenem Bestand wah-
rend der Bauausfihrung und Planung. Durch den Abgleich
zwischen Modell und vom Vermesser aufgenommenen
Punktwolken konnten bereits im Vorfeld der Werk- und Mon-
tageplanung der ausfiihrenden Ausbaufirmen magliche Kol-
lisionen und Abweichungen von der Planung erkannt wer-
den. Zudem war schon am Modell eine Kollisionspriifung mit
Bahnsteigkanten und anderen Einbauten maglich. Auf dieser
Basis konnte ziigig entschieden werden, ob bestimmte Bau-
teile wie z.B. Laufwege oder seitliche Begrenzungen umge-
baut oder versetzt werden mussten.
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HERSTELLUNG DURCHBRUCH ZUR BAHNSTEIGROHRE IM VER-
EISUNGSBEREICH DES QUERSCHLAGS SONNENSTRASSE

BAUGRUBE QUERSCHLAG BLUMENSTRASSE UMBAU DER ZENTRALEN TREPPENANLAGE OST



» Dank BIM haben wir bereits wahrend der
Planung Konflikte aufgedeckt, die ansonsten
erst wahrend des Baus aufgetaucht waren
und zu Bauzeitverzogerung gefuhrt hatten.

Michael Schneider, verantwortlich flr die Ausfiihrungs-
planung inklusive BIM

FAZIT

Die Runderneuerung des zentralen Umsteigebahnhofs Send-
linger Tor sorgt dafiir, dass sich die Minchner auch in Zu-
kunft sicher, komfortabel und entspannt mit dem OPNV
durch die Stadt bewegen kdnnen. Die daflir notwendigen
Umbauarbeiten erfolgten im Bestand und in zentraler Stadt-
lage. Unter den beengten Platzverhaltnissen kamen eine
Vielzahl an anspruchsvollen Baumethoden (Vereisung, DSV-
Arbeiten sowie sonstige Spezialtiefbauarbeiten) zum Einsatz
und es mussten zahlreiche Gewerke koordiniert und einge-
taktet werden. In Abgleich zwischen Bestand und Planung
haben sich die Vorteile des BIM-Madells deutlich gezeigt.
Die vollstandige Neugestaltung und groRziigige Erweiterung
des Stationsbauwerks zum modernen Zukunftsbahnhof wird
im Jahr 2023 abgeschlossen.
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