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1. Gegenstand des Antrags

Gegenstand des Antrags ist die Feststellung der Plane nach § 28 Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) und den firr das Verfahren geltenden sonstigen Vorschriften einschlie3lich der Durchfiih-
rung einer Umweltvertraglichkeitsprifung und die Erteilung der erforderlichen wasserrechtlichen
Gestattungen fir den Planfeststellungsabschnitt 1 der StraRenbahn-Neubaustrecke Tram?! Miinch-
ner Norden (TMN) zur Erweiterung des Stral3enbahnnetzes der Stadtwerke Minchen GmbH. Der
Planfeststellungsabschnitt 2 ist nicht Gegenstand dieses Verfahrens.

Der Umgriff des Vorhabens ist nachfolgend néher erlautert und insbesondere in den Lagepléanen

der Unterlage 3 durch eine magentafarbene, gestrichelte Linie umgrenzt (s mm = m= ).

Fur die Gesamtstrecke der Tram Minchner Norden wird in einem gleichzeitig gefiihrten, gesonder-
ten Verfahren die Genehmigung fiir Bau, Betrieb und Linienfihrung nach 88§ 2, 9 PBefG bei der
Regierung von Oberbayern beantragt.

A J
3 Entwicklungsgebiet
3 H | Burmester-
4 [ Bauernfelndstrae

il /
U b mg:g:/
— ys Kieferngarten 4
| S e Paut- Hindemith Allee 3
\ / Heidomannstrade ey Bernsteinweq g
i / / Bayernkaserne -]
A Wart / g
§
P O <
4 Stadtbezirk 12
€ Schwablog-Frelmana
e |
— \\\7;;1‘\
Frankturter Ring — (1] SN o—
fiur, @ \\\
Stadtherieh 11 < Py ~
Milbertshofea-Am Hart >
acn - 0
| : @ S = A
Bayernkasene!  Haltestelle [m%m U-Bahnhof —— Tram Miinchner Norden
® (Planfeststellungsabschnitt 2)
Tram Miinchner Norden -,
U-Bahnlinie
(Planfeststellungsabschnitt 1)
)—( Querung Gleisanlagen DB Stadtbezirksgrenze
Gleisanlagen DB "
9 Planungsgebiet

Tram 23 Bestand

Abbildung 1: Streckeniibersichtsgrafik Tram Minchner Norden

1 Die Begriffe ,Tram*“ und ,Trambahn“ werden gleichwertig mit dem Begriff ,StraRenbahn“ verwendet.
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1.1

1.2

1.3

Anlagen fiir den Fahrgastbetrieb

Der Planfeststellungsabschnitt 1 der Neubaustrecke der Tram Miinchner Norden beginnt an der
bestehenden Wendeschleife Schwabing Nord der heutigen Tramlinie 23, quert hdhengleich den
Frankfurter Ring, fuhrt Gber ein neues Briickenbauwerk Uber die Gleisanlagen des DB-Nordring
(Bahnstrecke 5560 Olching — Miinchen Daglfing bei Bahn-km 23,200 bzw. Bahnstrecke 5567 Mil-
bertshofen — Freimann bei Bahn-km 2,650 im Gemeindebereich Miinchen) und erreicht tber den
Helene-Wessel-Bogen das stadtebauliche Entwicklungsgebiet der ehemaligen Bayernkaserne
(nachfolgend vereinfachend ,Bayernkaserne“ genannt). Die Strecke miindet auf Héhe des Werner-
Egk-Bogen in die Heidemannstral3e, verlauft entlang der Heidemannstral3e bis zur Kreuzung Hei-
demann-/ Kieferngartenstraf3e / Lilienthalallee und geht dann tber in die Kiefergartenstraf3e bis zur

vorhandenen U-Bahnstation mit Busbahnhof Kieferngarten.

Daruber hinaus sind auf3er dem Linienhaften Eingriff in die betroffenen StraR3enzlige zur Errichtung
des Uberwiegend eigenen Bahnkdrpers der Tram Anpassungsmal3nahmen im 6ffentlichen Stra-
Renraum als notwendige FolgemaRnahmen erforderlich. Im Kap. 4 werden die Malinahmen néher
beschrieben.

Die Streckenldnge des Planfeststellungsabschnitts 1 betragt ca. 3,5 km und ist im aktuellen Nah-
verkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen (LHM) in der Kategorie ,In Planung / im Bau“ enthal-
ten. An der bestehenden Wendeschleife Schwabing-Nord sind Gleisverbindungen mit dem Be-
standsnetz der Tram vorgesehen. An der geplanten, kiinftigen Endhaltestelle Kieferngarten ist eine
Wendeschleife mit einem Haupt- und einem Nebengleis vorgesehen. Entlang der geplanten Stre-
cke sollen einschlie3lich der geplanten Umbauten an der Wendeschleife Schwabing Nord sieben

neue Tram-Haltestellen eingerichtet werden.

Bauwerke der Fahrstromversorgung

Antragsgegenstand sind ebenfalls die in den Bauwerksplanen der Unterlage 6 dargestellten Errich-
tung von zwei Tram-Gleichrichterwerken (TGW) in neuen Gebéauden, jeweils einschlieRlich der je-

weiligen Au3enanlagen.

Briickenbauwerk iiber den sogenannten DB-Nordring

Antragsgegenstand ist darliber hinaus der Neubau einer Briicke zwischen dem Frankfurter Ring
und der Maria-Probst-StraRe zur Uberquerung der Bahnstrecke 5560 Olching — Miinchen Daglfing
bei Bahn-km 23,200 bzw. Bahnstrecke 5567 Milbertshofen — Freimann bei Bahn-km 2,650 im Ge-
meindebereich Miinchen. Die betroffenen Bahnstrecken werden im weiteren Verlauf vereinfachend

als DB-Nordring bezeichnet.

Gemal § 1 Abs. 5 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) werden Stral3enbahnen, die nicht im Ver-
kehrsraum einer offentlichen StralRe liegen, wenn sie Eisenbahnen kreuzen, wie Stral3en behan-

delt. Bei dem Briickenbauwerk handelt es sich im Sinne des EKrG um eine Stralentberfiihrung
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1.4

(SU). Das geplante Briickenbauwerk basiert auf der am 01.07.2020 unterzeichneten Planungsver-
einbarung zwischen der Stadtwerke Miinchen GmbH (SWM) und der DB Netz AG.

Das Bayerische Staatsministerium fur Wohnen, Bau und Verkehr (StMB) hat mit Schreiben vom
26.01.2023 erklart, dass die vorliegende Brickenplanung der Tektur A einem zukunftigen Ausbau
des DB-Nordrings um zusatzliche Gleise sowie einer Bahnstation fir Personenverkehr nicht ent-
gegensteht. Die vorgelegte Tekturplanung beriicksichtigt somit das Vorhaben der DB Netz AG
,BMW FIZ Anbindung an Nordring“ und eine mégliche Verlangerung bis zum Euroindustriepark (im

Bereich des Bahnhof Freimann bzw. der geplanten Briicke) mit Umstieg zur Tram.

GemaR Beschluss ,OPNV Bauprogramme® der Vollversammlung des Miinchner Stadtrats vom
21.12.2022 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 07916) wurden die SWM gebeten, im gegenstandlichen
Planfeststellungsverfahren einen Tekturantrag fur die vorliegende Briickenplanung bei der Regie-

rung von Oberbayern einzureichen.

Anderungen an Anlagen Dritter

Weiterer Gegenstand dieses Antrags sind die durch den Briickenneubau erforderlichen Anpassun-
gen der bestehenden DB-Oberleitungsanlagen der Bahnstrecken 5560 und 5567. Entsprechend
der Stellungnahme des EBA vom 23.05.2022 wird zudem der erforderliche Rickbau der nicht mehr
bendtigten Gleisanlagen auf einer Lange von rund 17 m im Bereich des nordlichen Brickenwider-
lagers der Bahnstrecke 5567, Gleis 0, bei Bahn-km 2,8 als notwendige FolgemalRnahme (8 75
VwVfG) beantragt.

Beim Flurstiick Nr. 151/0 Gemarkung Freimann ist auf dem dortigen Schrott- und Rohstoffrecyc-
lingbetrieb geplant, die bestehende Schallschutzwand wahrend der Bauzeit teilweise abzubauen
und nach der Bruckenherstellung — modifiziert — neu herzustellen. Wahrend der Bauzeit ist eine
temporare Schallschutzwand geplant, um die zuléssigen Immissionsrichtwerte des Schrott- und
Rohstoffrecyclingbetriebs einzuhalten.

Im Rahmen der weiteren Verhandlungen zwischen der Vorhabentragerin und dem Schrott- und
Rohstoffrecyclingbetrieb gab es eine Einigung auf eine Zielvariante, welche die Erweiterung des
Betriebs nach Norden auf dem stéadtischen Flurstiick Nr. 170/7 im Einvernehmen mit der LHM vor-
sieht. Ein Eckpunktepapier fur eine gemeinsame Vereinbarung hierzu ist zwischen den Rechtsan-

walten beider Parteien in Erstellung.
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1.5 Ausnahmegenehmigung nach § 6 der Verordnung iiber den Bau und Betrieb der StraRen-
bahnen (StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung — BOStrab)

1.5.1 Gleisbogen mit Radien unter 25 m

Im Bereich der Wendeschleife Kieferngarten wird aufgrund der beengten Verhaltnisse infolge der
umliegenden Bebauung und der bestehenden U-Bahnstrecke in Dammlage, im Interesse einer
kompakten Ausbildung der Anlage und einer mdglichst abgertickten Lage zur westlichen Bebauung
ein Gleisbogen mit einem Radius von 18 m erforderlich. Der grundsétzlich geforderte Mindestradius
von 25 m gemaf Nr. 6.2 Abs. 3 Satz 2 der BOStrab-Trassierungsrichtlinie wird damit an dieser

Stelle unterschritten.

Fur den in den Planunterlagen der Unterlage 3.9 dargestellten Gleisbogen mit Radius unter 25 m
wird daher hiermit die Ausnahmegenehmigung nach § 6 der Verordnung tber den Bau und Betrieb
der StraBenbahnen (BOStrab) fiir die Abweichungen der Nr. 6.2 Abs. 3 Satz 2 der BOStrab-Tras-
sierungsrichtlinie beantragt. Uber diesen Ausnahmeantrag muss bereits im Zuge der Planfeststel-
lung entschieden werden. Denn eine in das Zustimmungsverfahrens nach 8§ 60 BOStrab verscho-
bene Entscheidung hétte bei Verweigerung der Ausnahmegenehmigung unmittelbare Auswirkun-
gen auf die Gleistrassierung mit Betroffenheiten Dritter und ggf. Anderungen der Planfeststellung

zur Folge.

1.5.2 Gradiente mit Ldngsneigung tiber 40 %o

Die in Unterlage 4.8 A und 4.9 A dargestellte Gradiente enthélt im Bereich des Brlicken- und Ram-
penbauwerks zwischen km 0,9+60 und km 1,1+05 Zwangspunkte infolge der geringen zur Verfi-
gung stehenden Entwicklungslange zwischen der hohengleich zu kreuzenden Maria-Probst-Stral3e

und der einzuhaltenden lichten Hohe mit den héhenfrei zu kreuzenden Gleisanlagen der DB.

Unter Beriicksichtigung eines Umbaus der Kreuzung Maria-Probst-StralRe / Helene-Wessel-Bogen
mit einer Anhebung von rund 0,5 m erreicht die Gradiente der Tramstrecke auf rund 145 m eine
Langsneigung von 50 %o.. Diese Ubersteigt somit den Regelwert von 40 %0 nach Ziffer 8.1 Abs. 2
der BOStrab-Trassierungsrichtlinien. Fur die Tram wird daher bergab eine Geschwindigkeitsbe-
schréankung auf 30 km/h Uber entsprechende Geschwindigkeitssignale und Dienstanweisung an-
geordnet. Gemal Trassierungsrichtlinie sind auch grof3ere Langsneigungen als 40 %o, mdglich,
wenn die dort zum Einsatz kommenden Fahrzeuge darauf ausgelegt sind. Dies ist vorliegend der
Fall. Entsprechend den Ausfuihrungen im Kap. 5.2.1 wird daher vorsorglich fir diesen Gleisab-
schnitt einschliel3lich der betroffenen Abschnitte mit Neigungswechsel eine Ausnahmegenehmi-

gung nach 8 6 BOStrab fiir die Abweichungen von dieser Soll-Vorschrift beantragt.
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1.6

1.7

Ausnahme vom Verbot der Errichtung neuer Bahniibergdnge gemaR § 2 Abs. 2 Eisenbahn-
kreuzungsgesetz (EKrG)
Nordlich der Wendenanlage Schwabing Nord bei km 0,3+20 quert die Tramtrasse den Frankfurter
Ring. Entsprechend den Ausfihrungen im Kap. 4.2 wird fir diese héhengleiche Kreuzung des un-
abhangigen Bahnkorpers mit dem Frankfurter Ring die Ausnahme vom Verbot der Errichtung neuer
Bahniibergange (BU) gemaR § 2 Abs. 2 EKrG beantragt. Der BU soll mit einer Lichtzeichenanlage
gemal RILSA technisch gesichert werden.

Wasserrechtliche Gestattungen

Gegenstand des Verfahrens ist auch die wasserrechtliche Gestattung der geplanten Entwésserung
der Gleisanlagen und der dazugehérigen Anlagen innerhalb des Planfeststellungsumgriffs geman

den Ausfiihrungen in der Unterlage 8.
Der Antrag beinhaltet folgende Entwasserungseinrichtungen:

a) Flachige Versickerung von anfallendem Niederschlagswasser Uber das Rasengleis
b) Anschlussleitungen der Gleisentwasserung an Versickerungsanlagen

c) Entwasserung der StraBenverkehrsflachen Uber Versickerungsanlagen

d) Entwasserung der Dachflachen der Tramgleichrichterwerke (TGW)

e) Anschluss der Stral3en- und Verkehrsflachen an die Stadtentwasserung

Bemessung der Versickerungsanlagen (Versickerungsschachte und -mulden)
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Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Erlauterungsbericht

2.

2.1

Allgemeines

Darstellung anlasslicher, nicht genehmigungspflichtiger MaBnahmen in den Genehmi-

gungsunterlagen
In Teilbereichen des Projektes Tram Miinchner Norden sind anlasslich MaRnahmen fir verkehrs-
funktionale Verbesserungen der Geh- und Radwege sowie zur stéadtebaulichen und freiraumplane-
rischen Aufwertung geplant, die Uber den technisch notwendigen Umfang des Tram-Projekts hin-
ausgehen. Diese Planungen sind nicht Gegenstand des vorliegenden Planfeststellungsverfahrens,
werden jedoch in den nachfolgenden Kapiteln und insbesondere in den Planen der Unterlage 3
nachrichtlich dargestellt, soweit dies zum gesamtheitlichen Verstandnis des Vorhabens aus geneh-
migungspflichtigen und damit antragsgegenstandlichen MaRnahmen und nicht planfeststellungs-
pflichtigen und damit nicht antragsgegenstandlichen MaflRnahmen erforderlich oder zumindest hilf-
reich ist.

Diese nachrichtlichen MaRnahmen sind in kursivem Text beschrieben bzw. in den Planen in weni-
ger intensiven Farbflachenfullungen mit héherer Transparenz dargestellt. Wahrend in den Planen,
die auf der abgestimmten, ganzheitlichen Entwurfsplanung basieren, die anlasslichen MalRhahmen
vollstandig enthalten sind, beschrankt sich die textliche Darstellung im vorliegenden Erlauterungs-

bericht auf den fir die Beurteilung der genehmigungspflichtigen Teile notwendigen Mindestumfang.

In den Planen wird die Grenze des Umgriffs zwischen antragsgegenstandlichen und den nicht plan-
feststellungspflichtigen MalRnahmen zuséatzlich durch eine strichpunktierte, in der Legende (Unter-
lage 3.0 A) ndher gekennzeichnete Linie (== == == == ) deutlich hervorgehoben.
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Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG

3.

3.1

Projektziele, Ausgangs- und Beschlusslage

Einbindung des Vorhabens in die Stadt- und Verkehrsentwicklung

Entsprechend den Grundsatzbeschlissen des Stadtrates der LHM vom 23.10.1997 und
18.02.1998 (,Perspektive Munchen®) gilt fur die zukunftige Stadtentwicklung Miinchens das Prinzip
der Nachhaltigkeit und das Leitbild der Urbanitat (Verdichtung, Nutzungsmischung). Die Leitlinie 7
~Mobilitat fir alle erhalten und verbessern — stadtvertragliche Verkehrsbewaltigung® gibt vor, dass
eine stadtvertragliche Mobilitat zu gewahrleisten ist, wobei alle MalRnahmen zur Verkehrsverlage-
rung auf umweltgerechte Verkehrsmittel hdchste Prioritat haben. Dartiber hinaus sieht eine weitere
Leitlinie vor, die Stadtteile durch eine entsprechende Stadtteilentwicklung auch dezentral zu stér-
ken.

In den strategischen Leitlinien der LHM aus dem Jahr 2013 werden fir verschiedene Themen
Handlungsempfehlungen fur die zukinftige Entwicklung der Stadt dargestellt. In der Leitlinie zu
»Qualitatsvolle und charakteristische Stadtraume® werden folgende Ziele zur stadt- und klimaver-

traglichen Mobilitat dargelegt.

e Berticksichtigung der Mobilitatsbedirfnisse aller Gesellschafts- und Altersgruppen,

o langfristige Ausrichtung auf postfossile Mobilitatsformen,

e Forderung des daflr nétigen Ausbaus und Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur,

e Bevorzugung eines klimafreundlichen Verkehrs wie Bahn, Bus und Tram, Fahrradrouten
oder Carsharing,

e Forderung klima-, ressourcen- und landschaftsschonender Siedlungs- und Baustrukturen
zur Gewabhrleistung eines gesunden Stadtklimas.

Der Minchner Norden ist durch ein stetiges Wachstum der Einwohnerzahl und der Arbeitsplatze
gepragt. Folglich haben das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung im letzten Jahrzehnt
ebenfalls kontinuierlich zugenommen, da Mobilitat ein notwendiges Bedurfnis des Menschen ist.
Im Stadtteil Freimann mit seiner unterschiedlichen Nutzungs- und Siedlungsstruktur befinden sich
neben Wohngebieten auch grof3e Industrie- und Gewerbeareale mit stark frequentierten Verkehrs-
adern. Im Weiteren sind umfangreiche Militéarflachen vorhanden, die grof3tenteils aufgelassen sind
und schon Uberplant bzw. bebaut wurden. Nach der militdrischen Freigabe hat die LHM hier be-

deutende Bausteine der wohnungs- und wirtschaftspolitischen Ziele gesetzt.

In Milbertshofen wird im Bereich der friheren Kronprinz-Rupprecht-Kaserne das Forschungs- und
Innovationszentrums (FIZ) der BMW AG in den nachsten Jahren massiv erweitert. Der Ausschuss
fur Stadtplanung und Bauordnung der LHM hat in seiner Sitzung am 04.12.2019 mit dem Satzungs-
beschluss (Sitzungsvorlagen Nr. 14-20/V 17084) den Bebauungsplan mit Grinordnung Nr. 1939d
-BMW FIZ Erweiterung Nord Nord" mit Baurecht fir ca. 5.000 Arbeitsplatze freigegeben. In der

Gesamtentwicklung soll der Standort insgesamt ca. 15.000 Arbeitsplatze erméglichen.

Des Weiteren entsteht in Freimann auf dem Gelédnde der ehemaligen Bayernkaserne derzeit ein

neues Stadtquartier mit rund 5.500 Wohnungen fir bis zu 15.000 Menschen. Neben den Wohnun-
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gen sind Kindertagesstatten, zwei Schulstandorte mit einem Gymnasium, zwei Grundschulen, ei-
ner Forderschule, einer Musikschule und Sportanlagen, soziale Einrichtungen sowie zahlreiche
Geschéfte geplant. Der Munchner Stadtrat hat in seiner Sitzung am 19.12.2018 mit dem Satzungs-
beschluss (Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 13449) den Bebauungsplan mit Grinordnung Nr. 1989
~ehemalige Bayernkaserne und Bereich 6stlich der Bayernkaserne" freigegeben. Seit April 2019 ist

der Bebauungsplan Nr. 1989 rechtskraftig.

In der Begriindung des Bebauungsplans ist die Verlangerung der Tram 23 als leistungsfahige ver-
kehrliche ErschlieBung fur das Gebiet zugrunde gelegt. Die Tram ist somit die mafRRgebliche Er-
schlieRung im OPNV und Voraussetzung zur Realisierung des neuen Stadtquartiers. Mit den pla-
nungsrechtlichen Festsetzungen sind bereits Flachen fur die zukilinftige Tramstrecke im Geltungs-
bereich des Bebauungsplans innerhalb des zukiinftigen Stadtquartiers und insbesondere fir Teile

der Heidemannstral3e bertcksichtigt.
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Abbildung 2: Verkehrslinienplan Stadt Minchen (Stand: Dezember 2020)

Die im Planungsgebiet befindlichen Stadtbezirke Schwabing-Freimann (Stadtbezirk 12) und Mil-
bertshofen-Am Hart (Stadtbezirk 11) sind heute tUber die U-Bahnlinien U2 (Feldmoching — Messe-
stadt Ost), U6 (Garching-Forschungszentrum — Klinikum Grol3hadern) und die Tramlinie 23
(Munchner Freiheit — Schwabing Nord) teilweise an das Tram- und U-Bahnnetz angebunden. Ein
Blick auf den Verkehrslinienplan (siehe Abbildung 2) zeigt, dass das Gebiet zwischen der U2 und
der U6, in der auch das neue Stadtquartier Bayernkaserne entsteht, heute lediglich durch Buslinien
erschlossen ist. Die geplante Tram-Neubaustrecke schafft hier einen Liickenschluss im schienen-
gebundenen OPNV (vgl. Abbildung 1 und 3).
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3.2

Basierend auf diesen grundsatzlichen Zielvorstellungen und einer verkehrlichen Nachfrageprog-
nose wurde die Verlangerung der Tram 23 zum Kieferngarten und der neuen Tram 24 zwischen
den U-Bahnhodfen Am Hart und Kieferngarten mit Beschluss der Vollversammlung des Miinchner
Stadtrats vom 16.03.2011 (Sitzungsvorlage Nr. 08-14 / V 05592) in den Nahverkehrsplan der Lan-
deshauptstadt Minchen in die Kategorie ,Planung/im Bau“ aufgenommen und mit einem weiteren
Beschluss ,Zwischenbericht Nahverkehrsplan® vom 03.03.2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V
01848) nochmals bestatigt.

Im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Miinchen ist eines der Ziele die Sicherung und Verbes-
serung des OPNV. Haltestellen sollen méglichst in unmittelbarer Néhe zu den Aufkommensschwer-

punkten und Verkehrsknoten situiert sowie Umsteigewege mdglichst kurz und schnell sein.

Eine weitere Anforderung zur Einbindung des Vorhabens in die Stadt- und Verkehrsentwicklung
besteht in der Beriicksichtigung eines mdglichen Ausbaus des DB-Nordrings flr Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) gemaR Beschluss ,OPNV Bauprogramme* der Vollversammlung des
Minchner Stadtrats vom 21.12.2022 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 07916) sowie der schriftlichen
Erklarung des Bayerischen Staatsministeriums flr Wohnen, Bau und Verkehr (StMB) vom
26.01.2023. Mit der vorliegenden Briickenplanung der Tektur A kann gewahrleistet werden, dass
das neue Brickenbauwerk einem spateren méglichen Ausbau des DB-Nordrings um zusatzliche

Gleise sowie einer Bahnstation nicht entgegensteht.

Wahl des Verkehrssystems

Die Verkehrssystementscheidung erfolgt auf Grundlage der formulierten Ziele

¢ die kunftig vorhandene Verkehrsnachfrage méglichst wirtschaftlich abzuwickeln,
¢ durch ein attraktives Angebot einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu leisten und damit eine moéglichst gute Alternative zur Nutzung des Kfz mit

seinen Folgen zu bieten.

Dabei sind im Vergleich von Tram und Bus fir den Fahrgast insbesondere folgende Merkmale von

Bedeutung:

e Erkennbarkeit der Linienflihrung
e Fahrzeit / Reisegeschwindigkeit
o Betriebsstabilitat / Plnktlichkeit
e Fahrkomfort und Platzangebot

¢ Umweltvertraglichkeit (Emissionen)

In zahlreichen Studien und vor allem in der Praxis ist nachgewiesen worden, dass die Tram ge-
geniiber dem Bus aus Sicht der Fahrgaste das in vielerlei Hinsicht hochwertigere und von den
Fahrgésten hdher geschéatzte Verkehrsmittel ist. Auf eigenem Bahnkdrper gefiihrt, ist sie — selbst

im Vergleich zu Bussen auf eigener Busspur — in der Regel das schnellere Verkehrsmittel. Durch
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die FUhrung auf besonderem Bahnkorper ist die Zahl der Behinderungen durch andere Verkehrs-
teilnehmer (neben Staus z. B. auch Ein- und Ausparkvorgange) deutlich geringer als bei Bussen.
Dadurch kommt es zu weniger Verspatungen und insgesamt zu einer hoheren Betriebsstabilitat.

Auch der Aspekt des Fahrkomforts moderner NiederflurstraBenbahnen ist einer der Griinde, warum
die Tram von den Fahrgasten grundsatzlich héher geschatzt wird als der Bus. Dieser Fahrkomfort
ist einerseits durch die Seitenstabilitdt der Tram wahrend der Fahrt, aber auch durch die insgesamt
groRere Laufruhe bedingt. Dies flihrt zu weniger Fahrgerduschen und Vibrationen. Der Fahrgast
hat in den moderneren Stral3enbahnwagen auRerdem ein grofl3eres Sitzplatzangebot, was zu einer
deutlichen Erhéhung des Fahrkomforts beitragt.

Schlief3lich ist die StraBenbahn aufgrund der eindeutigen Fiihrung ihrer Gleistrasse sehr viel deut-
licher wahrnehmbar als der Bus und gibt ihre Streckenfiihrung auch ohne Liniennetzplan zu erken-
nen. Die StralRenbahn bietet jedoch nicht nur ihren Nutzern Vorteile: Durch ihr héheres Fassungs-
vermdgen kommt sie relativ betrachtet in der Hauptverkehrszeit mit weniger Fahrten aus und es

kommt so zu verringerten gegenseitigen Behinderungen von OPNV und Individualverkehr.

Die StraRenbahn ist zudem umweltfreundlicher als konventionelle Diesel-Busse, da der Gesamt-
wirkungsgrad des Systems Kraftwerk — Stromibertragung — Stral3enbahn hoher ist als der Wir-
kungsgrad eines Dieselmotors. Vor Ort verursacht die StralBenbahn keinerlei Abgasemissionen.
Der Strom fur die StraRenbahn kann dariiber hinaus regenerativ gewonnen werden. Beim Bremsen
kann bei der Stral3enbahn ein Teil der Energie ins Netz zuriickgespeist werden. Da die Nutzer der
StralRenbahn pro gefahrenem Kilometer im Berufsverkehr mindestens flinfmal weniger CO2-Emis-
sionen als bei der Nutzung eines Pkws mit Verbrennungsmotor verursachen, sorgt die Verminde-
rung von Autofahrten durch den Zugewinn an Fahrgéasten fiir eine weitere Verbesserung der Oko-
bilanz zugunsten der StraRenbahn. Somit stellt die Strafenbahn ein extrem umweltfreundliches
und stadtvertragliches Verkehrsmittel dar, selbst wenn sich dieser Vorteil durch die zunehmende

Zahl an Elektrobussen und Elektro-Pkw kinftig verringern konnte.

Der Fahrweg der Tram kann als Rasengleis ausgebildet werden und hat damit stadtdkologische
Bedeutung: Rasengleise vergroRern das Grinflachenangebot in der Stadt und werten das Stra-
Renbild deutlich auf. Zudem wirken Rasengleise larmmindernd und speichern im Schnitt mehr als
die Halfte des Niederschlagswassers gegeniber versiegelten Streckenabschnitten, was zu einer

deutlichen Entlastung des Kanalsystems fuhrt und den Staub in der Luft spurbar verringert.

Diese allgemeinen Systemvorteile der Tram machen ihren Einsatz jedoch nicht tberall sinnvoll,
sondern erst ab einem gewissen Mindestaufkommen, bei dem sich die Nachfrage nach OPNV-
Leistung insgesamt auf einem so hohen Niveau bewegt, dass dies den Einsatz wirtschaftlich und
finanzierbar macht. Im vorliegenden Fall wurde fiir das geplante Betriebskonzept der Tram 23 und
24 eine Verkehrswertabschatzung mit Nutzen-Kosten-Untersuchung erstellt. Mit einem Nutzen-

Kosten-Verhaltnis grof3er 1 ist die Wirtschaftlichkeit des Gesamtprojektes gegeben.

Aus den oben genannten Ausfuhrungen ergibt sich die Verkehrsmittelwahl fir das System Tram.

Gemal Trassierungsbeschluss des Stadtrats der LHM vom 15.12.2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-
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26 / vV 03084) wurden die SWM daher gebeten, fiir den Planfeststellungsabschnitt 1 der Neubau-
strecke ,Tram Miinchen Norden® bei der Regierung von Oberbayern den Antrag auf Planfeststel-

lung zu stellen.

Beim Betriebskonzept sind verschiedene Varianten bzw. Ausbaustufen mdglich. Die vorgesehene
Linienfuhrung der Linie 23 wurde gegeniiber den Annahmen des Nahverkehrsplans von 2011 uber-
pruft und weiterentwickelt. Verschiedene Voruntersuchungen zeigten, dass — bei gleichwertiger
Bedienung — die prognostizierte Nachfrage auf dem westlichen Streckenast von der Bayernkaserne
zum U-Bahnhof Am Hart (U2 Richtung Hauptbahnhof) nahezu doppelt so hoch ist, wie die auf dem
Ostlichen Streckenast von der Bayernkaserne zum U-Bahnhof Kieferngarten (U6 Richtung Miinch-
ner Freiheit). Daher wurden bei weiteren vertieften Nachfrageuntersuchungen zur Linie 24 Kiefern-
garten — Am Hart im westlichen Streckenast zusétzlich die Fihrung der Linie 23 vom U-Bahnhof
Munchner Freiheit zum U-Bahnhof Am Hart zugrunde gelegt.

Nach derzeitigem Planungsstand erfolgt die Bedienung der Tram-Neubaustrecke fiir die Linien 23
und 24 tagsuber jeweils im 10min-Takt (Spat- und Abendverkehr analog den Bedienungsstandards
im Gbrigen Munchner Tramnetz). Durch die Linienfihrung der Tram 23 von Schwabing Nord zum
U-Bahnhof Am Hart und der tangentialen Tram 24 von Am Hart zum Kieferngarten ergibt sich im
westlichen Streckenabschnitt zwischen Bayernkaserne und Am Hart ein 5min-Takt (2 Linien jeweils
10min-Takt). Dies entspricht der zu erwartenden Nachfrage und fiihrt zu einer gleichmafigeren
Auslastung der Fahrzeuge. Nachfolgend sind die derzeit erwarteten Fahrgastprognosen aufge-
fuhrt:

e Im Sidabschnitt der Neubaustrecke (Schwabing Nord bis Bayernkaserne) werden im Be-
reich der Bayernkaserne taglich ca. 7.000 Fahrgaste die neue Tramverbindung nutzen.

¢ Im Ostabschnitt zum Kieferngarten werden knapp 6.000 Fahrgéaste erwartet.

e Im Westabschnitt zum U-Bahnhof Am Hart schlief3lich verkehren ca. 10.000 - 12.000 Fahr-
gaste taglich. Dies ist ungefahr das Doppelte der Nachfrage auf dem Ostast und zeigt,
dass hier die doppelte Bedienung durch zwei Tramlinien angemessen ist und auf beiden

Asten eine ahnliche Auslastung zu erwarten ist.
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Abbildung 3: Unterstelltes Liniennetz fur Verkehrsuntersuchung (Datenbasis 2030)

Bis zur Fertigstellung des Planfeststellungsabschnitt 2 wird die Tram 23 von Schwabing Nord zum
Kieferngarten gefiihrt. Der Planfeststellungsabschnitt 1 ist als eigenstdndige Neubaustrecke ver-
kehrlich sinnvoll und baulich umsetzbar, auch wenn der Planfeststellungsabschnitt 2 nicht oder nur
langfristig realisiert werden sollte. Dieser Planfall wurde bereits auf Grundlage des Beschlusses
der Vollversammlung des Stadtrats der LHM "Weitere U-Bahn-Planung in der Landeshauptstadt
Munchen" vom 23.01.2019 (Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 12213) betrachtet. Der Streckenab-
schnitt Bayernkaserne bis zum U-Bahnhof Am Hart misste in diesem Fall durch Busverbindungen
bedient werden, deren Kapazitat und Qualitat der vorgesehenen Tram entspricht (u.a. eigene Bu-

sinfrastruktur und héhere Taktung).

Durch die Fuhrung der Neubaustrecke des Planfeststellungsabschnitts 1 zur U-Bahnlinie U6 am
Kieferngarten kann die Tram 23 eine gute Netzwirkung und damit ein hohes Fahrgastpotenzial
erreichen. Durch die Verknipfung werden Verbindungen zwischen der Parkstadt Schwabing/Do-
magkpark und Frottmaning/Garching mit nur einmaligem Umsteigen moéglich. Zudem kann der U-
Bahnhof Kieferngarten von dem zentralen und siidlichen Bereich der Bayernkaserne direkt erreicht
werden. Ebenso stellt die Tram fir die Bewohnerinnen und Bewohner des Kieferngartens eine

attraktive Alternative zur U6 dar.
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4.

41

Projektbeschreibung

Die in den Planen insbesondere der Unterlagen 3, 4 und 5 enthaltene Kilometrierung hat lediglich
nachrichtlichen Charakter, um im Text oder im Bauwerksverzeichnis beschriebene Ortlichkeiten in

den verschiedenen Lageplanen leichter auffinden zu kénnen.

Allgemeines zur Gestaltung der Haltestellen

Vor der Beschreibung der Neubaustrecke anhand der einzelnen Lageplane sind einige Erlauterun-
gen zu den Haltestellen sinnvoll, die innerhalb des Projektes allgemeingiiltig sind. Alle Bahnsteige

sind auf eine Nutzlange von 56 m ausgelegt.

Der Standard fiir die Bahnsteige betrégt bei der Strallenbahn Minchen aktuell 12 cm Uber SOK
bei einer Hohe des Fahrzeugful3bodens am Einstieg von 30 cm tiber SOK. Dies wurde in der Ver-
gangenheit immer wieder kritisiert, da mit dieser Konfiguration und mittels eines Hublifts nur auf
die Bedurfnisse von Fahrgésten im Rollstuhl Riicksicht genommen wurde. Barrierefreiheit erfordert
nach heutigem Stand der Technik jedoch auch geeignete Einstiegsverhéltnisse u. a. flr Fahrgaste,
die auf einen Rollator angewiesen sind, oder andere Personen mit Mobilitdtseinschrankung. Die
SWNM sind daher derzeit bemuiht, Gber entsprechende Untersuchungen und Nachweise eine deut-
lich héhere Bahnsteighthe, idealerweise 25 cm tber SOK, zu erméglichen, um der Forderung der
DIN 18040-3 nach einem Vertikalspalt von maximal 5 cm gerecht zu werden. Da aber das Licht-
raumverhalten der eingesetzten Ziige einige Besonderheiten aufweist und gefahrdende Berthrun-
gen zwischen Zug und Bahnsteig geméafd § 18 Abs. 2 BOStrab sicher ausgeschlossen werden
missen, ist die letztlich herzustellende Bahnsteighthe von der Zustimmung der Technischen Auf-
sichtsbehorde (TAB) abhangig. Da diese Untersuchungen und Abstimmungen noch andauern,
kann aktuell nur beantragt und zugesagt werden, die Bahnsteige mit der maximal méglichen Héhe
der Einstiegskante auszufiihren, der die TAB im Rahmen der Prifung der Bauunterlagen nach §
60 BOStrab auf Basis des dann erreichten Erkenntnisstandes noch zustimmen kann. Ferner wer-
den die Bahnsteige entsprechend § 31 Abs. 5 Satz 3 BOStrab mit einer Neigung von 2 % zur
Einstiegskante hin ansteigend gebaut. Halteinseln mit Baumpflanzungen werden mindestens in
einer Breite von 3,32 m ausgefihrt, um bei einer Pflanzqualitdt mit Stammumfang 30 — 35 cm
(entsprechend Stammdurchmesser ca. 10 — 11 cm) eine lichte Durchgangsbreite von 2,0 m zwi-
schen Stamm und Einstiegskante gewahrleisten zu kdnnen. Dies stellt zugleich sicher, dass die
Baumkronen durch fachgerechte PflegemaRnahmen mit angemessenem Aufwand aus dem
Lichtraumprofil der Tram insbesondere im Bereich der Fahrleitung ferngehalten werden kénnen.
Damit kdnnen auch die Vorgaben des § 31 Abs. 5 Satz 2 BOStrab zur nutzbaren Breite langs der
Bahnsteigkante von 1,5 m bei Bahnsteigen im Verkehrsraum 6ffentlicher StraRen, ansonsten 2,0
m erfullt werden. In der Planung bericksichtigt sind des Weiteren der langfristig offen zu haltende
Einsatz von biszu-2;65m kapazitatsstarken Tramfahrzeugen.

Alle Haltestellen werden mit Witterungsschutzeinrichtungen und Sitzgelegenheiten ausgestattet.
Soweit nicht anders in den nachfolgenden Abschnitten erwéhnt, werden je Bahnsteig zwei in der

Regel werbefinanzierte Unterstdnde aus der vom Stadtrat beschlossenen und in Minchen weit
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verbreiteten Typenfamilie ,Schranne® vorgesehen (vgl. auch Schnittdarstellungen in den Unterla-
gen 4.4 A bis 4.7).2 Die Genehmigung soll fur analoge und digitale Werbetrager gelten. Entspre-
chende Nachweise erfolgen im Rahmen der Prifung der Bauunterlagen nach § 60 BOStrab. Die
Sitzgelegenheiten werden mit Riicken- und zumindest teilweise Armlehnen ausgestattet. Die Fahr-
gastinformation erfolgt Gber Aushangvitrinen, dynamische Anzeiger mit hohem Kontrast und akus-
tischer Ausgabemdglichkeit sowie Uber eine Lautsprecheranlage fur Durchsagen des MVG Be-
triebszentrums.

Die Bahnsteige werden mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet. Dabei wird zugesagt, mindes-
tens den Standard einzubauen, der zum Zeitpunkt der beantragten Planfeststellung zwischen dem
Vorhabentrager, dem StraBenbaulasttrdger und dem stadtischen Beraterkreis Barrierefreies Pla-
nen und Bauen abgestimmt ist. Aktuell beinhaltet dies neben einem Auffindestreifen auf Hohe der
ersten TUr auch einen Leitstreifen lAngs des Bahnsteiges mit Anschluss an die taktilen Bodenindi-
katoren an den signalisierten Querungsstellen. Es wird seitens des Vorhabentragers bereits jetzt
zugesagt, die Ausfuihrungsplanung im Detail mit dem stadtischen Beraterkreis Barrierefreies Pla-
nen und Bauen abzustimmen. Insofern sind séamtliche in den Planen enthaltene Eintragungen fir

taktile Bodenindikatoren nur symbolhaft zu verstehen.

Abschnitt Schwabing Nord (Plan Unterlage 3.1 A B)

Die Malinahme der Neubaustrecke beginnt bei km 0,0+00 an der Wendeschleife Schwabing Nord.
Um einen zukinftigen Einsatz von langeren bis zu 6-teiligen Tramfahrzeugen zu ermdéglichen und
den Anforderungen der Barrierefreiheit mit hheren Bahnsteigen zu entsprechen, wird die OV-An-
lage neu organisiert. Es wird aber weiterhin eine Wendeschleife mit Haupt- und Nebengleis geben,
fur zukinftig hier endende Tramlinien bzw. als Wendemaoglichkeit bei temporéren Betriebsstérun-
gen im weiter nordlich liegenden Streckenverlauf. Der Gleisbogen der Wendung R = 25 m ver-
schiebt sich aufgrund der Verlangerung der Tramhaltestellen Richtung Norden. Die Fahrtrichtung
der Wendeschleife wird im Vergleich zum Bestand gedreht. Die Planung sieht eine im Uhrzeiger-
sinn befahrene Wendeschleife vor. Gegeniber der heutigen Situation hat dies den Vorteil, dass
mit der neuen stadteinwartigen Haltestelle nach der Wendung eine gemeinsame Abfahrtsposition

fur alle stadteinwartigen Tramlinien besteht und somit deutlich fahrgastfreundlicher ist.

Auf der Ostseite der Anlage sind von Stiden nach Norden die beiden Richtungsgleise fur die Ver-
langerung der Bestandsstrecke geplant. Das neue stadteinwartige Gleis schlie3t stdlich der Wen-
deschleife an das bestehende Tramnetz an. Die neue Tramhaltestelle der verlangerten Tram 23
befindet sich unmittelbar westlich des Bauhausplatzes und berticksichtigt die vorhandenen Wege-

beziehungen aus dem Domagkpark und zu den Bushaltestellen am Frankfurter Ring. Die Anzahl

2 Derzeit laufen Untersuchungen zu Wartehallen mit Dachbegriinung. Ein Einsatz von Wartehallen Typ
»Schranne” durch einen anderen, vom Stadtrat der LHM als Standard fur Minchen beschlossenen Wartehallentyp
mit vergleichbaren Dimensionen soll daher ebenfalls von der beantragten Genehmigung erfasst sein.
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der Weichen in der OV-Anlage erhoht sich im Vergleich zum Bestand um zwei Weichen in den

durchgehenden Richtungsgleisen auf dann insgesamt vier Weichen.

Die Flache der heute vorhandenen Wendeanlage wird entsprechend der sich neu ergebenen
Wegeverbindungen fir FuBgénger neu geordnet. Die Fiihrung des bestehenden Weil3enhofwegs
bleibt erhalten. Im Vergleich zum Bestand wird der gemeinsame Geh- und Radweg um rund 1,5 m
auf 5,0 m verbreitert. Die vorhandenen Fahrradabstellanlagen werden stidwestlich des Bahnstei-
ges B neu situiert. Die Querungsstellen des Weildenhofwegs mit dem Bahnkdrper werden unter
Berlicksichtigung der Belange der Barrierefreiheit (u.a. Bodenindikatoren und Signalisierung mit
Zusatzeinrichtung fiir sehbehinderte Personen) sowie des Radverkehrs (u.a. Funktionalitat fir Las-
tenrader und Fahrradanhanger) mit Lichtzeichen nach StVO in Verbindung mit Fahrsignalen tech-
nisch gesichert. Die sudostliche Querungsstelle des Bahnkdrpers in das Wohnquartier Domagk-
park bei km 0,1+75 wird ebenfalls signalisiert und mit Bodenindikatoren ausgestattet. In der Pla-
nung der Tektur A sind zusétzliche Ersatzpflanzungen im Bereich der Wendeanlage vorgesehen.
Als Ergebnis des Erdrterungstermins am 15.12.2023 entfallen in der Tektur B vier Ersatzpflanzun-

gen zugunsten der Wildbienen, um dort unverschattete Wiesenbereiche zu realisieren.

Nordlich der Wendenanlage Schwabing Nord bei km 0,3+20 quert die Strecke im Bereich der Ein-
miundung Am Nordring den Frankfurter Ring. Die Einmindung ist bereits bisher mit einer Lichtzei-
chenanlage gesichert. Die sich hier ergebene héhengleiche Kreuzung des unabhéangigen Bahn-
korpers mit dem Frankfurter Ring soll als Bahniibergang (BU) ausgewiesen und durch eine Licht-
zeichenanlage technisch gesichert werden, die die bisherige Lichtzeichenanlage mit etwas grof3e-
rem Umgriff des Signalisierungsbereichs ersetzt. Antragsgegenstand ist die Ausnahme vom Verbot
der Errichtung neuer Bahniibergange (BU) gemaR § 2 Abs. 2 EKrG mit folgender Begriindung:

e Aufgrund der bereits im Bestand vorhandenen Lichtsignalanlage fiir den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) sowie dem FuR- und Radverkehr ergibt sich durch den BU keine
signifikante Anderung der Verkehrsabwicklung.

e Zur Gewahrleistung der verkehrlichen ErschlieBung des Stadtquartiers Domagkpark ist
weiterhin eine Wendeschleife fur hier endende Tramlinien bzw. als Wendemdglichkeit bei
temporaren Betriebsstérungen im weiter nordlich liegenden Streckenverlauf erforderlich.
Bei einer hohenfreien Kreuzung des Frankfurter Rings mit Rampenlangen der Tramtrasse
von rund 150 m bis 200 m und entsprechenden Flacheninanspruchnahmen ist keine Wen-
deschleife realisierbar.

e Die Errichtung einer hohenfreien Kreuzung mit Bricken- und Rampenbauwerken ist bei

grob abgeschétzten Baukosten von mindestens rund 1,5 Mio. € unverhéltnismaRig.

Dariiber hinaus wird nachgewiesen, dass am Bahniibergang durch andere Malinahmen eine ver-

gleichbare Sicherheit erreicht werden kann. Hier kommen folgende Punkte zum Tragen:

e Im Bestand ist an dieser Stelle bereits eine Lichtzeichenanlage zur Absicherung der Ein-
mundung der StraRe Am Nordring mit eigensignalisiertem Linksabbieger und einer signa-

lisierten FuRgéanger- und Radfahrerfurt Gber den Frankfurter Ring vorhanden, d.h. der MIV
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wird bereits bei der bestehenden Situation mit einer Lichtzeichenanlage geregelt und ist
den Verkehrsteilnehmern grundsétzlich bereits bekannt.

e Der Bahnuibergang wird mit einer Lichtzeichenanlage ausgestattet, um den flieBenden Kfz-
Verkehr bei Anmeldung einer StraRenbahn rechtzeitig anzuhalten. Diese Anlage verflgt
auch Uber Kontrollsignale, die dem StraRenbahnfahrer anzeigen, ob die Anlage in Betrieb
ist oder nicht. Bei Ausfall der Anlage muss der StraRenbahnfahrer entsprechend der gel-
tenden Dienstanweisungen der MVG vor dem Bahniibergang anhalten und darf diesen erst
nach Abgabe eines Warnsignals mit max. 10 km/h Geschwindigkeit passieren, wenn es
die Verkehrslage erlaubt. In diesem Fall wird der Vorrang der Stral3enbahn gegeniiber dem
Kraftfahrzeugverkehr durch Andreaskreuz (Zeichen 201-51 StVO) angezeigt.

e Sidlich des BU befindet sich eine stumpf befahrene Weiche sowie eine Haltestelle, das
heil3t, dass die Strallenbahnen den Bahnibergang mit geringer Geschwindigkeit (max. 25
km/h bei stumpf befahrener Weiche) bzw. aus dem Stand passieren. Da an der Haltestelle
mit dem BOStrab-Signal SH1 ein Zwangshalt auch fir betriebliche Fahrten (Fahrschule,
Wartungsfahrzeuge) angeordnet wird, wird der Bahnlibergang stets mit einer gegeniber
der Streckenhdchstgeschwindigkeit reduzierten Geschwindigkeit befahren.

e Das Bremsvermdgen einer StralRenbahn ist aufgrund der Zulassungsvorschriften fir Stra-
Renbahnfahrzeuge ungleich héher als das eines Eisenbahnfahrzeugs, auf das die Richtli-
nien fir Bahnibergdnge ansonsten ausgelegt sind. Ein StralRenbahnfahrzeug verflgt mit
Sandungseinrichtungen zur Erhéhung des Reibwertes zwischen Rad und Schiene und mit
der vom Reibwert zwischen Rad und Schiene unabhéangigen Magnetschienenbremse so-
mit Uber wesentlich glinstigere Grundvoraussetzungen zur Erzielung eines kurzen Brems-

weges.

All diese Tatsachen ergeben in Summe eine vergleichbare Sicherheit gegeniiber einer héhenfreien
Kreuzung.

e Auch eine Lésung mit Halbschranken wurde gepriift. Diese wird aber in Ubereinstimmung
mit der Haltung des Betriebsleiters der MVG insbesondere auch von der Stra3enverkehrs-
behérde der LHM abgelehnt, da absehbar ist, dass sich der Verkehr auf dem Frankfurter
Ring bei Ausfall der Anlage in der Reaktionszeit bis zu einem selbsttéatigen oder tUber Be-
dienungspersonal (z.B. Verkehrsmeister) gesteuerten Offnen und Stilllegen der Anlage bis
Uber die benachbarten Kreuzungen, insbesondere mit der Ingolstadter Stral3e, hinaus staut
und dort fur verkehrsgefédhrdende Zustande sorgt. Gemal dem Verkehrsgutachten des IB
Vossing auf Basis der Verkehrsprognose 2035 des Referats fur Stadtplanung und Bauord-
nung ist auf dem Frankfurter Ring im Zulauf von Westen auf den Bahnibergang in der
Morgenspitze mit 1.367 Fahrzeugen pro Stunde und in der Abendspitze mit 1.620 Fahr-
zeugen pro Stunde zu rechnen. Demnach wiirde bei einem angenommenen Platzbedarf
von 6 m pro Fahrzeug bereits in der morgendlichen Spitzenstunde eine Stérungsdauer von
rund 7 - 8 Minuten ausreichen, um den ca. 520 m langen Abschnitt des Frankfurter Rings
vom Bahnibergang bis zur Ingolstadter StraRe zuzustauen. Die Bedenken der Straf3en-

verkehrsbehodrde der LHM sind daher absolut berechtigt. Der Verzicht auf Halbschranken
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ist daher zur Vermeidung von verkehrsgefahrdenden Umstanden an anderer Stelle not-

wendig.

Da aus stadtebaulichen, funktionalen und wirtschaftlichen Griinden die Errichtung einer héhen-
freien Kreuzung (Brucke, Unterfuhrung) offensichtlich unverhéltnisméRig wéare und die Errichtung
einer hdhengleichen Kreuzung in Form eines signalgesicherten Bahniibergangs wie oben darge-
stellt eine technisch angemessene, sichere Losung ist, wird flr den Bahnubergang Frankfurter Ring

die Genehmigung beantragt.

Durch den Neubau der Tramtrasse werden Eingriffe in den bestehenden 6ffentlichen Stralenraum
des Frankfurter Rings erforderlich. Die Anzahl der bestehenden Fahrstreifen des Frankfurter Rings
bleiben erhalten. Die Bushaltestelle ,Schwabing Nord“ in Fahrtrichtung Osten verschiebt sich auf-
grund der Querung der Tramtrasse des Frankfurter Rings vor die Einmindung Am Nordring. In der

Gegenrichtung wird die Lage der Bushaltestelle geringfiigig nach Osten verschoben.

Nordlich des Frankfurter Rings ab km 0,3+50 verlauft die Gleistrasse zwischen dem Heizkraftwerk
Freimann und der im Jahr 2015 neu gebauten Hotelanlage entlang auf einer Rampe mit einem

Stutzwandbauwerk. Die Planung wird im nachsten Abschnitt genauer beschrieben.

Abschnitt Querung Nordring (Plan Unterlage 3.2 A B)

Dieser Teil der Neubaustrecke von km 0,3+50 bis km 1,1+30 ist durch das Rampen- und Brlcken-
bauwerk zur Uberquerung des DB-Nordrings gekennzeichnet. Eine detaillierte Beschreibung des
Ingenieurbauwerks ist in Kap. 5.8 aufgefiihrt. Die zugehotrigen Bauwerksplane sind in der Unterlage
6 enthalten. Im Bebauungsplan mit Grinordnung Nr. 1893 ist im Bereich der festgesetzten 6ffent-
lichen Grinflachen bereits eine optionale Stralenbahntrasse mit parallel verlaufendem Fuf3- und

Radweg enthalten.
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Abbildung 5: Schnitt 2.1 - Stidliche Rampe, Auszug aus Unterlage 4.4 A

Parallel zur Tramtrasse ist auf der westlichen Seite eine Verkehrsflache fur eine Gehbahn und
einen Zweirichtungsradweg vorgesehen. Diese trassenbegleitende Verkehrsflache wird auch als
Rettungsweg genutzt. Die kombinierten Fahrleitungs- und Beleuchtungsmasten sind in den Trenn-
streifen unter Beriicksichtigung des Sicherheitsraums zum Bahnkorper integriert. Ostlich des Ram-
penbauwerks ist vom Frankfurter Ring bis zum stidlichen Widerlager der Briicke eine Pflegezufahrt
beriicksichtigt, um Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten am Rampen- und Briickenbauwerk
durchfiihren zu kdnnen. Die Gleise sind mit Radien = 200 m trassiert und in den Bogenbereichen
mit einer Uberhéhung gemaR BOStrab-Trassierungsrichtlinie versehen. Der Bahnkorper wird mit
einem Gelander von den Geh- und Radwegflachen abgegrenzt. Die Rampenbereiche sind mit einer

Raseneindeckung geplant. Siehe hierzu die Querschnittsaufteilung in der Abbildung 4.

Die slidliche Rampe steigt ab km 96;4+20 0,3+50 bis zu einer maximalen Langsneigung von 30 %o
an. Mit Beginn des Briickenbauwerks nimmt die Langsneigung bis zur Kuppe auf der Briicke bei
km 0,8+20 wieder ab. Ab km 0,5+50 stehen fir die siidliche Rampe mehr Flachen zur Verfliigung,

weshalb dort eine Boschung hergestellt werden kann.

Bei der beantragten Briickenplanung der Tektur A ist ein zusatzliches Tragerfeld im Stden der
Bricke vorgesehen, um zusatzlich nutzbare Breite unter der geplanten Briicke und somit Frei-
raume fir die Planungen der DB zum mdoglichen SPNV-Ausbau des DB-Nordrings zu schaffen.
Das Bruckenbauwerk beginnt bei ca. km 6;7+30 0,6+75. Die Konstruktion ist eine Stahl-Beton-

Verbundbrucke als Balkentragwerk mit einer Lange zwischen den Widerlagern von rund 270 315

m. Die Querschnittsaufteilung entspricht den Rampenbereichen. Fir die Situierung einer zukunfti-
gen Tramhaltestelle mit rund 3,30 m breiten Bahnsteigen ist zwischen km 0,6+75 und km 0,7+95
eine Verbreiterung der Brucke geplant. Die Ausstattung der Tramhaltestelle und inshesondere die
Treppen- und Aufzugsanlagen werden erst im Zuge des Vorhabens zum SPNV-Ausbau nachge-
ristet. Bis zur Realisierung eines mdglichen Umstiegs von der Tramhaltestelle auf der Briicke zur
darunterliegenden S-Bahnhaltestelle werden die Geh- und Radwegflachen auf der Briicke vom

Bereich der offenzuhaltenden Tramhaltestelle mit einem Gelander abgegrenzt.
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Der Gleisbereich auf der Brucke wird als feste Fahrbahn mit Vignolschienen und zusatzlichen
Schutzschienen ausgefuhrt. Im Bereich des Gleisbogens mit R = 200 m sind zusétzliche Leitein-
richtungen berucksichtigt. Die erforderlichen lichten Hohen zu den Gleisanlagen der DB sind im
Rahmen der Entwurfsplanung mit der DB Netz AG abgestimmt und den gesonderten Unterlagen
6.1.1 A und 6.1.2 A zu entnehmen.

Die nordliche Rampe hat zwischen km 0,9+60 und km 1,1+05 eine maximale L&ngsneigung von
50 %0. Zwangspunkte sind hierbei die geringe zur Verfiigung stehende Entwicklungslange zwischen
der héhengleich zu kreuzenden Maria-Probst-Stral3e und der einzuhaltenden lichten Hohe mit den
héhenfrei zu kreuzenden Gleisanlagen der DB. Die Rampe wird in Teilen mit Stiitzwanden ausge-
bildet und dort, wo mehr Flachen zur Verfigung stehen, mittels einer Béschung hergestellt. Details
zur Ausfuhrung der Brucke und Stutzwénde bleiben dem Zustimmungsverfahren nach § 60
BOStrab vorbehalten.

In der Tektur B ist die Erweiterung der Flache des Schrott- und Rohstoffrecyclingbetrieb mit aufge-
nommen, zudem sind Baumfallungen sowie ortsgleiche Ersatzpflanzungen nachrichtlich im Plan
der Unterlage 3 aufgenommen, die bereits in der Tektur A im landschaftspflegerischen Begleitplan
(Unterlage 14) enthalten waren. Die Unterlagen 3 und 14 sind somit mit der Tektur B inhaltlich

konsistent.

Abschnitt Helene-Wessel-Bogen (Plan Unterlage 3.3 A B)

Das nordliche Rampenbauwerk mindet bei km 1,1+30 in die Maria-Probst-Stral3e. Die Einmin-
dung der Tramtrasse von Suiden istim Vergleich zum bestehenden Helene-Wessel-Bogen ndrdlich
der Maria-Probst-StraBe Richtung Westen versetzt. Die nérdliche Brickenrampe kann aufgrund
des Flurstiicks Nr. 137/29 und der dortigen Bestandsbebauung nicht weiter nach Osten geschoben
werden. Es ergibt sich dadurch ein deutlicher Versatz zur bestehenden Fahrbahn des Helene-
Wessel-Bogens.

Die Tramtrasse wird daher im Helene-Wessel-Bogen auf einem besonderen Bahnkdrper in westli-
cher Seitenlage zur zukinftigen Fahrbahn mit einer geradlinigen Trassierung gefiihrt. Dadurch wer-
den unnotige Gleisverschwenkungen mit daraus resultierendem Querruck auf die Fahrgaste ver-
mieden. Die beiden Richtungsbahnsteige der Tramhaltestelle ,Maria-Probst-Stralte” liegen unmit-
telbar nérdlich der signalisierten Kreuzung der Maria-Probst-StralRe. Eine versetzte Anordnung der
Bahnsteige jeweils in Fahrtrichtung vor der Kreuzung ist aufgrund der Langsneigung der nordlichen
Brickenrampe nicht mdglich.

Der gesamte Kreuzungsbereich wird zur Beschrankung der Langsneigung auf max. 50 %o in der
ndrdlichen Brickenrampe um rund 0,5 m angehoben und umgebaut. In diesem Zuge werden auch
die bisher provisorisch eingerichteten Bushaltestellen ,,Maria-Probst-Stralle” in etwas geénderter
Lage barrierefrei ausgebaut und gemaf dem geltenden Standard fur Fahrbahnrandhaltestellen er-

richtet. Die geanderte Planung der Bushaltestellen der Tektur A ist mit dem Stralenbaulasttrager
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und der StraBenverkehrsbehodrde abgestimmt und beriicksichtigt die Stellungnahme der LHM vom
14.04.2022.

Der Helene-Wessel-Bogen ist eine Gewerbe-/ Hauptverkehrsstraf3e mit einem Fahrstreifen pro
Fahrtrichtung. Nordlich der Tramhaltestelle wird zwischen dem Rasengleis und der 6,5 m breiten
Fahrbahn eine Grinflache in Fortfihrung der Haltestellenflachen integriert. Dort werden die kom-
binierten Fahrleitungs- und Beleuchtungsmasten sowie Ersatzpflanzungen fir die zu fallenden
Baume integriert. Regelkonforme Gehbahnen mit 2,5 m Breite gemaR RASt 06 sind beidseitig des
StralRenraums vorgesehen. Westlich der Tramtrasse verlauft in Fortfilhrung zur Querung des DB-
Nordrings der neu geplante Zweirichtungsradweg. Fir den MIV ist im Helene-Wessel-Bogen je
eine Fahrspur mit 3,25 m je Richtung vorgesehen. Die bestehenden Grundstuckszufahrten des
Ostlich angrenzenden Flurstiick Nr. 182/2 (METRO-Markt) bleiben erhalten. Die vorhandene
Grundstuckszufahrt zum Flurstiick Nr. 179/6 (SUMA / real Markt) wird nach Festlegung der Stra-
Renverkehrsbehdrde zu einer reinen Ausfahrt umfunktioniert, damit der Strallenraum verkehrssi-
cher gestaltet werden kann (v.a. hinsichtlich des Konflikts MIV und querender Radverkehr) und
Ruckstauungen vermieden werden. Die Ausfahrt wird gegeniber der Tram signaltechnisch tber
Auffangsignale gesichert (Signalisierung Gelb-Rot-Dunkel), damit ausfahrender MIV nicht auf dem
Bahnkorper zum Halt kommt. Zur Bertcksichtigung der Einwendungen istin der Planung der Tektur
A der Kunden- und Lieferverkehr zum und vom Flurstiick Nr. 179/6 (SUMA / real Markt) getrennt.
Fur den Lieferverkehr ist die geplante Ausfahrt beim Helene-Wessel-Bogen um rund 25 m weiter
nach Norden verschoben, um dadurch weiter vom Kundenverkehr der Parkplatzflache abzurlicken.
Fir den Kundenverkehr entfallt die aktuelle Ein- und Ausfahrt am Helene-Wessel-Bogen. Zur Kom-
pensation ist eine zuséatzliche Ein- und Ausfahrt fir den Kundenverkehr von der Maria-Probst-
Stral3e in der Planung der Tektur A berlcksichtigt. Als Ergebnis des Erdrterungstermins am
15.12.2023 ist in der Planung der Tektur B die neue Ein- und Ausfahrt gegeniber der Tektur A
nach Westen verschoben. Eine Einigung bzgl. der Anliefersituation und der Laderampen auf dem
Gelande des SUMA/real Marktes wurde gefunden, indem eine Schraganordnung der Laderampen
erfolgt. Die Ausarbeitung hierzu erfolgt durch das SUMA/ real Marktes, eine entsprechende Ver-
einbarung zur Fixierung der rechtlichen Aspekte ist zwischen der Antragstellerin und dem Eigentii-
mer des SUMA/real Marktes in Abstimmung.

Die Tramtrasse liegt ab km 1,4+10 im Geltungsbereich des Bebauungsplan Nr. 1989. Im Bestand
hat der Helene-Wessel-Bogen hier eine Kurve von Sid nach West. Im Bebauungsplan Nr. 1989 ist
eine neue Zufahrt zur Bayernkaserne (Magistrale U-1763) festgesetzt, so dass eine signalisierte
Kreuzung mit Hauptrichtung Nord-Siid entsteht. Die Tram quert die Kreuzung in westlicher Seiten-

lage der Magistrale U-1763 und wird weiter auf einem besonderen Bahnkdrper gefuhrt.
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Abschnitt Bayernkaserne Siid (Plan Unterlage 3.4)

In diesem Abschnitt von km 1,4+40 bis km 1,8+00 gibt es eine Schnittstelle zum Bebauungsgebiet
der Bayernkaserne durch die LHM, welche durch die magentafarbene Planfeststellungsgrenze ge-
kennzeichnet ist. Die antragsgegenstandliche Tramplanung der SWM ist mit den Planungen der
LHM zur Umsetzung des Bebauungsplan Nr. 1989 abgestimmt. Die Tramtrasse verlauft von km
1,4+40 bis km 1,7+20 entsprechend den festgesetzten Verkehrsflachen des Bebauungsplan Nr.
1989 in westlicher Seitenlage auf einem besonderen Bahnkérper, mit Ausfilhrung des Oberbaus
als Rasengleis. Die S-Bdgen im sudlichen Bereich der Bayernkaserne sind mit Radien = 200 m
trassiert. Beidseitig sind trassenbegleitende Grinflachen mit Baumreihen und den Fahrleitungs-
masten vorgesehen. Die Fahrbahn der Magistrale U-1763 schlief3t auf der Ostseite an den beson-
deren Bahnkdrper an. Der Zweirichtungsradweg wird vom Frankfurter Ring bis zum Quartiersplatz

Bayernkaserne einheitlich auf der Westseite des besonderen Bahnkoérpers geflihrt.

Bei km 1,6+15 befindet sich eine Fu3ganger- und Radfahrerfurt Glber den besonderen Bahnkorper
und die Magistrale U-1763. Unter Berticksichtigung der Belange der Barrierefreiheit (u.a. Bodenin-
dikatoren und Signalisierung mit Zusatzeinrichtung fir sehbehinderte Personen) sowie des Rad-
verkehrs (u.a. Funktionalitat fir Lastenrader und Fahrradanhé&nger mit einer Tiefe der Aufstellfla-
chen von > 2,5 m) wird die Querungsstelle mit Lichtzeichen nach StVO in Verbindung mit Fahrsig-
nalen technisch gesichert. Nordlich der signalisierten Kreuzung U-1763 / U-1765 verlauft die Tram-
trasse ab km 1,7+30 in Mittellage zwischen der geplanten Bebauung auf dem als Verkehrsflache
besonderer Zweckbestimmung fur Ful3- und Radverkehr ausgewiesenen Bereich. Die Gleistrasse
wird in diesem Abschnitt als feste Fahrbahn ausgebildet und zur Gewahrleistung der Verkehrssi-
cherheit mittels auf 3 cm abgesenkter Bordsteine von der restlichen Platzflache optisch und taktil

abgegrenzt.

Der Bahnkdrper von km 1,7+30 bis km 1,8+00 ist zur Mitbenutzung durch Linienbusse und mogli-
chem Schienenersatzverkehr vorgesehen. Fir die Tram wird in diesem Bereich der im Bebauungs-
plan Nr. 1989 festgesetzten Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung fur Ful3- und Radver-
kehr eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20 km/h tber entsprechende Geschwindigkeitssig-
nale und Dienstanweisung angeordnet. Die Zustimmung zur Mitbenutzung des besonderen Bahn-
korpers durch Linienomnibusse nach § 58 Abs. 3 BOStrab erfolgt im Rahmen des Zustimmungs-
verfahrens nach § 60 BOStrab.

Abschnitt Bayernkaserne Nord (Plan Unterlage 3.5)

Die Tramhaltestelle ,Bayernkaserne” befindet sich auf der 6stlichen Seite des kiinftigen zentralen
Stadtplatzes U-1762 und wird so ausgefiihrt, dass diese auch durch die im Gebiet verkehrenden
Buslinien bedient werden kann. Die Bahnsteige werden hdhentechnisch in die Platzflache inte-
griert, befinden sich in einem geraden Gleisabschnitt und liegen parallel gegeniiber. Unmittelbar
ndrdlich der Haltestelle befindet sich die Querungsstelle, die mit Lichtzeichen nach StVO in Ver-

bindung mit Fahrsignalen technisch gesichert ist.
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Der Bahnkdorper von km 1,8+00 bis km 1,8+80 ist zur Mitbenutzung durch Linienbusse und mégli-
chem Schienenersatzverkehr vorgesehen. Fur die Tram wird in diesem Bereich der im Bebauungs-
plan Nr. 1989 festgesetzten Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung fur Ful3- und Radver-
kehr eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20 km/h tber entsprechende Geschwindigkeitssig-
nale und Dienstanweisung angeordnet. Die Zustimmung zur Mitbenutzung des besonderen Bahn-
korpers durch Linienomnibusse nach § 58 Abs. 3 BOStrab erfolgt im Rahmen des Zustimmungs-
verfahrens nach § 60 BOStrab.

Ab km 1,9+15 wird die Tramtrasse wieder auf einem besonderen Bahnkorper in Mittellage gefihrt.
AuRerhalb der befestigten Flachen Querungen und Uberfahrten ist die Ausfiihrung des Oberbaus

als Rasengleis vorgesehen.

Abschnitt HeidemannstraBe Mitte / Werner-Egk-Bogen (Plan Unterlage 3.6 A)

Im Bebauungsplan Nr. 1989 ist der Anschluss der Magistrale (U-1761) an die Heidemannstralie
gegeniber der Einmindung Werner-Egk-Bogen festgesetzt, so dass eine signalisierte vierarmige
Kreuzung entsteht. Im Kreuzungsbereich der Heidemannstraf3e/Werner-Egk-Bogen/U-1761 ist der
Anschlussbereich des Planfeststellungsabschnitts 2 mit der weiteren Streckenfuhrung zum U-
Bahnhof Am Hart und der Ausbildung eines Gleisdreiecks nachrichtlich dargestellt. Zudem ist im
Bebauungsplan Nr. 1989 in diesem Abschnitt der HeidemannstralRe eine Verbreiterung des Stra-
RBenprofils festgesetzt, um zusétzliche Verkehrsflachen zur Integration der Tramtrasse zu bertick-

sichtigen.

Die antragsgegenstandliche Tramtrasse verlauft ab km 2,1+00 aus der Magistrale (U-1761) kom-
mend mit einem Gleisbogen R = 25 m nach Osten in die Heidemannstraf3e und wird dort auf einem
besonderen Bahnkérper in Mittellage gefuhrt. Die Tramhaltestelle ,Werner-Egk-Bogen® liegt auf
der Ostseite der neu entstehenden Kreuzung mit Zugang zu den beiden parallel gegeniiber ange-
ordneten Richtungsbahnsteigen Uber die signalisierte Ful3gangerfurt. Die Querungsstelle ist mit
Lichtzeichen nach StVO in Verbindung mit Fahrsignalen technisch gesichert. AuRerhalb des Hal-

testellenbereichs ab km 2,1+80 ist der Oberbau als Rasengleis vorgesehen.

Der besondere Bahnkdrper besteht neben der Tramtrasse in Mittellage auch aus den je 3,15 m
breiten trassenbegleitenden Grinflachen fir Baumpflanzungen sowie fiir die Masten der Fahrlei-
tung und StraBenbeleuchtung. Antragsgegenstandlich sind zudem die FolgemaRnahmen durch
das nach Suden verbreiterte Stral3enprofil infolge der Integration der Tramtrasse in den bestehen-
den StraBenraum. Dies umfasst die beiden 6,25 m breiten Richtungsfahrbahnen sowie den sidlich
angrenzenden 2,30 m breiten Radweg, den 0,5 m Sicherheitsstreifen und die 2,5 m breite Geh-
bahn. Die Heidemannstral3e ist eine regionale Hauptverkehrsstrale mit mal3gebender Verbin-
dungsfunktion. Die in diesem Abschnitt der Heidemannstral3e im Bestand vorhandene Anzahl von

zwei Fahrspuren je Richtung fur den MIV ist auch in der Planung bertiicksichtigt.
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Anlasslich des Tramprojekts werden die nordlich an die Fahrbahn angrenzenden Nebenanlagen
ebenfalls entsprechend den aktuellen Regelbreiten angepasst. Die baulichen Radwege sind un-
mittelbar parallel an den Fahrbahnen angrenzend, wodurch sich insbesondere bei rechts abbie-
genden Kfz fur Radfahrer eine bessere Sichtbarkeit und somit hohere Verkehrssicherheit ergibt.

Siehe hierzu die Querschnittsaufteilung in der Abbildung 5.

Flursticksgrenze

Flurstiicksgrenze

Planfeststellungsgrenze

Markigrong | "

6,55 3,15 3,00 3,25 o) 2,30 2,50
t t t 1
Tram Grfl Fb Si Rw Gb
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Abbildung 6: Schnitt 6.1 - HeidemannstraRe, Auszug aus Unterlage 4.7

In der HeidemannstralRe ist auf der Sudseite die 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 der DB Energie
GmbH als Freileitung vorhanden. Im Bereich des Masten 1255 bei km 2,3+65 wird der Geh- und
Radweg mit einem Mindestabstand zum Mast von 1,0 m verschwenkt. Zur Fahrbahn ist ein An-
fahrschutz vorgesehen.

Entsprechend der Stellungnahme der DB ist in der Tektur A die korrekte Anlagenbezeichnung und

der Schutzstreifen der 110-kV-Bahnstromleitung Nr. 520 in den Planunterlagen dargestellt.

4.8 Abschnitt HeidemannstraBe Ost / Paul-Hindemith-Allee (Plan Unterlage 3.7 A)

Im Vergleich zum Bestand ist fir den MIV der Gustav-Mahler-Straf3e nur noch ein Rechtsabbiegen
aus und in die Heidemannstral3e moglich. An dieser Stelle ist eine Querungsstelle Gber den beson-
deren Bahnkorper und den angrenzenden Fahrbahnen fiir FuBgéanger und Radfahrer vorgesehen,
die mit Lichtzeichen nach StVO in Verbindung mit Fahrsignalen technisch gesichert wird. Die ge-

genuberliegende Zufahrt wird gemaf Bebauungsplan Nr. 1989 geschlossen.

Die zuvor in Kap. 4.7 beschriebene Stral3enraumaufteilung mit besonderem Bahnkérper in Mittel-
lage als Rasengleis und trassenbegleitenden Griunflachen, beidseitig zwei Richtungsfahrbahnen
sowie beidseitig Geh- und Radweg verlauft gleichbleibend bis km 2,5+70. Anschlieend beginnt in
Ostlicher Fahrtrichtung im Zulauf zur Kreuzung Heidemannstrale / Maria-Probst-Straf3e / Paul-Hin-
demith-Allee entsprechend der Verkehrsuntersuchung (siehe Unterlage 11.1) die Aufweitung der
Fahrbahn mit einem zusatzlichen Linksabbiegestreifen. In der Gegenrichtung sind im Zulauf zur

Kreuzung zwei Linksabbiegestreifen vorgesehen.
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Im Bereich des Masten 1256 der 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 bei km 2,6+20 wird der Gehweg

stdlich um den Mast verschwenkt und zur Fahrbahn ein Anfahrschutz vorgesehen.

Die Tramhaltestelle ,Paul-Hindemith-Allee“ erhalt zwei versetzt angeordnete Bahnsteige, die je-
weils in Fahrtrichtung vor der Kreuzung liegen. Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt Uber die
signalisierten Ful3géngerfurten. Die Querungsstelle ist mit Lichtzeichen nach StVO in Verbindung
mit Fahrsignalen technisch gesichert. An dieser Kreuzung befindet sich die Umsteigemdglichkeit
zu den Buslinien, die die nordlich der Heidemannstral3e gelegenen Wohnquartiere erschlieen. Als
FolgemalRnahme der Tramplanung werden die bestehenden Bushaltestellen des Werksbusver-
kehrs der Firma BMW sowie fir den Schienenersatzverkehr (SEV) beidseitig in der Heidemann-
stral3e neu situiert. Anlasslich des Tramprojekts wird die bestehende Bushaltestelle in der Paul-
Hindemith-Allee barrierefrei und gemal dem geltenden Standard fur Fahrbahnrandhaltestellen

ausgebaut sowie die angrenzenden Nebenanlagen entsprechend angepasst.

Entsprechend der Stellungnahme der DB ist in der Tektur A die korrekte Anlagenbezeichnung und
der Schutzstreifen der 110-kV-Bahnstromleitung Nr. 520 in den Planunterlagen dargestellt. Die in
der Stellungnahme der LHM geforderte bauliche Insel fur die Aufstellung des Radsignalmastes
sowie der geforderte durchgezogene Gehweg auf der stdlichen Fahrbahnseite der Heidemann-

stral3e an der Einmiindung des Geh- und Radweges U-1788 wurden erganzt.

Abschnitt HeidemannstraBe Ost (Plan Unterlage 3.8 A)

In diesem Abschnitt von km 2,7+70 bis km 3,0+35 ist der besondere Bahnkdrper durchgangig als
Rasengleis geplant. Beidseitig der Tramtrasse in Mittellage sind je 3,15 m breite trassenbeglei-
tende Grunflachen fur Baumpflanzungen sowie die Masten der Fahrleitung und Stral’enbeleuch-
tung vorgesehen. Antragsgegenstandlich sind zudem die Folgemafinahmen durch das nach Siiden
verbreiterte Stralenprofil infolge der Integration der Tramtrasse in den bestehenden StralRenraum.
Dies umfasst die beiden 6,25 m breiten Richtungsfahrbahnen sowie den sidlich angrenzenden
2,30 m breiten Radweg, den 0,5 m Sicherheitsstreifen und die 2,5 m breite Gehbahn. Die in diesem
Abschnitt der Heidemannstral3e im Bestand vorhandene Anzahl von zwei Fahrspuren je Richtung
fur den MIV ist auch in der Planung bertcksichtigt. Ab km 2,9+80 beginnt in dstlicher Fahrtrichtung
im Zulauf zur Kreuzung HeidemannstraR3e / Lilienthalallee / Kieferngartenstra3e entsprechend der
Verkehrsuntersuchung (siehe Unterlage 11.1) die Aufweitung der Fahrbahn mit einem zuséatzlichen
Linksabbiegestreifen. Die vorhandenen Grundstiickszufahrten bleiben erhalten. Im Bereich des
Masten 1257 der 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 bei km 2,8+70 wird zur Fahrbahn ein Anfahr-

schutz vorgesehen, Gehbahn und Radweg mussen hier nicht verschwenkt werden.

Entsprechend der Stellungnahme der DB ist in der Tektur A die korrekte Anlagenbezeichnung und

der Schutzstreifen der 110-kV-Bahnstromleitung Nr. 520 in den Planunterlagen dargestellt.

Anlasslich des Tramprojekts werden die ndrdlich an die Fahrbahn angrenzenden Nebenanlagen

ebenfalls entsprechend den aktuellen Regelbreiten angepasst.
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4.10 Abschnitt Kieferngartenstrafle (Plan Unterlage 3.9)

Die StraBenraumaufteilung mit besonderem Bahnkérper in Mittellage als Rasengleis und trassen-
begleitenden Grinflachen, beidseitig zwei Richtungsfahrbahnen zzgl. Linksabbiegestreifen sowie
beidseitig Geh- und Radweg verlauft gleichbleibend von km 3,0+35 bis km 3,0+80. Die Tramtrasse
verlauft anschlielend aus der Heidemannstra3e kommend mit einem Gleisbogen R = 25 m in die
Kieferngartenstrale und wird dort auf einem besonderen Bahnkoérper gefuihrt. Die Tramhaltestelle
,Bernsteinweg” folgt in der Kieferngartenstra3e unmittelbar nach dem Einbiegen mit parallel ge-
genuber angeordneten Richtungsbahnsteigen. Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt tiber signa-
lisierte FulRgangerfurten vor und nach der Haltestelle. Die Bahnsteige werden daflir als Zuwegung
bis zur Kreuzung mit der Burmesterstral3e verlangert. Die Querungsstellen sind mit Lichtzeichen
nach StVO in Verbindung mit Fahrsignalen technisch gesichert. Aul3erhalb des Haltestellenbe-

reichs zwischen km 3,1+90 und km 3,2+20 ist der Oberbau als Rasengleis vorgesehen.

Die Kieferngartenstral3e ist eine ErschlieRungsstraflie. Die Ostliche Fahrbahnbegrenzung der Kie-
ferngartenstraBe und der vorhandene Baumgraben zwischen Heidemann- und Burmesterstral3e
bleiben grotenteils erhalten. Die 6stliche Fahrbahn wird auf 3,50 m verschmaélert. Die westliche
Fahrbahn erhélt einen separaten Linksabbiegefahrstreifen sowie einen Geradeaus-/Rechtsfahr-
streifen. Der Radverkehr wird in der Tempo-30-Zone auf der Fahrbahn gefihrt. Eingriffe in die auf
der Westseite vorhandene Béschung durch eine Stitzwand sind aufgrund des zuséatzlichen Platz-
bedarfs fur die Tramtrasse und der Haltestellenflachen erforderlich. Die bestehenden Bushaltestel-
len ,Bernsteinweg“ werden als Folgemalnahme der Tramplanung beidseitig stdlich der Kreuzung
Kieferngarten-/ Burmesterstral3e am Fahrbahnrand neu situiert. Die Kreuzung Kieferngarten-/ Bur-
mesterstrafle wird aufgrund der Querung der Tramtrasse im Vergleich zum Bestand mit einer Voll-
signalisierung inkl. FuRgéangerfurten ausgestattet und mit Lichtzeichen nach StVO in Verbindung
mit Fahrsignalen technisch gesichert.

Bei km 3,2+85 kreuzt das Gleis Richtung Kieferngarten das Gleis der Gegenfahrtrichtung, die fol-
gende Wendeschleife wird im Uhrzeigersinn befahren. Von km 3,2+50 bis km 3,2+85 und km
3,2+95 his km 3,3+20 ist die Ausfiihrung des Oberbaus als Rasengleis vorgesehen. Im weiteren
Streckenverlauf in der Kieferngartenstraf3e wird die Tramtrasse ab der Einmindung Arvenweg als
straRenbindiger Bahnkorper gefuhrt. Im Hinblick auf kurze Wegebeziehungen und den Fahrgast-
komfort fir Aus- und Umsteiger ist vor der Wendefahrt mit dem Bahnsteig eine Ausstiegshaltestelle
am Fahrbahnrand vorgesehen. Unmittelbar nordlich der Ausstiegshaltestelle befindet sich die vor-
gezogene Zungenvorrichtung mit Doppelschienen im Wendegleis mit R = 18 m. Am Ende der Wen-
dung trennt sich das Gleis in das Haupt- und Nebengleis auf. Die beiden Bahnsteige haben eine
Nutzlange von 80 m beim Hauptgleis und 56 m beim Nebengleis. Im Anschluss an die Bahnsteige
wird das Haupt- und Nebengleis Uber eine Regelweiche mit R = 50 m zusammengefihrt, bevor
das Gleis die Fahrbahn in der Kieferngartenstraf3e (Fahrtrichtung Norden) quert und Uber die Gleis-

kreuzung bei km 3,2+85 wieder stadteinwarts fihrt.
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Durch dieses geometrische Grundkonzept der Tramwendeschleife riickt die Gleistrasse des stra-
Benblindigen Bahnkorpers in der Kieferngartenstrafl3e weiter von der bestehenden westlichen Be-
bauung ab. Dartber hinaus wird durch die Anordnung der Tramhaltestellen innerhalb der Wende-
schleife der Flachenverbrauch minimiert und gleichzeitig eine bessere Umsteigemdglichkeit zu den
innenliegenden Bushaltestellen gewahrleistet. Insgesamt sind finf Bushaltestellen mit einer Nutz-
lange von je 23 m vorgesehen. Drei Haltepositionen befinden sich an der Kante mit einer gemein-
samen Aufenthaltsflache gegentber des Trambahnsteigs des Hauptgleises. Zwei weitere Bushal-
testellen sind als Inselhaltestelle angeordnet. Die Einfahrt zum Busbahnhof befindet sich bei km
3,3+10 auf der Ostseite der Kieferngartenstral3e. Die Ausfahrt in die KieferngartenstralBe erfolgt

auf Hohe der Einmindung Thujaweg.

Nordlich des Wendegleises sind auf einer Nutzlange von rund 30 m Aufstellflachen fur funf Taxi-
stellplatze am Rand der Busfahrbahn, unmittelbar im Bereich des U-Bahnzugangs, vorgesehen.
Die zZufahrt der Taxis erfolgt dabei Giber den Busbahnhof. Gemaf Stellungnahme der Stral3enver-
kehrsbehorde missen die Taxifahrer auf den Busspuren in Minchen, die bereits seit vielen Jahren
mittels Zusatzzeichen "Taxi frei" fiir die Mitbenutzung durch Taxen freigegeben sind, die OV-Sig-

nalisierung beachten.

Auf der Ostseite der Kieferngartenstrall3e gegentber der Einmindung Arvenweg sind Flachen fir
Carsharing-Stellplatze geplant. Alle vorhandenen Verkehrsbeziehungen sowie Grundsttickszufahr-
ten werden aufrechterhalten. Der Radverkehr wird vor der Wendeanlage von der Fahrbahn auf
einen Radweg und am Ende der Wendeanlage wieder auf die Fahrbahn zuriickgefiihrt. Damit ist
eine verkehrssichere Fiihrung des Radverkehrs sichergestellt, der au3erhalb des stral3enbiindigen
Bahnkorpers verkehrt. Der FuRverkehr wird stralRenbegleitend beidseitig der KieferngartenstralRe
gefuhrt. Im Norden der KieferngartenstraRe kann die Fahrbahn mit Hilfe eines Ful3gangertberwe-

ges gequert werden, der mit Zeichen 293 und 350 StVO gesichert wird.

Im Bereich der Wendeschleife befinden sich vier signalisierte Furten Gber den besonderen Bahn-
korper. Unter Berucksichtigung der Belange der Barrierefreiheit (u.a. Bodenindikatoren und Signa-
lisierung mit Zusatzeinrichtung fiir sehbehinderte Personen) sind die Querungsstellen mit Lichtzei-
chen nach StVO in Verbindung mit Fahrsignalen technisch gesichert. Die Querung der Busspur

Uber das Wendegleis ist ebenfalls mit Fahrsignalen technisch gesichert.

Der Planung fir die Endhaltestelle ,Kieferngarten® mit Tramwendeschleife und Busbahnhof Kie-
ferngarten ist der Abbruch der bestehenden P+R-Anlage Kieferngarten zugrunde gelegt. Die dar-
Uber hinaus vorhandenen Restflachen werden entsiegelt und aufgewertet. Die P+R-Anlage ist nur
sehr gering ausgelastet und daruber hinaus sanierungsbedurftig. Dem Entfall der P+R-Anlage Kie-
ferngarten wurde vom Minchner Stadtrat mit dem Trassierungsbeschluss am 15.8112.2021 (Sit-

zungsvorlage Nr. 20-26 / V 03084) zugestimmt.
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5. Technische Gestaltung

5.1 Allgemeines

Die Einfihrung eines neuen Verkehrssystems in ein bestehendes Straliennetz erfordert Neu- und
Umgestaltungen des vorhandenen Stralenraumes. Eingriffe jeglicher Art (Grunderwerb, Griinbe-
stand etc.) und Nachteile fir andere Verkehrsteilnehmer sind, wenn sie nicht vermieden werden

kdnnen, zu minimieren.

Die Tramstrecke soll gemaR § 15 Abs. 6 BOStrab baulich und betrieblich gegeniiber dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) méglichst mit besonderen bzw. unabhéngigen Bahnkérpern ausge-
stattet werden. Fur einen punktlichen, schnellen, zuverlassigen und auch attraktiven Trambetrieb

ist es erforderlich, dass der Gleiskdrper so weit als mdglich getrennt vom tbrigen MIV gefuhrt wird.

Durch den eigenen Bahnkorper wird die Qualitéat des Trambetriebs gesichert bzw. kann durch még-
liches Fehlverhalten anderer Verkehrsteilnehmer oder stérende Umstande nicht beeintrachtigt wer-
den (z.B. wegen Nichtbeachtung der Stral3enverkehrsordnung, Parken in zweiter Reihe, Lieferver-
kehre, Unfélle, unerlaubte Uberholmandver sowie Baustellen- und Umleitungsverkehre bei stra-
Renbindigem Bahnkdrper). Eine Forderung der MaRnahme nach GVFG kann nur bei Uberwiegen-
der Fuhrung auf besonderem Bahnkorper oder Bevorrechtigung der Bahnen durch anderweitige

geeignete Bauformen erfolgen.
Die planerische Neuordnung des Stralenraumes wird bestimmt durch

o die Vorgabe, die Ausbildung der Streckenflihrung vorrangig als besonderen bzw. unabhén-
gigen Bahnkoérper gemall BOStrab fir eine weitgehend stérungsfreie Abwicklung des
OPNV vorzunehmen,

o die Berlcksichtigung der technischen Vorgaben aus den Trassierungsrichtlinien der
BOStrab sowie der technischen und betrieblichen Anforderungen der SWM,

e eine barrierefreie Planung gemaf DIN 18040-3,

¢ die Gewabhrleistung einer bestmoglichen ErschlieRung und Erreichbarkeit der Haltestellen,

¢ die Sicherung der verkehrlich erforderlichen Fahrbahnbreiten gemaR RASt 06 und der not-
wendigen Verkehrsbeziehungen fir den M1V,

o die Planung der Gehweg- und Radverkehrsanlagen gemafd ERA unter Beriicksichtigung
der aktuellen Beschlusslage des Stadtrats der LHM zur Dimensionierung von Radverkehrs-
anlagen und des ruhenden Verkehrs gemafl RASt 06 sowie

¢ die Einbeziehung vorhandener Kreuzungen und Einmiindungen in 6ffentlichen StraRen.

5.2 StraRenbahn

5.21 Trassierung

Die Trassierung erfolgt nach der BOStrab-Trassierungsrichtlinie sowie einschlagigen technischen

Normen und Regelwerken und den daraus abgeleiteten Regelungen der SWM. Das Ziel ist eine

Seite 33 von 105



Tr?.m Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Miinchner Norden = Erlauterungsbericht

Trassierung mit moglichst hoher Entwurfsgeschwindigkeit unter Berlicksichtigung vorhandener in-

nerstadtischer Zwangspunkte.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt auf strallenblindigem Bahnkdrper 50 km/h und auf
besonderem Bahnkérper 60 km/h. In Weichen- und Kreuzungsbereichen sowie den beiden Wen-

deschleifen gilt eine Geschwindigkeitsbeschrénkung von 25 km/h.

Bei der Planung ist ein moglicher Einsatz von biszu-2;65m-breiten-kapazitatsstarken und bis zu 6-
teiligen Tramfahrzeugen (Haltestellenlange 56m) berticksichtigt. Bei der seit 2009 eréffneten Tram
23 (Scheidplatz — Miinchner Freiheit — Schwabing Nord) wurde bereits ein breiteres Lichtraumprofil
einer damals offen zu haltenden Stadtumlandbahn mit einer nach 8 34 BOStrab maximalen Wa-
genbreite von 2,65 m im Bereich der Streckengleise und der Gleistiber die Schenkendorfbriicke
umgesetzt. Fur die Neubaustrecke der Tram Minchner Norden werden daher die bereits auf der
Bestandsstrecke vorhandenen Trassierungsparameter fortgefiihrt. Der Gleisachsabstand betragt,
entsprechend der bestehenden Streckenfilhrung der Tramlinie 23, min. 3,05 m. In Kurven fallen
abhéngig von den Radien Zuschlage fur den Wagenkastenausschlag an. Die Spurweite betragt
1435 mm.

Die maximale Langsneigung soll gemaf3 Ziffer 8.1 Abs. 2 der BOStrab-Trassierungsrichtlinien in
der Regel 40 %o nicht Uberschreiten. Bei entsprechender Auslegung der Fahrzeuge lassen die
Trassierungsrichtlinien unter schwierigen topographischen Verhaltnissen aber auch starkere Nei-
gungen zu. Eine Uberschreitung der Regelneigung wird im nérdlichen Rampenbereich des Brii-
ckenbauwerkes erforderlich. Zwischen der Kreuzung Maria-Probst-Stral3e / Helene-Wessel-Bogen
und den Gleisen des DB-Nordrings ist die erforderliche Entwicklungslange zur Einhaltung der Re-
gelneigung nicht verfigbar. In diesem Abschnitt ist nach Abstimmung mit dem Betriebsleiter
BOStrab der SWM und MVG eine Langsneigung 50 %0 vorgesehen. Im Rahmen des Zulassungs-
prozesses fir die in Minchen eingesetzten Trambahnen wurde gegeniber der TAB bereits nach-
gewiesen, dass die fahrzeugseitigen Voraussetzungen fir einen sicheren Betrieb auf Strecken mit
50 %o Langsneigung vorliegen. Es wird daher die klarstellende, ausdriickliche Feststellung seitens
der Planfeststellungsbehdrde erbeten, dass es fur die beschriebene, vorhabensgegenstandliche
Gefallestrecke keiner gesonderten Ausnahmegenehmigung bedarf, andernfalls, dass sie gemanR §
6 BOStrab erteilt wird. Im Kap. 1.5.2 ist vorsorglich der Antrag auf Ausnahmegenehmigung nach §
6 BOStrab enthalten.

5.2.2 Lage und Ausbildung Tramtrasse

Auf Basis der verkehrlichen Untersuchungen wurden fur die weitere Planung ohne wertende Rei-

henfolge nachfolgende Kriterien aufgestellt, die in die Konzeptfindung eingeflossen sind:

e Erfullung der verkehrlichen Funktion gemaf Nahverkehrsplan
e Zuverlassigkeit des Betriebs (Schnelligkeit und Pinktlichkeit)
e StralBenrdumliche Integration der Anlagen der Tram und gestalterische Aufwertung des

Stralenraums
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e Angemessene Beriicksichtigung der Nutzungs- und Flachenanspriiche aller Verkehrsteil-
nehmer

e Minimierung der Eingriffe in Baumbestand und baulichen Bestand

e Verbesserung der Grinausstattung und Reduzierung der Versiegelung im Straldenraum

e Gewabhrleistung des Larmschutzes

Diese Kriterien kdnnen mit einem unabhéngigen Bahnkdrper bzw. einem besonderen Bahnkorper
fur die Tram in der Mitte des StralRenraums oder im Seitenraum und einer Ausfihrung als Rasen-
gleis Uber weite Strecken erflllt werden.

Eine vom Kfz-Verkehr weitgehend unabhangig gefuihrte Tramtrasse auf unabhangigem bzw. be-
sonderem Bahnkorper in Mittellage vermeidet Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (Stau
Kfz-Verkehr, Querung von Zufahrten, parkende Kfz) und gewahrleistet eine gute Betriebszuverlas-
sigkeit sowie eine hohe Verkehrssicherheit.

Rasengleise haben gegentber festen Beldgen geringere Schallemissionen und reduzieren die Ver-
siegelung im StralBenraum. Sie tragen damit auch durch ihre Bindungswirkung fir Staub zu einer
Verbesserung des Mikroklimas im betroffenen StralRenraum bei. Wie Projekte in Miinchen, aber
auch in anderen européischen GroR3stadten zeigen, kdnnen Rasengleise gut in bestehende Stra-

Benrdume eingefligt und gestalterisch hochwertig ausgefuhrt werden.

Eine Seitenlage kommt generell v. a. aus Grinden der Verkehrssicherheit und der Gewahrleistung
einer guten Betriebsqualitat nur in oder neben Grunflachen in Frage, bei angrenzender Bebauung
nur dann, wenn keine oder nur wenige Grundstiickszufahrten die Tramtrasse queren. Parken oder
Lieferflachen entlang von seitlich liegenden Tramtrassen sind aufgrund der zahlreichen Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmern sehr unginstig und daher auszuschlieRen. Eine Seitenlage der
Tramtrasse erschwert bei dahinter liegenden Gebauden zudem deren Anfahrbarkeit durch die Feu-
erwehr. Aus diesen Grinden wurde in der Planung im Bereich der Heidemann- und Kieferngarten-
stral3e ein Rasengleis in der Mitte des StraRenraums vorgesehen, wahrend die Seitenlage in den
Bereichen des Helene-Wessel-Bogens und des Baugebiets Bayernkaserne zur Anwendung kom-

men soll.

5.2.3 Haltestellen

Haltestellen wurden nach Mdéglichkeit im Bereich von Kreuzungen bzw. in der Ndhe bestehender

OPNV-Haltestellen angeordnet.
Folgende Haltestellentypen kommen zum Einsatz:

¢ Inselhaltestelle (bei eigener Tramtrasse in Mittellage)

e Kaphaltestelle am Fahrbahnrand (bei Tramtrasse im Mischverkehr)

Die Wahl der Haltestelle richtet sich nach verschiedenen Kriterien wie Lage der Tramtrasse, Ver-

kehrsaufkommen und den 6értlichen Gegebenheiten, insbesondere dem zur Verfiigung stehenden
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StralRenquerschnitt. Zur barrierefreien Gestaltung der Haltestellen und deren Abmessungen wird
auf die Ausfuhrungen unter Kap. 4.1 verwiesen.

5.2.4 Fahrstromversorgung

Der Planfeststellungsabschnitt 1 der Neubaustrecke Tram Miinchner Norden wird von zwei Tram-
Gleichrichterwerken (TGW) gespeist, die den vom Verteilnetzbetreiber zur Verfliigung gesteliten
Drei-Phasen-Wechselstrom mit einer Spannung von 10 kV in den bendtigten Gleichstrom mit einer
Nennspannung von DC 750 V nach DIN EN 50163 umwandein.

Die neu zu errichtenden TGW werden in eigenen, neuen Geb&uden installiert. Die beiden Neubau-
ten sind als Fertigstation konzipiert, jeweils aufgeteilt in eine Einheit fir die Schaltanlagentechnik
und eine Einheit fur die beiden Trafos. Fur die elektrischen Anschliisse ist ein halbhoher Installati-
onskeller vorgesehen. Die Gebaude werden lediglich eine bauphysikalische Mindest-Warmedam-
mung erhalten. Es ist eine natirliche Bellftung vorgesehen, wobei eine Zuluft-Nachstréomung tber
entsprechende Offnungselemente an den unteren Bereichen der AuBenwénde erfolgt. Die Abluft
wird Uber Jalousien-Elemente an der Raumoberseite abgeleitet. Alle Rdume sind von aufRen zu-

ganglich. Die Flachdacher werden extensiv begrint.

Die technische Ausstattung der TGW besteht aus einer 10 kV-Schaltanlage, Fahrstromtransforma-
toren, Gleichstrom-Schaltanlage inkl. Gleichrichter, Eigenbedarfs-Schaltanlage, Fernwirktechnik
und Gebaudetechnik. Die technische Ausstattung entspricht dem Stand der Technik und den Emp-
fehlungen der VDV-Schrift 505 ,Aufbau und Schutzmallinahmen von Gleichrichter-Unterwerken
von Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen®. Die Gebaudetechnik wird vollautomatisiert betrieben und
nur zu Wartungszwecken von autorisiertem Personal betreten. Ein befestigter Stellplatz fir War-

tungsfahrzeuge ist jeweils unmittelbar neben dem Gebaude vorgesehen.

Die Verbindung von den TGW zur Strecke erfolgt mittels Gleichstromkabel tiber Einspeisepunkte,
die mit Schalthausern (SH) unterschiedlicher Typen (Typ A, B, C, R2) in einer GréRenordnung von
ca. 2m x 1,8m x 1m (H x B x T) ausgefuhrt werden. Die Ruckleitung zwischen Gleis/Fahrschiene
und TGW erfolgt mittels Gleichstromkabel Uber Schalthduser des Typ R1 in einer GréRenordnung
von ca. 1,5m x 1m x 0,5m (H x B x T). Die Mal3e sind abhéangig vom Hersteller und sollen keinen
Einfluss auf die beantragte Genehmigung haben. Die genaue Planung der Schalthduser mit Fest-

legung der Typen und Mal3e bleibt dem Zustimmungsverfahren nach § 60 BOStrab vorbehalten.

Im Folgenden sind die beiden TGW mit den zugehdrigen Schalthausern aufgefihrt.

5.2.41 TGW Freimann (Plan Unterlage 6.4)

Das TGW Freimann (FRE) befindet sich mit seiner Langsseite parallel zum Frankfurter Ring nord-
Ostlich der zukinftigen Gleisquerung des Frankfurter Rings auf einem Grundstiick der Stadtwerke
Minchen GmbH (Flurstiick Nr.: 880/28) bei km 0,3+60 (Neubau, siehe Unterlage 3.1 A und 6.4).
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Das Gebéaude des TGW FRE ist soweit nach Norden in das Grundstiick gertickt, damit die Freihal-
tetrasse fir die offenzuhaltende Planung der Landeshauptstadt Minchen fiir eine mogliche Seil-
bahn langs des Frankfurter Rings berucksichtigt ist. Der Gelandeverlauf auf dem Grundstiick wird
infolge der Planung des TGW angepasst, damit die bestehende Zufahrt zum bestehenden Ge-
baude weiterhin mdglich ist. Die Zufahrt zum Gebéaude erfolgt Giber den angrenzenden Frankfurter
Ring in Fahrtrichtung Westen. Das gesamte Geb&ude bekommt eine Fassade mit Standard-Au-

Benputz und einem Warmedamm-Verbundsystem.

Die Entwasserung des Grindaches erfolgt Gber auRenliegende Regenfallrohre in einen Regen-
wasser-Sickerschacht, der in der befestigten Zufahrt nahe neben dem Gebaude positioniert wird.

Zu den wassertechnischen Berechnungen wird auf die Unterlage 8 verwiesen.

Standorte Schalthduser:

e Einspeisung-Sud mit Schalthaus Typ A und Rickleitung-Siid mit Schalthaus Typ R2 am
Gehbahnrand bei km 0,3+10 neben dem Mastpaar M35 und M36 (siehe Unterlage 3.1 A B)

e Ruckleiteranschluss und Messung mit Rickleitung mit Schalthduser Typ R2 und Typ C bei
km 0,6+90 neben Mast M54 (siehe Unterlage 3.2 A B)

e Schalthaus Typ C zur Messung bei km 1,0+00 Standort auf Briicke bei Mast M67 (siehe
Unterlage 3.2 A B)

e Einspeisung-Nord mit Schalthaus Typ B und Riickleitung-Nord mit Schalthaus Typ R1 am
Gehbahnrand bei km 1,1+20 neben dem Mast M73 (siehe Unterlage 3.2 A B)

5.2.4.2 TGW Werner-Egk-Bogen (Plan Unterlage 6.5)

Das TGW Werner-Egk-Bogen (WEB) befindet sich auf dem Gelande der ehemaligen Bayernka-
serne auf der zukinftigen 6ffentlichen Grinflache 6stlich der Fahrbahn U-1761 bei km 2,0+30
(Neubau, siehe Unterlage 3.5 und 6.5).

In Richtung Osten ist im Rahmen der neuen Bebauung des Gesamtareals eine begriinte Larm-
schutzwand geplant. Das TGW steht mit seiner Langsseite parallel zu dieser Wand. Die Zufahrt

zum Gebaude erfolgt direkt Uber die neue Erschlielungsstrale U-1761 in Fahrtrichtung Norden.

Das gesamte Gebdude bekommt ein Warmedamm-Verbundsystem mit einem Standard-Auf3en-
putz. Zuséatzlich werden die Fassaden mit einer horizontal gerichteten Holzlamellen-Konstruktion
bekleidet, um das Gebaude harmonisch in das Grinanlagenkonzept der neuen Bebauung anzu-

passen.

Die Entwasserung des Grindaches erfolgt Gber auRenliegende Regenfallrohre in einen Regen-
wasser-Sickerschacht, der in der befestigten Zufahrt nahe neben dem Geb&ude positioniert wird.

Zu den wassertechnischen Berechnungen wird auf die Unterlage 8 verwiesen.
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Standorte Schalthduser:

e Einspeisung-Sid mit Schalthaus Typ B und Ruckleitung-Siid mit Schalthaus Typ R1 am
Gehbahnrand bei km 2,0+45 neben Mast M127 (siehe Unterlage 3.5)

e Einspeisung-Nord mit Schalthaus Typ A und Ruckleitung-Nord mit Schalthaus Typ R2 in der
trassenbegleitenden Griinflache bei km 2,2+10 neben Mast 142 (siehe Unterlage 3.6 A)

5.2.5 Fahrleitungsanlage

Gegenstand des vorliegenden Antrags sind bzgl. der Fahrleitungsanlage insbesondere die grund-
legende Bauart und die sich daraus ergebende Lage der Masten und Wandanker zur Abspannung.
Samtliche technische Einzelheiten, insbesondere die abschlielRende Festlegung der statischen und
elektrischen Dimensionierung, bleiben dagegen dem Zustimmungsverfahren nach § 60 BOStrab
bei der TAB vorbehalten. Alle Mal3e und technischen Angaben geben den Stand der Entwurfspla-

nung wieder, haben aber insofern hier nur nachrichtlichen Charakter.

Die Fahrleitungsanlage entspricht dem Stand der Technik und insbesondere den Empfehlungen
der VDV-Schrift 550 ,Oberleitungsanlagen fir StraRen- und Stadtbahnen®. Im Streckenabschnitt
vom Beginn der Neubaustrecke bei der Wendeschleife Schwabing Nord bis zur Einmiindung in die
HeidemannstralRe ist als Fahrleitungsart eine nachgespannte Einfachfahrleitung mit Seilgleitern -
wie bereits bei den Tram-Neubaustrecken St. Emmeram und Steinhausen - vorgesehen. Diese
wurde insbesondere aufgrund des stadtraumlichen Kontextes der Tram im Bereich des Briicken-
bauwerks und der Gestaltung des neuen Stadtquartiers ,Bayernkaserne” gewahlt. Im Streckenab-
schnitt der Heidemann- und Kieferngartenstral3e ist aufgrund der besseren Integrierbarkeit mit den
gleisbegleitenden Baumreihen und aufgrund der Spartenlage eine Hochketten-Fahrleitung geplant.
Die gesamte Strecke wird in einzelne abschaltbare Abschnitte getrennt.

5.2.5.1 Fahrdraht und Seiltragwerke

Im Streckenabschnitt Schwabing Nord bis zur Einmindung in die Heidemannstraf3e wird die Fahr-
leitungsanlage als Seilgleiter-Fahrleitung mit einem Fahrdraht AC-120 CuAg0,1 je Gleis und einer

Verstarkungsleitung 2 x Cu 150mmz2, gefuihrt in der mittleren Lage, ausgerustet.

In der Weiterfihrung der Heidemann- und Kieferngartenstraf3e bis zur Wendeschleife Kieferngar-
ten wird die Fahrleitung als Hochkette bestehend aus einem Fahrdraht AC-120 CuAgO0,1 und Trag-
seil E-Cu 150mm?2 je Gleis ausgerustet. Die Wendeschleifen Schwabing Nord und Kieferngarten-
stral3e werden mit einer Flachkettenfahrleitung mit Fahrdraht AC-120 CuAg0,1 gebaut. Die Quer-
tragseile, Kurvenabziige und weitere Verspannungen werden aus mehrdrahtigem Bronzeseil Bzll,

entsprechend der berechneten Seilkréafte an den jeweiligen Querschnitten, hergestellt.

In regelméaRigen Abstanden werden zwischen den Fahrleitungen der beiden parallelen Strecken-

gleise, sowie bei abgehenden Kettenwerken bzw. in Weichenbereichen Stromverbinder eingesetzt.
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Die Fahrdrahte werden in den Wechselfeldern mittels Gewichte nachgespannt. Die Gewichte werden

zur Gewahrleistung einer stadtbildvertraglichen Gestaltung innerhalb der Masten gefihrt.

5.2.5.2 Griindungen fiir Fahrleitungsmasten

Die Standorte der Maste, die unter Beriicksichtigung von Leitungstrassen, Uberfahrten bzw. -we-
gen, Sicherheitsraumen, Betriebswegen, Baumen, Signalmasten, Sichtdreiecken u.a. festgelegt
wurden, sind aus den Lageplanen der Unterlage 3 zu entnehmen. Da es im Bauablauf erfahrungs-
gemal immer wieder dazu kommt, dass vorhandene Leitungstrassen anders verlaufen als in den
Bestandsunterlagen dokumentiert, soll eine Stellung der Maste in einem Umkreis von 1,00 m um
den theoretischen, in den Lageplanen der Unterlage 3 dargestellten Standort grundsatzlich im Rah-
men der beantragten Genehmigung zulassig sein. Vor der Errichtung der Griindungen wird durch
Suchgrabungen verbindlich die Lage von oberflachennahen Sparten (bis ca. 1,50 m unter GOK)
bzw. die Spartenfreiheit des vorgesehenen Standorts festgestellt. Bei tiefiegenden Sparten, bei-
spielsweise den Entwéasserungsanlagen der MSE, wird die exakte Lage im Rahmen der Ausfiih-

rungsplanung durch vermessungstechnische Ortung verifiziert.

Ist eine Verschiebung von Masten innerhalb des oben genannten Spielraums im Rahmen der Aus-
fuhrung erforderlich, ist auf andere Belange, insbesondere die Gewahrleistung notwendiger Sicher-
heitsabstéande zu Spartenleitungen, Radwegen und Fahrbahnen, selbstverstandlich zu achten und
das Einvernehmen mit den betroffenen Spartentrédgern, dem StralRenbaulasttrager und der TAB

Uber das Zustimmungsverfahren nach § 60 BOStrab herzustellen.

Die Grundungen werden Uberwiegend auf stadtischen Grundstiucken vorgesehen, vereinzelt auch
auf Privatgrund, wo eine Grundung aufgrund beengter Verhaltnisse im 6ffentlichen Stralengrund
inshesondere wegen dort verlegter Versorgungsleitungen nicht mdéglich ist. Einzelheiten hierzu sind

dem Bauwerksverzeichnis, Unterlage 6, zu enthehmen.

Die Mastfundamente sollen als Rohrgriindungen im Bohrverfahren entsprechend den statischen
Erfordernissen ausgefiihrt werden. Im Bereich der trassenbegleitenden Baumreihe der Heide-
mannstral3e sind die Fahrleitungsmasten in der Nahe zum bestehenden Kanal. Deswegen werden,
in Abstimmung mit der MSE, Grindungen als Blockfundamente ausgefihrt. Es wird zugesichert,
dass die Maststandorte der Fahrleitung mit Unterschreitung des Mindestabstands von 1,0 m von
AuR3enkante Fundament zu AulRenkante Kanal im Zuge der Ausfuihrungsplanung hinsichtlich der
Lastabtragung und Standsicherheit mit der MSE abgestimmt werden. Dabei wird zugrunde gelegt,
dass die Kanale fir den Lastfall SLW 60 ausgelegt sind.

5.2.5.3 Maste und Wandanker

Die Fahrleitungsanlage wird vorwiegend mit abgestuften runden Stahlmasten geplant. Die Durch-
messer am Mastful? betragen etwa 300 - 450 mm. Lediglich im Bereich des Bebauungsgebietes
Bayernkaserne sind Wandanker an den noch zu erstellenden Neubauten vorgesehen. Zu den ent-

sprechenden, temporar notwendigen Fahrleitungsmasten siehe unten am Ende des Kapitels.
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Die Masthéhen/Anschlaghthen an Gebauden sind abhangig vom Abstand zu der jeweiligen
Gleisachse. Aufgrund der notwendigen Steigung des Quertragseils (1:10) variieren diese bei der
vorgegebenen Fahrdrahthéhe (5,50 m) zwischen ca. 6,50 m und 7,50 m.

Die Seitenmaste sollen in der Regel zur Aufnahme der Straf3enbeleuchtung mitgenutzt werden, um
die Gesamtzahl der zu stellenden Maste auf ein Minimum zu reduzieren. Weiterhin wurden die
Fahrleitungsmaste an Kreuzungen, Uberwegen und Weichenabzweigen so geplant, dass an die-
sen mdglichst auch die Lichtzeichenanlagen fur den Individualverkehr, fir FuRganger sowie fur die
Tram angebracht werden kénnen.

Bei der nachgespannten Seilgleiter-Fahrleitung ist ein Mast-/Stiitzpunktabstand am Fahrdraht von
bis zu ca. 30 m vorgesehen. Im Bereich der Heidemannstral3e sind Mastabstande der Hochketten-
Fahrleitung von ca. 55 m bis 60 m vorgesehen. Die Mastabsténde wurden ferner entsprechend der
geplanten Gleisradien unter Berlicksichtigung von Baumen und Einfahrten festgelegt. Es wurde
jedoch mdglichst auf ein einheitliches Bild der Mastkonfiguration bzgl. Hohe und Standorten ge-
achtet. Grundsatzlich wurde bei der Standortwahl eine gewisse Reserve vorgesehen, um einzelne

Maste aufgrund von ortlichen Gegebenheiten geringflgig verschieben zu kénnen.
Es sind keine Wandanker an denkmalgeschitzten Gebauden geplant.

Im Bereich der Bayernkaserne werden einige neue Gebaude geplant. Fir den Endzustand der
Fahrleitungsanlage wird nach Fertigstellung der Gebaude angestrebt, 14 Wandanker (WAl —
WAZ14) zu realisieren. Zum jetzigen Zeitpunkt liegt nur eine Planung vom Schulgeb&ude Nord vor,
die dort vorgesehenen Wandanker wurden mit dem zustandigen Architekten abgestimmt. An dem
Gebdaude sind zwei Wandanker (einer fur die Fahrleitung und einer fur Stra3enbeleuchtung) vor-
gesehen. Bei den weiteren Wandankern erfolgt diese Abstimmung, sobald konkrete Planungen der
Gebaude vorliegen.

Die zukinftigen Wandanker sind in den antragsgegenstandlichen Planen (Unterlage 3.4 und 3.5)
dargestellt und sollen mit genehmigt werden. Die Genehmigung der Bauausfihrung der Wandan-
ker, nach Fertigstellung der Gebéaude, bleibt dem Zustimmungsverfahren nach § 60 BOStrab vor-
behalten. Bis zur Fertigstellung der Gebaude sind 16 provisorische Masten (PA1 — PA16) mit ent-

sprechenden Abspannungen vorgesehen und im gegensténdlichen Antrag enthalten.

5.2.5.4 Erdungskonzept der Briicke

Die Briicke befindet sich teilweise im Oberleitungs- und Stromabnehmerbereich der Eisenbahn/DB.
Die Bauwerkserde (BWE) der Briicke wird mit den Gleisen der Eisenbahn/DB (= Eisenbahnerde)
verbunden. Alle elektrisch leitféahigen und teilweise elektrisch leitfahigen Bauteile, die sich im Ober-
leitungs- und Stromabnehmerbereich der Eisenbahn befinden, werden mit entsprechendem Quer-
schnitt an das Erdungssystem angebunden, um den Kurzschlussstrom der DB-Fahrstromversor-

gung tragen zu kénnen.
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Die Ausflihrungsplanung der Erdung der Briicke wird einvernehmlich mit der DB erstellt und aus-
gefihrt. Der Aufbau erfolgt nach dem Stand der Technik fiir den Bereich flir oberirdische Strecken.
Der Nachweis erfolgt gegentiber der TAB im Rahmen des Zustimmungsverfahrens nach §§ 60 und
62 BOStrab.

StralRen

In Abstimmung mit den Behodrden der Landeshauptstadt Minchen und dem Vorhabentréger wur-
den nachfolgende Festlegungen zu den Regelbreiten der Fahrtstreifen getroffen. In Bereichen en-

ger Radien werden Aufweitungen gem. Schleppkurvenprifung ausgefihrt.

e Fahrbahnbreite vierstreifiger StraRen neben besonderem Bahnkoérper in Mittellage:

Fahrstreifenbreite aul3erer Fahrstreifen auf freier Strecke: 3,25m
Fahrstreifenbreite innerer Fahrstreifen auf freier Strecke: min. 3,00m
Fahrstreifenbreite durchgehende Fahrstreifen in Kreuzungen: 3,00 m
Fahrstreifenbreite Linksabbiegestreifen: min. 2,75 m

e Fahrbahnbreite zweistreifiger StraRen neben besonderem Bahnkdrper in Mittellage:

Fahrstreifenbreite: min. 3,50m

e Fahrbahnbreite zweistreifiger Stralen neben besonderem Bahnkérper in Seitenlage:

Fahrstreifenbreite: 3,25m

Geh- und Radwege

Mit Beschluss vom 24.07.2019 (Sitzungsvorlage Nr. 14-20/V 15572) hat der Stadtrat der LHM das
Burgerbegehren ,Radentscheid” vollinhaltlich ibernommen. Die Umsetzung der inhaltlichen Vor-
gaben des Biirgerbegehrens sollen in der Regel ausdriicklich nicht zu Lasten des FuRverkehrs,
des OPNV oder des Stadtgriin erfolgen.

Die Ausbildung der Radwege im Kreuzungsbereich sowie Radweg- und Gehbahnbreiten wurden
im Detail mit den zustandigen Behorden der Landeshauptstadt Minchen sowie der stadtischen
Arbeitsgruppe Aktuelle Radverkehrsprojekte einvernehmlich abgestimmt und berticksichtigt, so-
weit technisch und geometrisch méglich, die Vorgaben des Stadtratsbeschlusses "Blrgerbegehren

- Radentscheid”.

Der gemeinsame Geh- und Radweg im Bereich der Wendeschleife Schwabing Nord (Weilzenhof-
weg) wird von derzeit 3,5 m auf 5,0 m verbreitert. Die geplanten Breiten wurden mit der LHM ab-
gestimmt und bertcksichtigen dabei die Belange der gemeinsamen Geh- und Radwegfuhrung als
auch das Minimierungsgebot beim Eingriff in die Grinflachen und der Flachenversiegelung. Fur

den FuRverkehr stehen zusatzliche Wegeverbindungen zur Verfigung.

Durch das neue Brickenbauwerk tber die Gleisanlagen des DB-Nordrings mit Nutzung fur Tram,

Ful3- und Radverkehr entsteht eine neue attraktive Radwegverbindung vom stadtebaulichen Ent-
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wicklungsgebiet der ehemaligen Bayernkaserne in Richtung Innenstadt. Die neue Radwegverbin-
dung wird als einheitlich verlaufender Zweirichtungsradweg westlich der Tramtrasse vom Frankfur-
ter Ring bis in das neue Stadtquartier Bayernkaserne gefiihrt. Ab der Wendeschleife Schwabing
Nord in Richtung Siden schlie3t diese neue Radwegverbindung an den vorhandenen gemeinsa-
men Geh- und Radweg entlang der bestehenden Tramlinie 23 an. Im Rampen- und Briickenbereich
steht fur den Geh- und Radweg aufgrund der Zwangspunkte zu Fremdgrundstiicken und den DB-
Gleisanlagen eine Gesamtbreite von 5,5 m zur Verfiigung. Da beim Ful3verkehr von einem gerin-
geren Aufkommen als beim Radverkehr auszugehen ist, wird der Gehweg mit 2,2 m und der Rad-

weg mit 3,3 m angesetzt.

Im weiteren Verlauf des Zweirichtungsradwegs im Helene-Wessel-Bogen und in der Bayernka-
serne bhis zum Stadtplatz ist eine Breite von 3,0 m realisierbar. Weitere Verbreiterungen sind nicht
moglich, da Zwangspunkte zu Fremdgrundstiicken bestehen und die Satzung des Bebauungs-
plans Nr. 1989 (Bayernkaserne) vor dem Radentscheid erfolgte, weshalb keine zusétzlichen Fl&-

chen zur Verfiigung stehen.

In der Heidemannstraf3e vom Werner-Egk-Bogen bis zur KieferngartenstralRe sind beidseitig bau-
liche Radwege mit 2,3 m Breite zzgl. 0,5 m Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn, entsprechend den
Vorgaben des Radentscheids, sowie Gehwege mit einer Regelbreite von 2,5 m vorgesehen. Punk-
tuell werden diese Maf3e am Mast Nr. 1255 der 110 kV-Bahnstromleitung aufgrund der Larmschutz-
wand zur Bayernkaserne geringfligig mit einer Breite von 2,0 m unterschritten. Um den baulichen
Eingriff mit Rodung der bestehenden Gehdlzstrukturen des Larmschutzwalls nérdlich der Heide-
mannstralle zu vermeiden, sind in Abstimmung mit dem StralRenbaulasttrager auf kurzen Strecken
Gehwegbreiten < 2,5 m, mindestens jedoch 2 m, vorhanden. In der Tempo-30-Zone der Kiefern-
gartenstralRe erfolgt die Radverkehrsfilhrung entsprechend der Bestandssituation auf der Fahr-
bahn. Lediglich im Bereich der Ausstiegshaltestelle der Tram in der Kieferngartenstral3e ist ein
baulicher Radweg von km 3,3+25 bis km 3,4+30 vorgesehen, um den Radverkehr hinter der Hal-

testelle und nicht im Gleisbereich zu fuhren.

Bushaltestellen und Busverkehr

Bushaltestellen querender oder abschnittsweise verbleibender parallel verkehrender Linien werden
in der Regel im vorliegenden Projekt entsprechend dem Bestand als Bushaltestellen am Fahrbahn-
rand ausgebildet und im Zuge des Projekts dem aktuellen Standard fir den barrierefreien Ausbau
von Bushaltestellen entsprechend gemaR den Regelplanen des Baureferats der LHM ausgefihrt.
Bushaltestellen wurden somit mit einer Lange von 23 m geplant. Damit sind séamtliche sich im Ein-
satz der MVG befindlichen Fahrzeuge beriicksichtigt. Jede Bushaltestelle ist mit einer Wartehalle
ausgestattet. Fur sehbehinderte Personen befindet sich im Zugangsbereich zur ersten Tir ein tak-
tiler Auffindestreifen, der bis zur Grundstiicksgrenze gefihrt wird. Des Weiteren ist auf der gesam-
ten Lange der Bushaltestelle ein Bordstein A18 (18 cm Uber Fahrbahnoberkante) fiir einen erhéh-

ten Einstieg vorgesehen.
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5.6 Freianlagen

5.6.1 Ziele

Ubergeordnetes Projektziel ist die raumliche, funktionale und gestalterische Integration der neuen
StralRenbahntrasse in den bestehenden Stadt- und Stral3enraum. Die neue Tramtrasse soll sich in
das ortsspezifische Umfeld einfliigen und entsprechend begriint werden. Dies beinhaltet eine Be-
trachtung des gesamten (Stral3en-) Raumes. Grundsétzlich wird eine einheitliche Gestaltungsspra-
che des gesamten StralRenraumes einschlie3lich der StraBenbahntrasse in Material, Form und
Farbe angestrebt. Dabei orientiert sich die Planung an den letzten NeubaumaRnahmen (Tram St.

Emmeram, Tram Steinhausen, Verlangerung Tram Pasing Bf.).

Eingriffe in den bestehenden Baumbestand werden auf das notwendige MalR beschrénkt. Im
Helene-Wessel-Bogen und der Heidemannstraf3e wird die Durchgriinung mit trassenbegleitenden
Baumen beibehalten und verstarkt. Fir jeden Baum wird gem. ZTV-Vegtra-Ml eine durchwurzel-
bare Flache von 24 m2 angestrebt.

Insgesamt ist eine ausgewogene Durchgriinung des Stadt- und StraRenraums das Ziel. Neben den
trassenbegleitenden Baumpflanzungen, wird dies durch die Anlage von Rasengleisen und natur-
nahen Grinflachen unterstiitzt. Beztiglich der Freianlagenplanung wird auf die Plane der Unterlage
3 und 14 verwiesen.

5.6.2 Uberblick Gesamtvorhaben

Am Startpunkt, der Wendeschleife Schwabing Nord, wird die Grunflache an die Tramplanung an-
gepasst und mit Sitzmdglichkeiten erganzt. Im anschlieRenden Bereich des Brickenbauwerks tiber
den DB-Nordring, zwischen Frankfurter-Ring und Maria-Probst-Stra3e, werden modellierte Erdbo-
schungen licht mit Baumen bepflanzt und AusgleichsmaRnahmen fir Zauneidechsen vorgesehen.
Entlang des Helene-Wessel-Bogens und bis in die Bayernkaserne hinein wird die Tramstrecke
durch Baumreihen flankiert. Die Grinplanung im Zentrum der Bayernkaserne obliegt den Planun-

gen der LHM im Rahmen der Umsetzung des Bebauungsplans Nr. 1989.

Auf der Strecke der Heidemann- und Kiefergartenstralie entstehen trassenbegleitende Baumrei-
hen, die durch beidseitig vorhandene Geholzstrukturen im Seitenraum (u.a. noérdlicher Larmschutz-
wall) flankiert werden. An der Endhaltestelle Kieferngarten entstehen hainartige Baumgruppen. Die
durch den Abbruch des nebenliegenden P+R-Parkhauses freiwerdende Flache nimmt eine Sicker-

mulde auf, die als Wildblumenwiese mit licht eingestreuten Gehdlzen gestaltet wird.

5.6.3 Gestaltungsprinzipien und Entwurfsbeschreibung

Die lineare Tramtrasse mit ihren freien Streckenabschnitten und zwischenliegenden Haltepunkten
durchfahrt verschiedene Raumtypen der Stadtlandschaft. Dabei wird sie begleitet von Grin in un-

terschiedlicher Kontinuitat sowie Qualitat und Quantitat.
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Die Freiraumgestaltung passt sich situativ an die durchfahrenen Raume an:

e Trasse in bzw. an Grin- & Wegeverbindung (Wendeschleife Schwabing Nord & Querung
des DB-Nordrings)

e Trasse seitlich in einer Gewerbestral3e/Hauptverkehrsstralle (Helene-Wessel-Bogen)

e Trasse in verkehrsberuhigter Platzzone (Bayernkaserne)

e Tramallee mittig in einer Hauptverkehrsstralle (Heidemannstralie)

e Wendeschleife an einem OPNV-Knotenpunkt (Haltestelle Kieferngarten)

Es ergeben sich drei grundsatzliche Raumtypen mit entsprechender Gestaltungssprache:

e Trasse unabhangig vom Stral3enraum
e Trasse folgt StraBenraum
e  OPNV-Knotenpunkte

5.6.3.1 Trasse unabhangig vom Stralenraum

Hier liegt die Trasse am Rand eines Griinzugs und / oder folgt einer Ful3- und Radwegeverbindung.
Die strenge Linearitat der StralBenrdaume wird in diesem Raumtyp durch ein dynamisches Wech-
selspiel von Enge und Weite der umgebenden Freirdume abgeldst. Es werden freiere Geholzpflan-
zungen mit Baumhainen und Gehdlzgruppen vorgesehen. Die umgebenden Grunflachen werden
aufgewertet, so dass ein Mehrwert fur erholungsuchende Menschen, aber auch fiir den Natur- und

Artenschutz entsteht.

Wendeschleife Schwabing Nord

In Schwabing Nord findet infolge einer notwendigen Haltestellenverlangerung und Erganzung zu-
satzlicher Streckengleise und Haltestellen eine gréf3ere Umgestaltung der Grinflache an der Wen-
deschleife statt. Das bestehende Baumraster aus noch jungen, aber wenig vitalen Mammutbaumen
muss im Zuge der Anpassung der Verkehrsflachen teilweise gefallt werden. Aufgrund des Zustands
werden auch die verbleibenden Mammutb&ume entfernt und das Baumraster in modifizierter Form
mit einer standortgerechten, besser geeigneten Baumart neu erstellt. Die grof3e, zentrale Pappel
als auch einige Straucher westlich der Wendeschleife werden erhalten. Der urspriingliche Charak-
ter der Grunanlage wird durch die Neupflanzungen und die Ansaat von Magerrasen wiederherge-
stellt. Zwischen den Haltestellen der wendenden und nach Norden filhrenden Tramlinien entsteht
als kurzlaufige Haltestellenzuwegung eine neue Ost-West Wegeverbindung, deren Wegeverlauf
dem erwarteten Nutzerverhalten entlehnt ist. Der Wegebelag ist ein Gussasphalt mit Einstreu. Sitz-

mdbel und Heckenpflanzungen erganzen die Ausstattung in Schwabing Nord.

Querung des DB-Nordrings

Am neuen Briickenbauwerk, zwischen dem Frankfurter-Ring und der Maria-Probst-Stral3e, quert
die Tramtrasse gemeinsam mit einer Ful3- und Radwegeverbindung die Gleisanlagen des DB-

Nordrings.
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Es wurden Losungen fir die Auffahrten des Briickenbauwerks gesucht, die sowohl den Schutz der
Biotope, den vorhandenen Baumbestand und die landschaftliche Einbindung der Rampenbau-
werke berlcksichtigen. Dabei wurde, wo es aus raumlichen und naturschutzfachlichen Grinden
moglich war, auch in Abstimmung mit nétigen Baustelleneinrichtungsflachen, die Béschungen land-
schaftlicher gestaltet, als dies fur die rein technische Béschung nétig wéare. Teilweise sind aufgrund
beengter rdaumlicher Verhéltnisse und der technischen Rahmenbedingungen keine Bdschungen
sinnvoll méglich. Griinde hier sind zum Beispiel zu geringer Grenzabstand, nicht iberbaubare Bei-
mischstation der Fernwarme, Konflikte mit geplanten Rohrrigolen, die wegen bestehender Sparten
nicht verschiebbar sind. Dies betrifft insbesondere den Bereich der stidlichen Auffahrt, dort sind bis
zu einer Hohe von ca. 3-bis-4 6 bis 7 m Stitzmauern vorgesehen. Die zur landschaftlichen Einbin-
dung vorgesehenen Erdanschittungen erhalten durch eine lichte Bepflanzung mit Baumen und
eine Begrinung mit Kiesschotterrasen in Anlehnung an die Vorgaben des dort glltigen Bebau-
ungsplanes / Griinordnungsplanes (1893 - Freimann - ehem. Shell-Tanklager) einen naturnahen
Charakter. Punktuell werden auf den Béschungen zudem Habitate fir Zauneidechsen gemaf den

Vorgaben des landschaftspflegerischen Begleitplanes erganzt.

Auf der Westseite des sudlichen Rampenbauwerks und der Ostseite am ndrdlichen Rampenbau-
werk werden am Ful3 der Erdanschittungen Sickermulden fur die Entwasserung der Belagsflachen
auf der Brucke vorgesehen. Fir sie ist ein Bodenaustausch und eine Ansaat mit einer Magerwiese
(ebenfalls gem. Vorgaben des Bebauungsplanes) konzipiert. Auf der Ostseite des siidlichen Ram-

penbauwerks wird eine neue Pflegezufahrt mit wassergebundener Decke eingerichtet.

5.6.3.2 Trasse folgt StraBenraum

Dieser Raumtyp wird von starker Linearitdt und Parallelitdt gepragt: Fahrbahnen, Tramgleise,
Baumreihen und die Geh- und Radwege folgen streng der definierten Straenfiihrung. Durch neu
gepflanzte Baumreihen und das Rasengleis fligt sich die griine Tramtrasse positiv in den vorhan-
denen Stral3enraum ein.

Trassenbegleitende Baumreihen

Entlang des Helene-Wessel-Bogens bis in das Areal der Bayernkaserne hinein liegt die Tramtrasse
in Seitenlage zwischen der StraBe auf der einen Seite und dem Geh- und Radweg auf der anderen
Seite. Auch hier werden Rasengleis und trassenbegleitende Baumreihen vorgesehen. Soweit der

Platz vorhanden ist, werden die Baumreihen beidseitig platziert.

Entlang der Heidemannstraf3e liegt die neue Trasse mittig im StraRenraum und wird beidseitig von
Fahrspuren flankiert. Beidseitig des griinen Rasengleises werden auf einer Lange von tber einem
Kilometer Baumreihen in jeweils ca. drei Meter breiten Baumgraben gepflanzt und stérken somit
die bestehende Griinverbindung in der Mitte des StraRenraums. Der Bereich ist zudem im Flachen-

nutzungsplan als Griinzug ausgewiesen.

Seite 45 von 105



Tram —
Miinchner Norden —=—=

Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Erlauterungsbericht

Auch in der KieferngartenstralRe wird die Trambahn beidseitig von Fahrspuren gefasst. Baumpflan-
zungen sind hier aufgrund beengter Platzverhéltnisse nur an den Haltestellen und im Seitenraum
moglich.

Trasse in verkehrsberuhigter Platzzone

Eine besondere Raumsituation entsteht in der Mitte des stadtebaulichen Entwicklungsgebiets Bay-
ernkaserne. Hier quert die Tramtrasse einen nur fur Ful3gdnger und Radfahrer zuganglichen Platz.
Fur die Planung dieses zentralen Platzbereiches ist das Baureferat der LHM zustandig.

In den anderen Bereichen der Bayernkaserne wird - wie bereits oben erlautert - stidlich des Platzes
das Prinzip der mittigen, baumbegleitenden Tramtrasse mit seitlichen Fahrspuren angewendet,

ndrdlich auch, jedoch nur mit Baumen im Seitenstreifen (Pflanzungen durch das Baureferat).

5.6.3.3 OPNV Knotenpunkt Kieferngarten

An dem OPNV-Knotenpunkt Kieferngarten findet eine starke Uberlagerung diverser Verkehrsan-
spriiche des OPNVs, MIVs und des FuRR- und Radverkehrs statt. Man findet stark versiegelte, platz-
artige Funktionsflachen vor. Die geplanten Baumpflanzungen binden die Verkehrsflachen in die
Umgebung ein und folgen im Zusammenspiel mit der Infrastruktur (z.B. Fahrleitung der Tram, Lage
von Leitungen im Boden) einer eher freien Formensprache.

An der Haltestelle Kieferngarten entsteht ostlich der Kieferngartenstral3e auf dem Gelande des
bestehenden Busbahnhofs und des P+R-Parkhauses eine Tramwendeschleife mit integriertem
Busbahnhof. Innerhalb der Wendeschleife und zum U-Bahneingang hin werden auf den Bahnstei-
gen zwischen den Wartehallen Solitdrbdume als locker stehende, hainartige Gruppen gesetzt. Die
Baumstandorte sind mit dem Anspruch auf eine bestmégliche Durchgriinung der Haltestelle unter
Berlcksichtigung der Sicherheitsabstande zu Oberleitungen, unterirdischen Sparten, Durchgangs-
breiten, Ricksichtnahme auf freizuhaltende Sichtbezlige in Wendeflachen und Standortanforde-
rungen der Baume selbst optimiert.

Durch den Riickbau des P+R-Parkhauses kann am Ostrand der Haltestelle eine Sickermulde fur
die Entwasserung der Verkehrsflachen entstehen, die dort vor dem bestehenden Gehdlz zu den
U-Bahn-Gleisen hin als Wildblumenwiese mit licht eingestreuten Baumpflanzungen und Sitzmdég-

lichkeiten landschaftlicher gestaltet wird.

5.6.3.4 Haltestellen

Die regularen neuen Tram-Haltestellen erhalten Baumpflanzungen auf den Bahnsteigen. Diese
begriinen zuséatzlich den Strallenraum und verbessern die Aufenthaltsqualitat im Wartebereich.
Fur jede Bahnsteigseite werden in der Regel vier Hochstdmme in Betonbaumscheiben vorgese-
hen. Die Baumstandorte unterliegen im Bereich der Haltestellen besonderen Anspriichen: Bei de-
ren Verortung wurde darauf geachtet, dass die Ein- und Ausstiegszonen sowie notwendige Durch-

gangsbreiten freigehalten und ausreichend groRe Abstande zur Fahrleitung sichergestellt sind. Die
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differenzierte Baumarten-Auswabhl, z.B. Robinie, hebt die Haltestellen von den restlichen Stral3en-
raumen ab, bringt einen im StraRenbild ablesbaren Wiedererkennungswert und tragt den an-

spruchsvollen Standortbedingungen Rechenschaft.

An den Wendeschleifen wurde vor dem Hintergrund der besonderen raumlichen Kontexte von die-

sem Standarddetail bewusst abgewichen und individuelle Pflanzkonzepte entwickelt:

So wird in Schwabing Nord auf Haltestellenb&ume ganz verzichtet, um den umgebenden parkarti-
gen Kontext in den Vordergrund zu riicken. Am Kieferngarten wird dem platzartigen Kontext mit
hainartigen Baumgruppen-Setzungen aus Kiefern und Kirschen bestmdéglich Rechnung getragen,
wie bereits weiter oben erlautert.

5.6.4 Umgang mit Sparten

Ein wesentlicher Bestandteil der Grinplanung ist es, die Neupflanzungen in Einklang mit beste-

henden und neuen Spartentrassen zu bringen.

Fir neu zu pflanzenden Baumen wurde gemafl dem Merkblatt ,Baume, unterirdische Leitungen
und Kanale* DVGW GW 125 (2013) ein Mindestabstand von 2,5 m von der Stammachse zu den
AuRenkanten samtlicher Leitungstrassen Strom, Wasser, Gas, Telekommunikation und Fern-
warme definiert. Hinsichtlich der Anlagen der Minchner Stadtentwasserung (MSE) wurden deren

aktuell giltige ,Richtlinien fir Baumstandorte im Kanalbereich® der Planung zu Grunde gelegt.

Zugunsten der naturschutzrechtlich geforderten ortsnahen Ausgleichspflanzungen und der vom
StralRenbaulasttrager unterstitzten Sicherung und Forderung eines durchgriinten StralRenraums

ist es an einigen Stellen nicht méglich, diese Mindestabstéande zu den Spartentrassen einzuhalten.

Bei den oberflachennahen Sparten wird der Abstand von Baumen zu Leitungstrassen unter Ein-
bringung von SchutzmalRnhahmen (z.B. senkrechte Wurzelsperren) auf bis zu 1,5 m reduziert. Teil-
weise sollen, in Abstimmung mit dem StraRenbaulasttrager, bei ausreichender Uberdeckung der
Kandle, Baume auch direkt tiber Kanale gepflanzt werden. In Abstimmung mit der MSE werden bei
allen Baumen, die die Mindestabstande von 2,5 m zum Kanal unterschreiten (v.a. im Bereich der
trassenbegleitenden Baumreihen in der Heidemannstral3e) die Baumgraben zum Schutz des Ka-

nals in Langsrichtung abschnittsweise je Baum U-férmig mit Wurzelsperren ausgekleidet.

Als Ausgleich fur den durch Sperrfolien nach unten begrenzten Wurzelraum werden die mit Sub-
strat A gem. ZTV Vegtra-Mu gefillten Baumgruben dort 2 m tief, statt der gem. ZTV Vegtra-Mi
mindestens geforderten 1,5 m Tiefe, erstellt.

Eine detaillierte Abstimmung der einzelnen Schutzmafnahmen mit den Spartentréagern erfolgt in

der Ausfiihrungsplanung.
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5.7 Entwiasserung

Die Planung der Entwéasserung des anfallenden Niederschlagswassers sieht folgendes vor:

e Breitflaichige Versickerung des anfallenden Niederschlagswasser im Bereich des Rasen-
gleises Uber die anstehende Grinflache.

e Versickerung des in der Schienenentwasserung gesammelten Niederschlagswassers im
Bereich des geschlossenen Gleisoberbaus tber eine Kombination von Absetz- und Versi-
ckerschéchten.

¢ Im Helene-Wessel-Bogen erfolgt die Versickerung des gesammelten Niederschlagswas-
sers der Straenentwasserung und der Nebenanlagen uber eine Kombination von Absetz-
und Versickerschéachten.

e Fur die StraBenentwasserung und Teilbereiche der Nebenanlagen wird in der Heidemann-
straf3e auf die bestehenden Kanalanschlisse zurlickgegriffen, da dort eine Versickerung
aufgrund der Abwasserbelastung aus den hohen Verkehrsmengen nicht zulassig ist. Wo
es die Ortlichkeit zulasst, werden die Nebenanlagen in angrenzende Griinflachen entwas-
sert und breitflachig Uber die anstehenden Griinflachen versickert.

¢ Inder Kieferngartenstral3e werden die StralRenentwasserungseinrichtungen, welche durch
die Baumaflinahme betroffen sind, Uber eine Kombination von Absetz- und Versicker-
schéachten angeschlossen und das gesammelte Niederschlagswasser versickert.

e An der nordlichen und sudlichen Rampe des Briickenbauwerkes werden Versickerungs-
mulden beriicksichtigt.

e An der Wendeschleife Kiefergarten wird das Oberflachenwasser der Wendeanlage eben-
falls in eine Versickerungsmulde eingeleitet.

e Entwasserung der Dachflachen der Tramgleichrichterwerke (TGW) Uber eine Kombina-

tion von Absetz- und Versickerschachten

Zur ndheren Erlauterung der erforderlichen und beantragten wasserrechtlichen Gestattungen ein-
schlie3lich der wassertechnischen Berechnungen fir die oben beschriebene Stral’en- und Glei-
sentwasserung sowie die Dachentwéasserung der Tramgleichrichterwerke wird auf die Unterlage 8

verwiesen.

Die vorliegende Planung ist in Ihren Grundziigen mit der MSE abgestimmt. Weitere Detailabstim-
mung erfolgen im Zuge der Ausfuihrungsplanung. Da sich in der Ausfiihrungsplanung noch Ver-
schiebungen der Entwasserungspunkte aufgrund von Anderungen an der Hohenlage ergeben kon-
nen, sollen Anderungen an der Anordnung der Entwasserungselemente im Einvernehmen mit der
MSE insofern zuléassig sein, soweit sich am grundsatzlichen System sowie an den fir die Dimen-
sionierung der Anlagenteile maf3geblichen Grofien wie z. B. die Anzahl der Entwasserungspunkte,
die GrolRe des Einzugsbereichs und die zu entwdssernde Wassermenge nichts Wesentliches an-
dert.
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5.8 Ingenieurbauwerke (Plane Unterlage 6.1.1 A, 6.1.2 A, 6.2 A, 6.3 A)

Im Planfeststellungsabschnitt 1 der Neubaustrecke Tram Miinchen Norden befindet sich das Bri-
ckenbauwerk zur Querung des DB-Nordring zwischen Frankfurter Ring und Helene-Wessel-Bogen

inkl. der an beiden Bruckenkdpfen angrenzenden Rampenbauwerke mit Stiitzwanden.

5.8.1 Bauwerksgestaltung

Die Konstruktion ist eine Stahl-Beton-Verbundbriicke als Balkentragwerk. Bei der Planung wurden
die bestehenden Bahnstrecken 5560 Olching — Minchen Daglfing bei Bahn-km 23,200 bzw. Bahn-
strecke 5567 Milbertshofen — Freimann bei Bahn-km 2,650 im Gemeindebereich Minchen sowie
die seitens der DB im Jahr 2020 neu errichteten Abstellgleise (APS-Gleise 101 und 102) und eine
Erweiterung zusétzlicher Abstellgleise (APS-Gleise 103 bis 105) im Bahnhof Milbertshofen / Frei-
mann berlcksichtigt. Fir das Brickenbauwerk liegt eine unterschriebene Planungsvereinbarung
zwischen der Stadtwerke Miinchen GmbH und der DB Netz AG sowie eine schriftliche Erklarung

des Bayerischen Staatsministeriums fur Wohnen, Bau und Verkehr (StMB) vor.

AUFBAU FAHRBAHNBELAG: : 7 N
— 4,0 cm  GuBasphaltdeckschicht 4;—* P p—
— =35 cm GuBasphaltschutzschicht
— 05 cm einlag. Bitumen—SchweiBbahn
— Versiegelung

var. =1.74 bis =2.74
var. —2.00 bis —3.00

Abbildung 7: Briicke Giber DB-Nordring - Regelquerschnitt

Das Brlickenbauwerk kann in zwei Abschnitte unterteilt werden: Bereich ohne Tramhaltestelle (Re-
gelbereich) und mit Tramhaltestelle (Haltestellenbereich). Der Haltestellenbereich befindet sich
zwischen Achse 10 und Achse 40. Die Gesamtlange dieses Bereichs betragt rund 120 m. Der

restliche Brickenverlauf kann dem Regelbereich zugeordnet werden.

Regelbereich:

Der zu Uberfihrende Regelquerschnitt (siehe Abbildung 6) besteht aus zwei Nutzungsbereichen.
Auf der rechten bzw. dstlichen Seite werden die Tramgleise und auf der linken bzw. westlichen

Seite ein Geh- und Radweg, der auch als Rettungsweg genutzt wird, gefihrt.
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Fur den Briickenbereich ist ein Gleisabstand von 3,20 m unter Berlcksichtigung des-Lichtraumpro-
fils-mit-einerWagenbreite-von-2,65m der Breitenangabe des §34 BOStrab, Zuschlagen in Bogen-
bereichen und einer Uberh6hung geplant. Die Gesamtbreite des Gleisbereichs zwischen den Bor-
den betragt in der Geraden 5,90 m. Au3erhalb der Lichtraumumgrenzung ist beidseitig ein Sicher-
heitsraum mit einer Breite von mindestens 70 cm vorgesehen. Im Bereich von Einbauten durch die

Fahrleitungsmasten ist ein Sicherheitsraum von mindestens 45 cm vorhanden.

Zwischen der Tramtrasse und dem begleitenden Geh- und Radweg wird ein Trennsteifen von circa
1,85 m zur Aufnahme der Mastgasse der Fahrleitung, des Sicherheitsraums, Gelander und Kabel-
kanalen vorgesehen. Die Gesamtbreite aus Zwei-Richtungs-Radweg, Trennstreifen und dem Geh-
weg betragt 5,50 m.

Haltestellenbereich:

Fur die Situierung einer zukinftigen Tramhaltestelle mit rund 3,30 m breiten Bahnsteigen ist zwi-
schen Achse 10 und Achse 40 eine Verbreiterung der Briicke geplant. Die Ausstattung der Tram-
haltestelle und insbesondere die Treppen- und Aufzugsanlagen werden im Zuge des Vorhabens
zum SPNV-Ausbau nachgerustet. Bis zur Realisierung eines moglichen Umstiegs von der Tram-
haltestelle auf der Briicke zur darunterliegenden S-Bahnhaltestelle werden die Geh- und Radweg-
flachen auf der Briicke vom Bereich der offenzuhaltenden Tramhaltestelle mit einem Gelander ab-
gegrenzt.

Der Belag und die Abdichtung im Geh- und Radwegbereich sind mit Gussasphalt und einlagiger
Bitumen-Schweilbahn geplant. Im Bereich der Tramtrasse wird der Oberbau als feste Fahrbahn
mit Betontragplatten ausgebildet. Auch hier wird die Bruckenplatte mit einlagiger Bitumen-Schweil3-
bahn abgedichtet. Zwischen Abdichtung und Beton der Tragplatte des Oberbaus sind Schutz- und

Drainagelagen erforderlich. Die Drainage wird an die Briickenabldufe angeschlossen.

Die einzuhaltenden lichten Hohen zwischen den Gleisanlagen der DB und dem Briickenbauwerk
wurden mit der DB Netz AG abgestimmt und sind den Bauwerkspléanen der Unterlage 6.1.1 A und

6.1.2 A zu entnehmen.

Im Grundriss verlauft die Tram-Trasse gerade und quert die Hauptstrecke 5560 im Winkel von etwa
42 gon. Nach den Gleisen des Bahnhofs Freimann folgt ein Bogen mit R = 200 m und die Strecke
verlauft anschlieRend wieder gerade Richtung Nordosten. Nach der beschriebenen Richtungsan-
derung werden die Strecke 5567 und die Gleise der Abstellanlage in sehr flachem Winkel tber-
quert. Zwischen dem Bahnhof Freimann und der Strecke 5567 liegt damit ein Teilabschnitt der
Trasse und des Bauwerks auf Privatgrund. Siehe hierzu den Lageplan mit Grunderwerb (Unterlage

7.1 A B) und das Grunderwerbsverzeichnis (Unterlage 7.0.1 A).
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5.8.2 Unterbauten

An beiden Briickenenden sind kastenférmige Widerlager mit Wartungsgéangen geplant. Die Pfeiler
in den Achsen 20 bis 68 70 sind massive Stahlbetonscheiben, die sich in der Ansicht und Seiten-
ansicht nach Oben aufweiten. Der so verbreiterte Pfeilerkopf dient der Aufnahme von Briickenla-
gern und Pressen. Die Pfeiler in Achse 50-und-68 60 und 70 werden durch eine etwas schmalere

Sonderform an die beengten Randbedingungen angepasst.

Die Pfeilerabmessungen wurden, mit 1,20 m Mindestdicke und Basislangen der Regelpfeiler von
7,50 m bzw. 3,00 m in Achse 50-urd-60 60 und 70, so gewabhlt, dass nach den geltenden Regel-
werken kein Anprall aus Schienenverkehr zu beruicksichtigen ist. Die Pfeiler und deren Griindung
sind trotzdem auf die Anpralllast bemessen.

5.8.3 Uberbau

Fur das Tragwerk des Brickenlberbaus resultieren Stutzweiten zwischen 35 m und 50 m. An den
ungunstigsten Punkten verbleiben nur etwa 2 m Bauhdhe, gemessen von Schienenoberkante

(SOK) Tram bis Unterkante der Konstruktion. Abzlglich des Tram-Oberbaus verbleiben flr die

Briickentrager nur etwa :55-m 1,10 m Querschnittshohe. Aufgrund-der-schiefen-Ausbildung-des
i 0 H - .

von 2 m an den Widerlagern auf 3 m am Hochpunkt erfolgt kontinuierlich entsprechend der Gradi-

ente und einer kreisbogenférmigen Ausrundung der Briickenunterkante. Aufgrund der einge-
schrankten Tragerhéhen und der Montage tiber DB-Anlagen wurde fiir den Uberbau eine Stahlver-
bundkonstruktionen gewahlt. Das Balkentragwerk bzw. der Tragerrost besteht aus drei dichtge-
schweifsten Kastentragern, Halbfertigteilen als Schalung und Bestandteil der Fahrbahnplatte sowie
einer Ortbetonerganzung.

Die Aufteilung des Stahlbaus in drei, im Wesentlichen unabhéngige Langstrager reduziert die Ver-
hebegewichte in den Bauzustanden, den Umfang an Montagegertsten und erlaubt es die Trager
groRtenteils im Werk vorzufertigen.

In den Widerlager- und Pfeilerachsen werden Quertrager in Stahl- bzw. Stahlverbundbauweise an-

geordnet.

Auflagerung wurden Kalottenlager ausgewahlt, um die LagergréRen zu begrenzen und die sehr
hohen Lagerlasten in den Achsen 58-und-68 20, 60 und 70 aufnehmen zu kénnen. Auf den Wider-
lagern Achse 10 und 79 80 werden jeweils zwei Lager angeordnet. In den Achsen 20-bis-40 30 bis
50 sind jeweils drei Lager - eines je Langstrager - vorgesehen. Aufgrund des sehr flachen Kreu-
zungswinkels mit der Strecke 5567 und den Gleisen der Abstellanlage kann der Uberbau in Achse

50-4nd-60 60 und 70 nur auf je ein Lager unter dem Mitteltrager abgestiitzt werden.
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An den Widerlagern werden mehrprofilige Fahrbahniibergdnge vorgesehen. Im Anschluss, hinter
den Widerlagern, sind Schienenauszugskonstruktionen geplant. Der Korrosionsschutz der Stahl-
bauteile erfolgt durch Beschichtung gemaf ZTV-ING im Werk. Auf der Baustelle werden die Mon-

tagesttRe mit Korrosionsschutz versehen.

5.8.4 Entwaésserung

Die Entwésserung der Briickenoberflache erfolgt mittels Abléaufe, die jeweils mittig zwischen Geh-
und Radweg bzw. zwischen den Gleisen angeordnet sind. Das gesammelte Oberflachenwasser
wird nach Norden und Siiden Uber die Rampen abgefiihrt und dort in den Flachen der Freianlagen

Uber Versickerungsmulden versickert (siehe Unterlage 8).

5.8.5 Riickhaltesysteme, Schutzeinrichtungen

Der Gleisbereich auf der Bricke wird als feste Fahrbahn mit Vignolschienen und zusatzlichen
Schutzschienen ausgefihrt. Im Bereich des Gleisbogens mit R = 200 m sind zusatzliche Leitein-
richtungen bericksichtigt. Zusatzlich werden dstlich neben den Tram-Gleisen ein 20 cm hohes
Bord sowie ein Gelander mit Seil im Handlauf angeordnet. Dies entspricht einer ausreichenden

Absturzsicherung nach RPS fur Geschwindigkeiten bis einschlie3lich 50 km/h.

Zum Schutz vor Spannungsiiberschlag von DB-Oberleitungsanlagen wird an beiden Briickenréan-
dern ein mindestens 1,80 m hoher Beriihrschutz angeordnet. Die Absturzsicherung fir FuRganger

und Radfahrer erfolgt durch die zusétzlich vorhandenen Gelander und den Beriihrschutz.

5.8.6 Zuganglichkeit der Konstruktionsteile

Die Briickenpriifung erfolgt mit geeignetem Gerét vom Uberbau aus. Einzelne Unterbauten und
Lager sowie Teile der Briickenuntersicht sind nicht mit Geréaten vom Uberbau aus einsehbar. Diese
Bereiche missen Uber Flachen der DB, Privatgrundstiicke und Gleisanlagen zuganglich gemacht
werden. Fir jede Briickenhauptprifung sind somit Sperrungen bei der DB zu beantragen, Abspra-
chen mit Privateigentiimern zu treffen und Gerate einzusetzen, welche die Gleise Uberfahren kén-
nen. Die Dienstbarkeiten fuir den Unterhalt und Wartung der Briicken- und Rampenbauwerke sind

der Unterlage 7 zu entnehmen.

5.8.7 Sonstige Ausstattung und Einrichtungen

Fir das Bauwerk sind Bahnerdung und Erdung fir die Tram-Technik vorgesehen (siehe Kap.
5.2.5.4). Aufgrund des innerstadtischen Geh- und Radwegs ist Beleuchtung erforderlich. Die

Leuchten werden an den Masten der Tram-Oberleitung befestigt.
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5.9

Fur Leitungen werden Kabeltrége in den Kappen seitlich der Tramtrasse bereitgestellt. Die Trége
werden in Ortbeton mit den Kappen hergestellt. Fir die Beleuchtungskabel sind in der Mittelkappe
Leerrohre vorgesehen. Im Haltestellenbereich werden fur die Leitungen Leerrohre statt Kabeltroge
eingebaut. Fir die Beleuchtungskabel sind in der Mittelkappe Leerrohre, fur die Zufiihrung in den

Mast der Tram-Oberleitung, vorgesehen.

Die Maste fir die Tram-Oberleitung werden auf der Mittelkappe montiert. Aufgrund der hohen Ein-
spannmomente der Maste und der begrenzten Aufbauhthe der Kappe sind Stahl-Einbauteile fir

die Verankerung erforderlich.

FolgemaBnahmen an Anlagen der DB

Der Umbaubereich der DB-Oberleitungsanlage umfasst die zweigleisige Bahnstrecke 5560 sowie
die Gleise des Bf Freimann als auch die Bahnstrecke 5567 in Richtung Betriebsgelande der DB

Systemtechnik.

Die vorhandene DB-Oberleitungsanlage der beiden Bahnstrecken ist in Einzelstutzpunktbauweise
als auch in Querfeldbauweise errichtet. Auf der Nordseite des Bahnhofs Freimann und weiter auf
der bahnrechten Seite der Bahnstrecke 5567 verlauft eine Speiseleitung Richtung DB System-
technik. Die Einspeisung in die Speiseleitung erfolgt derzeit auf der Ostseite des Bf Freimann in
der Nahe der SU BAB AQ9.

Die DB-Oberleitungen werden an das neue Brickenbauwerk angepasst. An den vier Kreuzungs-
stellen zwischen den bestehenden Gleisen und dem Briickenbauwerk werden die Kettenwerke
abgesenkt. Auf Grund dessen wird eine neue Masteinteilung im Bereich der Gleise notwendig. Die

Kettenwerke verlaufen weiter Giber den im Bestand verbleibenden Gleisanlagen.

Im Umbaubereich werden die vorhandenen DB-Oberleitungsmaste riickgebaut und durch neue
Aufsetzmaste aus Stahl als Flach- bzw. Winkelmaste ersetzt. Stellenweise sind Maste mit Mehr-
gleisausleger erforderlich. Es sind Einzelmaste geplant. Als Griindungsart kommen Rammgrin-
dungen mit Stahlbetonkopf zur Ausfihrung. Siehe hierzu die Schnittdarstellungen in Unterlage
4.12. Im Bereich der Kreuzung des Gleises der Bahnstrecke 5567 werden auf Grund der grofRen

Bauwerksuberdeckung Oberleitungsstitzpunkte am Briickenbauwerk erforderlich.

Die derzeitige Einspeisung der Speiseleitung wird von der Ostseite des Bf Freimann auf die West-
seite des Bahnhofes in die Néhe des neuen Bauwerkes verlegt. Die Speiseleitung wird im Bereich
des Bf Freimann riickgebaut. Von der neuen Einspeisestelle wird die Speiseleitung entlang des

Gleises der Bahnstrecke 5567 verkabelt.

Die DB-Oberleitungsanlage wird entsprechend dem geltenden Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchG) konstruktiv so ausgefiihrt, dass Vogel gegen Stromschlag geschiitzt sind. Vogel-

schutzmaflinahmen werden regelkonform ausgefuhrt.

Die Erdung, Rickstromfiihrung und MaRnahmen im Rickstrombereich der Gleichstrombahn er-

folgt richtlinienkonform. Der Kurzschlussstrom im Umbaubereich ist kleiner 25 kKA.
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Zur Herstellung des nordlichen Brickenwiderlagers (Achse 80) werden nicht mehr benétigte Gleis-
anlagen der Bahnstrecke 5567, Gleis 0, bei Bahn-km 2,8 Uiberplant. Der Umfang des Riickbaus auf

einer Lange von rund 17 m ist mit der DB abgestimmt.

5.10 Sparten (Bauwerksverzeichnis und Plane Unterlage 5)

Im Planfeststellungsabschnitt 1 der Neubaustrecke Tram Miinchen Norden verlaufen Versorgungs-

leitungen und Anlagen der Sparten:

e Wasser (SWM)

e Gas (SWM)

e Strom 10 kV, 110 kV und Daten (SWM)

e Telekommunikationsleitungen (verschiedene Betreiber)

e Fernwarme (SWM)

e Kanal (MSE)

e StralRenbeleuchtung (LHM Baureferat T3)

e 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 als Freileitung (DB Energie GmbH)

Auf Grundlage der Verkehrsanlagenplanung werden erforderliche Anpassungs- und Schutzmaf3-
nahmen abgeleitet. Details kdnnen dem Bauwerksverzeichnis (siehe Unterlage 5.0.1 A B) und den

zugehorigen Planen (5.1 A B bis 5.9) entnommen werden.

Bei den Querungen von bestehenden Fernwarmeleitungen mit der geplanten Tramtrasse bei km
0,3+20, km 0,5+50, km 2,4+00 und km 3,2+25 sind entsprechende SchutzmafRhahmen vorgese-
hen. Die vorhandene Fernwarmeleitung parallel zum stdlichen Rampenbauwerk der Querung des
DB-Nordrings ist vom Umbau nicht betroffen. Die Rampenbauwerke werden mit Stitzwanden ab-
gefangen, damit die Leitung nicht in Langsrichtung Uberbaut wird. Im Kreuzungsbereich Heide-
mannstral3e / Lilienthalallee / Kieferngartenstraf3e muss die bestehende Fernwérmeleitung verlegt

werden.

Zur Tragfahigkeit und Belastung von Kanalbauwerken durch die Uberbauung mit StraRenbahnglei-
sen wurden im Rahmen der Entwurfsplanung Vergleichsbetrachtungen auf Basis der ZTV Kanal
Minchen durchgefuhrt und mit der MSE abgestimmt. Maststandorte der Fahrleitung, die mit Un-
terschreitung des Mindestabstands von 1,0 m von Au3enkante Fundament zu Au3enkante Kanal
erstellt werden missen, werden im Zuge der Ausfiihrungsplanung hinsichtlich der Lastabtragung
und Standsicherheit mit der MSE abgestimmt. Dabei wird zugrunde gelegt, dass die Kanéle fur den
Lastfall SLW 60 ausgelegt sind.

Im stidlichen Rampenbereich der Querung des DB-Nordrings, im Helene-Wessel-Bogen und in der
KieferngartenstralBe erfolgen ursachlich der Tramstrecke Umverlegungen von Kanalhaltungen und
Schachtbauwerken, damit die dort vorhandenen Anlagen der MSE nicht in Langsrichtung durch die

Tramtrasse Uberbaut werden.
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Die Leitungsfiihrung der StraBenbeleuchtungskabel muss an die neu herzustellenden Stralenbe-

leuchtungsmaststandorte angepasst werden.

In der Heidemannstral3e ist auf der Sudseite die 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 als Freileitung
vorhanden. Auf Grundlage der Entwurfsplanung wurde ein Standsicherheitsnachweis fur die Mas-
ten Nr. 1254N, 1255, 1256 und 1257 erbracht und von der DB Energie GmbH freigegeben. Ein
Umbau der Masten ist nicht erforderlich. Zur Fahrbahn wird ein Anfahrschutz vorgesehen. Zudem
wurde ein Gutachten in Bezug auf die induktive Beeinflussung der geplanten Fahrleitungsanlage
der Tram durch die 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 erstellt. Der Gutachter kommt dabei zum
Ergebnis, dass keine unzulassige induktive Beeinflussung zu erwarten ist und keine besonderen

MaRnahmen erforderlich sind.

Im Rahmen der Entwurfsplanung wurde im Jahr 2020 ein Spartenverstandigungsverfahren durch-
gefuhrt. Die von den Spartentrédgern eingegangenen Auflagen wurden in der Planung berlcksich-
tigt. Erforderliche Anpassungen oder Schutzmaf3nahmen (siehe Bauwerksverzeichnis Unterlage

5.0.1 A B) werden im Rahmen der Ausflhrungsplanung im Detail abgestimmt.

Als Ergebnis des Erdrterungstermins am 15.12.2023 sind in Abstimmung mit der LHM am Bau-
werksverzeichnis (Unterlage 5.0.1 B) Anderungen vorgenommen worden, u.a. um den aktuellen
Abstimmungsstand bei den Angaben zum Eigentiimer und Unterhaltspflichtigen der Querung DB-
Nordring wiederzugeben. Im Rahmen der Tektur B werden auch Lageplane der Unterlage 5 gean-
dert, damit diese inhaltlich konsistent mit den tUbrigen Antragsunterlagen, insbesondere den Lage-
planen der Unterlage 3 sind (z.B. ge&nderte Ersatzpflanzungen bei Schwabing Nord und Querung
Nordring, verschobene PKW Ein-/Ausfahrt Maria-Probst-Strafie).
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6. Ergebnisse der Verkehrstechnischen Untersuchungen

In der durchgefuhrten Leistungsfahigkeitsuntersuchung zur Planung des Planfeststellungsab-
schnitt 1 der Neubaustrecke Tram Miinchen Norden (siehe Unterlage 11.1) wurden die Leistungs-
fahigkeitsbilanzen der Knotenpunkte entlang des Streckenverlaufs fir den Analysenulifall (2018),
den Prognosenulifall (Fall ohne Tram, 2035) und Prognoseplanfall (Fall mit Tram, 2035) gegen-
Ubergestellt.

Aus den vorliegenden Verkehrszahlungen und den prognostizierten Anderungen des Tagesver-
kehrsaufkommens vom Analysenullfall zum Prognosenulifall 2035 bzw. zum Prognoseplanfall 2035
(mit Tram) wurden die Spitzenstundenbelastungen fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen ermit-
telt. Zur Einordnung der Berechnungsergebnisse ist zu beachten, dass Knotenpunkte im Umfeld
des Untersuchungsgebiets bereits im Bestand stark ausgelastet sind und die prognostizierten Ver-
kehrszuwachse des Tagesverkehrs in den Spitzenstunden so nicht eintreten werden. Dieser Effekt
wurde durch die Anwendung des Verfahrens ,Verkehrsprognosen bei starkem Wachstum in der

Landeshauptstadt Minchen® berticksichtigt.

Die Abbildung 7 fasst die Knotenpunktbilanzen und die Bewertung der Verkehrsqualitat fir Analy-

senullfall, Prognosenulifall 2035 und Prognoseplanfall 2035 zusammen.

e An der LZA Am Nordring / Frankfurter Ring ist bereits im Bestand eine signalisierte Ful3-
ganger-/ Radfahrerfurt vorhanden. Durch die regelmafdigen Tramuberfahrten im Progno-
seplanfall vergréRert sich die Sperrzeit des Frankfurter Rings. Der Knoten erreicht morgens
seine Kapazitatsgrenze. Weitere Optimierungen des Knotenpunkts sind nicht mdglich.
Eine héhenfreie Kreuzung der Tramtrasse mit dem Frankfurter Ring ist aufgrund der un-
mittelbar sidlich des Frankfurter Rings liegenden Wendeschleife mit Haltestellen und der
daraus resultierenden nicht realisierbaren Rampen zur Uberquerung des Frankfurter Rings
und des DB-Nordrings stadtebaulich, funktional und wirtschaftlich nicht moglich (vgl. Kap.
4.2 Abschnitt Schwabing Nord).

e Am Knoten LZA Heidemannstral3e / Maria-Probst-Straf3e / Paul-Hindemith-Allee andert
sich aufgrund der Platzverhaltnisse im westlichen Zulauf die Anzahl der Fahrstreifen von
derzeit vier auf drei Fahrstreifen. Der Knoten erreicht seine Kapazitatsgrenze.

e Am Knotenpunkt LZA Heidemannstral3e / Kieferngartenstrale / Lilienthalallee &ndert sich
aufgrund der Platzverhéltnisse im westlichen Zulauf die Anzahl der Fahrstreifen von derzeit
vier auf drei Fahrstreifen. Morgens und abends erreicht der Knoten seine Kapazitats-
grenze. Fiir die abbiegende Tram sind OV-Sonderfenster erforderlich. Weitere Optimierun-
gen des Knotenpunkts sind aufgrund der angrenzenden Grundstiicke nicht mdglich.

e Der Knoten Kieferngartenstraf3e / Burmesterstraf3e wird durch die Querung der Tramtrasse

im Vergleich zum Bestand mit einer Vollsignalisierung inkl. FuRgangerfurten ausgestattet.
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Analysenulifall 2020 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 2035
Knotenpunkte Reserve QsV Reserve Qsv Reserve Qsv

LZA Am Nordring / Morgens +55 % A +55 % A +27 % E
Frankfurter Ring (1195) Abends +93 9% A +93 9% A +66 %
LZA Helene-Wessel-Bogen! Morgens +231 % A +174 % A +125 % A
Maria-Probst-Strale (1163) Abends 65 % A +42 9% +26 %

Morgens - - - - +131 %
Helene-Wessel-Bogen / U-1763

Abends - - - - +133 %

Morgens - - - - +322 % A
U-1763 / U-1765

Abends - - - - +346 %

Morgens - - - - +191 %
U-1764 / U-1761

Abends - - - - +137 %
20 M anE e ) Morgens +254 % A +135 % +126 %
Wemer-Egk-Bogen (0945) Abends 197 % A +106 % +105 %
LZA Gustav-Mahler-Strale / Morgens +349 % A +137 % A +282 % A
HeidemannstraRe (0961) Abends +231% A +207 % A +150 % A
LZA Heidemannstraie / Morgens B B e E L
Maria-Probst-Stralke (0647) Abends +78 % +74 % +50 %
LZA Heidemannstraie / Morgens +33 % D +42 % D +20 % E
Kleferngartenstral'ée (0752) Abends +61 % +56 % +41 % D
KieferngartenstraBe / Morgens i ‘ 5 ) ‘ - SR ‘ -
Burmesterstralle Abends : ‘ A _ ‘ A +205 9% ‘ A

Abbildung 8: Ubersicht Leistungsfahigkeitshilanzen

In Abstimmung mit dem Mobilitatsreferat der LHM wird zugesichert, dass die Lichtzeichenanlagen bei
Querungsstellen tiber Bahnkdrper gemaf § 16 BOStrab immer dann im Betrieb gehalten werden,
wenn dort Tramlinien verkehren.
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7. Erlauterungen zum bisherigen Planungsprozess, Variantenuntersuchung

7.1 Priifung auf groBraumige Alternativen in anderen StraBenziigen

Die Planungsaufgabe besteht darin, im Minchner Norden aufgrund der absehbaren stadtebauli-
chen Entwicklungen mit folglich weiterer Zunahme des Verkehrsaufkommens, leistungsfahige Er-
weiterungen des OPNV-Netzes herzustellen (siehe auch Kap. 3).

Ausgehend vom ,MaRnahmenplan OV* des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) wurden im Jahr
2008 mehrere konzeptionelle OPNV-Vorhaben zur Verbesserung der OPNV-ErschlieRung des
Minchner Nordens zwischen Moosach und Fréttmaning untersucht. Dazu wurde eine gemeinsame
Untersuchung vom Referat fur Stadtplanung und Bauordnung der LHM und dem Baureferat der
LHM sowie der MVG mbH und der MVVV GmbH bei der Intraplan Consult GmbH in Auftrag gegeben.

Die untersuchten Varianten zur Erweiterung des Tramnetzes werden nachfolgend erlautert.

i S-Bahn mit Bahnhof

Goldschmiedplatz

‘ U-Bahn mit Bahnhof
Tram mit Haltestelle

Bus mit Netzknoten

Diilferstr. ==O== Neubaustrecke mit Haltestelle
Mitfall 5a

Tram 23 Rose-
zum Hasenbergl Pichler- Anfangs- bzw.
Weg Routroseg: Endhaltestellen

Rockefellerstr,
> Frauenmantelanger
Weitl-
str,
Langacker-
weg

@ Kieferngarten

Paracelsus-

-a
-=
by -
-
-

Rathenaustr. 23, 'q
Paul-

Hindemith- _
Allea Bernsteinweg

mannstr.

Halle 55

Mitfall 5b
Tram 23 und 24
zum Kiefern-

garten Mitfall 5a

Tram 23
zum Hasenbergl

Real-Suma

»*"  Lindberghstr.

’
# Schwabing
% Nord

Untersuchung zur Verbesserung
der OPNV-ErschlieBung
des Miinchner Nordens

Abbildung 9: Untersuchte Varianten der Strallenbahnerweiterung

Die Verlangerung der Tramlinie 23 in den Munchner Norden wurde zunéchst im Rahmen des Mit-
falls 5a untersucht (siehe Abbildung 8). Dieser sah eine Trassenfuhrung von der Haltestelle

Schwabing Nord (ber Lindberghstral’e, Maria-Probst-, Heidemann-, Gruson- und Neuherberg-
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7.2

stral3e zum Goldschmiedplatz vor. Ausgehend von den Ergebnissen des Mitfall 5a wurde ein opti-
mierter Mitfall 5b untersucht, welcher neben der Verlangerung der Tram 23 eine zusatzliche tan-
gentiale StralRenbahnverbindung zwischen den U-Bahn-Achsen der U2 und der U6 vorsieht (siehe
Abbildung 8). Erganzend wurde die Trassenfiihrung im Bereich Bayernkaserne optimiert. Lediglich
der Mitfall 5b erreichte ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis, der in Abhangigkeit von weiteren vertieften

Untersuchungen eine Forderfahigkeit des Projektes erreichbar erscheinen I&sst.

Die gro3raumige Variantenpriifung fuhrte zur Aufnahme der hier zur Genehmigung beantragten
Trassenfiihrung der Verlangerung der Tram 23 von Schwabing Nord, HeidemannstraRe bis zum
U-Bahnhof Kieferngarten (Planfeststellungsabschnitt 1). Zusammen mit der Trassenfiihrung von
Heidemannstral3e, RathenaustralRe, KnorrstraBe bis zum U-Bahnhof Am Hart (Planfeststellungs-
abschnitt 2) wurde diese Tram-Neubaustrecken mit Beschluss der Vollversammlung des Miinchner
Stadtrats vom 16.03.2011 (Sitzungsvorlage Nr. 08-14 / V 05592) in den Nahverkehrsplan der Lan-
deshauptstadt Minchen in die Kategorie ,,Planung/im Bau“ aufgenommen. Die Trassenflhrung ist
auch aus aktueller Sicht mit den genannten Grinden die richtige Alternative und wurde mit dem
Beschluss ,Zwischenbericht Nahverkehrsplan® vom 03.03.2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V
01848) nochmals bestatigt.

Variantenuntersuchung innerhalb des gewahiten StraBenzuges

Im bisherigen Planungsprozess wurden im Zuge der Vorplanung zahlreiche Varianten untersucht,

um unter Beriicksichtigung der Auswirkungen auf

e Trambahn und OPNV,

e Verkehrsfuhrung fur den M1V,

e Ful3- und Radverkehr,

e Umsteigebeziehungen und Verkehrssicherheit, (Lage der Tramhaltestellen),
e Wohn- und Gewerbenutzung,

e Parkraumsituation,

e Schaffung von Fahrradparkplatzen,

e Gestaltung des Freiraums,

e Erhaltung von Bauwerken und

e Kosten
eine optimale Ldsung zu finden.

Die verschiedenen Varianten wurden bewertet und in Abstimmung mit der SWM und den Behdrden

der Landeshauptstadt Miinchen eine Vorzugsvariante erstellt.

Waéhrend der Erstellung der Entwurfsplanung wurden seitens der SWM mehrere Abstimmungsrun-
den mit den maRgeblichen Behdrden der Landeshauptstadt Minchen durchgefiihrt. Dort wurden
Anderungs- und Erganzungswiinsche diskutiert und aufgenommen sowie in die Entwurfsplanung

eingearbeitet und zum Teil auch einvernehmlich verworfen. Dabei wurden soweit technisch und

Seite 59 von 105



Tram

Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG

Miinchner Norden == Erlauterungsbericht

7.3

geometrisch mdglich die Vorgaben des Stadtratsbeschlusses "Biirgerbegehren — Radentscheid”
vom 24.07.2019 (Sitzungsvorlage Nr. 14-20/V 15572), die Gber das reine Tram-Projekt hinausge-
hen, mitbericksichtigt.

Da, wie unter Kap. 3.1 und 7.1 erlautert, keine anderen Stral3enziige infrage kommen, die sich zur
Erfullung der Projektziele aufdréngen, liegen alle Varianten innerhalb des Stralienraumes entlang

der geplanten Trassenfiihrung.

Die gewahlte und zur Genehmigung beantragte Vorzugsvariante wurde bereits ausfihrlich ab-
schnittsweise in Kap. 4 beschrieben. Daher wird in den folgenden Ziffern nur in ihren elementaren
Grundcharakteristika an sie erinnert, um die wesentlichen Unterschiede zu den jeweils angespro-

chenen Varianten hervorzuheben.

Varianten zur Lage der Tram im StraBenraum

In den einzelnen StrafRenzigen wurden Ausbauvarianten zur Fihrung der Tram sowohl in Seiten-
als auch in Mittellage untersucht. Nachfolgend werden die betrachteten Varianten in den einzelnen
Streckenabschnitten beschrieben.

Helene-Wessel-Bogen

Neben der vorliegenden Planung der Tram in Seitenlage wurde auch die Fuhrung der Tram in

Mittellage auf einem besonderen Bahnkdrper untersucht.

Abbildung 10: Helene-Wessel-Bogen - Besonderer Bahnkorper in Mittellage

Aufgrund der nachfolgend genannten Griinde wurde die antragsgegenstandliche Vorzugsvariante
mit besonderem Bahnkérper in Seitenlage gewahilt:

e Beim besonderen Bahnkdrper in Mittellage hat die Schleppkurvenprifung ergeben, dass
bei der Ausfahrt aus den angrenzenden Grundstiicken die gemé&R § 18 BOStrab geforderte

Freihaltung des lichten Raumes der Tram nicht gewéhrleistet ist.
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e Beim besonderen Bahnkorper in westlicher Seitenlage wird die Querschnittsaufteilung des
Bruckenabschnitts und der Bayernkaserne (insbesondere einheitlich verlaufender Zwei-
richtungsradweg westlich der Tramtrasse) fortgefuhrt. Dadurch ergibt sich fur alle Ver-
kehrsteilnehmer eine verstandlich gestaltete Verkehrsfihrung und erhéht somit die Ver-
kehrssicherheit.

e Beim besonderen Bahnkorper in westlicher Seitenlage ergibt sich der optimalste Anschluss
zum sidlich angrenzenden Briickenabschnitt. Je weiter westlich die Gleistrasse im Helene-
Wessel-Bogen liegt, umso gunstiger ist die Bogentrassierung im Kreuzungsbereich Maria-
Probst-Stral3e / Helene-Wessel-Bogen mit moglichst grof3en Gleisradien.

e Im Bereich des besonderen Bahnkdrpers in westlicher Seitenlage liegt nur eine Grund-
stlickszufahrt, die die Gleisanlage queren muss. Bei der Mittellage waren beidseitig meh-
rere Grundstiickszufahrten mit entsprechenden Anderungen der bestehenden Verkehrs-

beziehungen betroffen.

Stadtquartier ,Bayernkaserne*

Im Zuge der Planungen zum neuen Stadtquartier auf dem Geléande der ehemaligen Bayernkaserne
und folglich der Erstellung des Bebauungsplans mit Griinordnung Nr. 1989 "Bayernkaserne” wurde

auch die Fuhrung der Tram in Mittellage auf einem besonderen Bahnkdrper untersucht.

Die Planung des Stadtquatrtiers erfolgte federfiihrend durch das Referat fur Stadtplanung und Bau-
ordnung der LHM. Die Planungen zum StraBenraum und der Tramtrasse wurden unter den Pla-
nungsbeteiligten einvernehmlich abgestimmt. In der antragsgegensténdlichen Planung wird die
Tram-Neubaustrecke im sudlichen Bereich des neuen Stadtquartiers analog zum Helene-Wessel-
Bogen auf einem besonderen Bahnkorper in westlicher Seitenlage ausgebildet. Ausschlaggebend
fur die Vorzugsvariante war die verstandlicher gestaltete Verkehrsfiihrung mit entsprechenden Vor-
teilen in der Verkehrssicherheit. Mit den Festsetzungen des Bebauungsplans Nr. 1989 sind die

entsprechenden Flachen fir die zukinftige Tramstrecke bertcksichtigt.

Heidemannstrale

Neben der vorliegenden Planung der Tram in Mittellage auf einem besonderen Bahnkorper wurde

auch die Fuhrung der Tram in sudlicher Seitenlage untersucht.

Beidseitig der Heidemannstraf3e sind Einmindungen und Grundstiickszufahrten vorhanden, die
bei einer Tram in Seitenlage hoheres Konfliktpotential bei den Gleistiberfahrten mit dem MIV dar-
stellen und folglich zuséatzlich erforderliche signaltechnische Absicherungen zur Folge hatten. Zu-
dem ist bei der Tram in Seitenlage in diesem Abschnitt die Verkehrssicherheit des Radverkehrs an
den Knotenpunkten zu beachten und bei abgesetzten Furten beeintréchtigt. Unfallgefahr besteht
hier zwischen dem Radverkehr und dem rechtsabbiegenden MIV. In diesem Abschnitt der Heide-
mannstralle ist zudem auf der Sudseite die 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 der DB Energie

GmbH als Freileitung vorhanden, deren Zugéanglichkeit durch die Tram in Seitenlage erschwert
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bzw. zu Verlegungen der Maststandorte gefiihrt hatte. Aufgrund dieser Grunde stellte sich die ge-

wahlte Variante mit Mittellage als vorteilhafter heraus.

Kieferngartenstrafe und Wendeanlage

Fir den Bereich der Kieferngartenstra3e im Bereich der Wendeanlage wurde eine Variante ent-

worfen, die im Gegensatz zur antragsgegenstandlichen Vorzugsvariante eine Fiuihrung des stadt-

einwartigen Gleises in westlicher Seitenlage auf einem besonderen Bahnkérper vorsieht.

W02y 20y

j—————m———

Abbildung 11: Kieferngartenstrale und Wendeanlage - Besonderer Bahnkérper in Seitenlage

Bei dieser Variante wird die Tramwendeschleife gegen den Uhrzeigersinn befahren. Folglich liegt
das stadteinwarts fuhrende Gleis nach der Wendung néher an der bestehenden Bebauung als bei
der Vorzugsvariante mit Befahrung der Tramwendeschleife im Uhrzeigersinn und stralenbiindi-
gem Bahnkdrper im néordlich fihrenden Fahrstreifen der Kieferngartenstral3e. Die schall- und er-
schitterungstechnischen Auswirkungen auf die umliegende bestehende Bebauung sind bei der
westlichen Seitenlage dadurch deutlich nachteiliger. Zudem sind Einmindungen und Grundstiicks-
zufahrten auf der Westseite vorhanden, die bei einer Fiihrung der Tram auf einem besonderen
Bahnkdrper zu héherem Konfliktpotential mit dem MIV fiihren wirden und folglich zusatzlich sig-

nalisiert werden mussten.

Wegen der vorgenannten Nachteile wurde die Variante Seitenlage und Wendung gegen den Uhr-

zeigersinn als weniger geeignet bewertet und verworfen.
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7.4

7.5

Varianten mit Bus im Tramplanum

Es wurde geprft, ob auch Buslinien- bzw. Schienenersatzverkehr mit der Tram in einem gemein-
samen Planum gefiihrt werden kann. Die Umsetzung erfolgt im Bereich des besonderen Bahnkor-
pers des zukinftigen Stadtplatzes in der Bayernkaserne (siehe Kap. 4.5 und 4.6). In der Heide-
mann- und Kieferngartenstraf3e kann der parallel verlaufende Buslinienverkehr das Tramplanum
nicht mit nutzen, da der dafur notwendige Verzicht auf das Rasengleis ausschliefilich fur den Bus
zu héheren Schallemissionen der Tram bei benachbarter Wohnbebauung fihren wiirde und zu-
sétzlich versiegelte Flachen in erheblichen Umfang entstiinden. Der begriinte Charakter der Stra-
Ben wurde damit fast vollsténdig entfallen. Diese Varianten wurden damit mit der 0. g. Ausnahme

verworfen.

Varianten zu Lage und Typ der Haltestellen im StraRenraum

Fur die Haltestellen wurden jeweils verschiedene Losungen unter Berlcksichtigung der einschla-
gigen technischen Normen und Regelwerke untersucht. Entsprechend der Empfehlungen der
EAQ, 6.1 sollten Nahverkehrshaltestellen im Sinne der Reduzierung von Umwegen und der einfa-
cheren Auffindbarkeit im Stral3enraum gegeniberliegend angeordnet werden und in der Nahe von
Knotenpunkten liegen. Die RASt 06 lasst die Anordnung von Haltestellen jeweils hinter dem Knoten
explizit zu. Die FulRgangerquerungsstellen tber besondere Bahnkorper im Bereich der Haltestellen
sind durch Lichtzeichen nach StVO gesichert.

Unter Abwagung der raumlichen Verhéltnisse, der notwendigen Fahr- und Abbiegestreifen fur den
motorisierten Individualverkehr, der Umsteigebeziehungen im OPNV, der Anliegererschlielung
und der Eingriffsminimierung in das Stral3enbegleitgriin und Fremdgrundstiicke wurden unter-
schiedliche Haltestellenanordnungen gewéhlt. Uberwiegend sind Haltestellen mit gegeniberlie-
genden Bahnsteigen vorgesehen (z.B. Schwabing Nord, Helene-Wessel-Bogen, Bayernkaserne,

Werner-Egk-Bogen, Bernsteinweg), deren Anordnung im Weiteren néher erlautert werden.

Haltestelle Schwabing Nord

In der Wendeschleife Schwabing Nord sind die beiden Richtungsbahnsteige der durchlaufenden
Tramlinien (z.B. Linie 23) gegeniberliegend. Begriindet ist dies durch die Zuwegung zur Haltestelle
Uber unterschiedliche Richtungen — insbesondere der vorhandenen Wegebeziehungen aus dem
unmittelbar 6stlich angrenzenden Bauhausplatz des Wohnquartiers Domagkpark — und einem
moglichst kurzen Umstieg von der Tram zu den Bushaltestellen am Frankfurter Ring. Beidseitig der
Haltestelle befinden sich Querungsstellen, d.h. die beiden Richtungsbahnsteige liegen immer vor

einem Uberweg.

Der unbestreitbare Vorteil einer Anordnung einer Haltestelle vor dem Uberweg liegt darin, dass der

potenzielle Konfliktpunkt sehr nahe an der Halteposition liegt und die bis dahin nach der Abfahrt
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erreichbare geringe Geschwindigkeit, sollte es trotzdem zu einem Unfall kommen, zu einer ent-

sprechend geringen Schwere des Unfalls fiihrt.

Im vorliegenden Fall ist die Fahrgeschwindigkeit bei der Befahrung des Uberwegs von allen Seiten
her wegen vorlaufender Weichen stark reduziert, so dass auch bei einer Haltestellenanordnung
nach dem Uberweg bei einer Kollision bereits von einer deutlich geminderten Unfallsschwere ge-
genuber der Befahrung mit voller Streckengeschwindigkeit auszugehen ist, Aufgrund des kirzeren
Bremswegs steigt auch die Wahrscheinlichkeit, dass eine drohende Kollision noch durch eine Ge-

fahrenbremse abgewendet werden kann.

Eine versetzte Anordnung der Bahnsteige hatte einen rund 100 m langeren Umsteigeweg von der
Tram zum Bus am Frankfurter Ring zur Folge, da der stadtauswartige Bahnsteig sidlich der mit
Lichtzeichen nach StVO gesicherten Querungsstelle auf Hohe der Grundschule Bauhausplatz lie-
gen musste. Insbesondere im Hinblick auf die Belange mobilitdtseingeschrénkter Menschen wurde

die gewahlte Vorzugsvariante als vorteilhafter bewertet und entsprechend weiterverfolgt.

Haltestelle Helene-Wessel-Bogen

Die beiden Richtungsbahnsteige sind nordlich des Knotens Maria-Probst-Strafl3e / Helene-Wessel-
Bogen gegeniberliegend angeordnet. Die Querungsstelle Uber den besonderen Bahnkdrper am

Knoten ist durch Lichtzeichen und Signalisierung nach StVO gesichert.

Eine versetzte Anordnung der Bahnsteige mit einem Bahnsteig sudlich des Knotens Maria-Probst-
Stral3e / Helene-Wessel-Bogen ist aufgrund der dortigen Rampe zum Bruckenbauwerk nicht mog-
lich. Die Langsneigung der Rampe betragt 5 % und Uberschreitet somit die Vorgaben der DIN
18040-3 zur Nutzbarkeit fir Menschen mit motorischen Einschréankungen, insbesondere fur Roll-
stuhl- und Rollatornutzer. Daneben fuhrt auch die im Gefélle auf 30 km/h beschrankte Geschwin-

digkeit wie bereits zuvor ausgefiihrt zu einem geminderten Risiko flr schwere Unfalle.

Haltestelle Bayernkaserne

Die Tramhaltestelle befindet sich auf der dstlichen Seite des kiinftigen zentralen Stadtplatzes und
wird so ausgefihrt, dass diese auch durch die im Gebiet verkehrenden Buslinien bedient werden
kann. Die beiden Richtungsbahnsteige sind aufgrund der Zuwegung zur Haltestelle aus unter-
schiedlichen Richtungen, der einfacheren Auffindbarkeit und der freizuhaltenden Griingasse sid-

lich des Stadtplatzes gegeniberliegend angeordnet.

Diese Haltestellenanordnung ist im Vergleich zu einer versetzten Anordnung der Bahnsteige ver-
tretbar, da sich unmittelbar nordlich der Haltestelle eine Querungsstelle befindet, die mit Lichtzei-
chen nach StVO in Verbindung mit Fahrsignalen technisch gesichert ist. Zudem ist vorgesehen, fir

die im Bereich der im Bebauungsplan Nr. 1989 festgesetzte Verkehrsflache besonderer Zweckbe-
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stimmung fiir Ful3- und Radverkehr mit dem Zusatz ,Linienverkehr frei mit straRenbiindigem Bahn-
korper eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20 km/h anzuordnen und falls erforderlich zusatz-

lich Uber Dienstanweisung und entsprechende Geschwindigkeitssignale zu ergénzen.

Haltestelle Werner-Egk-Bogen

Die beiden Richtungsbahnsteige sind dstlich des Knotens Heidemannstraf3e / Werner-Egk-Bogen
gegeniberliegend angeordnet. Die Querungsstelle Gber den besonderen Bahnkdrper am Knoten

ist durch Lichtzeichen und Signalisierung nach StVO gesichert.

Eine versetzte Anordnung der Bahnsteige mit einem Bahnsteig stdlich des Knotens Heidemann-
stral3e / Werner-Egk-Bogen in der Magistrale der Bayernkaserne U-1763 ist aufgrund der zu gerin-
gen Platzverhdltnisse in den festgesetzten Verkehrsflachen des Bebauungsplan Nr. 1989 nicht
mehr moglich. Zudem ist das Risiko fiir schwere Unfélle am Uberweg der Haltestelle Richtung
Kieferngarten durch die geringe Fahrgeschwindigkeit beim Abbiegen infolge des Radius R=25 m

stark reduziert.

Haltestelle Bernsteinweq

Die Tramhaltestelle befindet sich zwischen den Knoten Heidemannstral3e / Kieferngartenstraf3e /
Lilienthalallee und KieferngartenstraBe / Burmesterstraf3e. Die beiden Richtungsbahnsteige sind
gegeniberliegend angeordnet und erméglichen eine gute ErschlieBung der angrenzenden Wohn-
gebiete, einen mdglichst kurzen Umstieg von der Tram zu den Bushaltestellen in der Kieferngar-
tenstraBe und eine einfache Auffindbarkeit im Stralenraum. Beidseitig der Haltestelle befinden
sich Querungsstellen Uber den besonderen Bahnkorper mit Lichtzeichen und Signalisierung nach

StVO, d.h. die beiden Richtungsbahnsteige liegen immer vor einem gesicherten Uberweg.

Eine versetzte Anordnung der Bahnsteige hatte zur Folge, dass ein Bahnsteig im westlichen Zulauf
des Knotens Heidemannstral3e / Kieferngartenstraf3e / Lilienthalallee liegen misste. Aufgrund der
schlechteren ErschlieBungs- und Umsteigemdglichkeit der Haltestelle sowie der zu geringen Platz-
verhaltnisse im westlichen Zulauf — Anzahl der Fahrstreifen bereits von derzeit vier auf drei Fahr-

streifen reduziert — wurde diese Haltestellenanordnung nicht weiterverfolgt.

Varianten zu StraBenkreuzungen und Abbiegebeziehungen

Im Bereich von Stral3enkreuzungen wurden im Zuge der verkehrstechnischen Untersuchungen und
Leistungsfahigkeitsberechnungen Varianten untersucht, um eine fir alle Verkehrsteilnehmer ver-
tretbar gute und zugleich stadteraumlich gelungene Losung zu generieren. Wesentlich war insbe-
sondere der ausreichende Erhalt der Leistungsfahigkeit des Stral3enverkehrs. Zum Erhalt bzw. der
Optimierung von geplanten Abbiegebeziehungen wurden Lésungen erarbeitet, die in der antrags-

gegenstandlichen Planung umgesetzt wurden.
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7.7

Varianten der Briicke liber den DB-Nordring

Im Rahmen der Vorplanung des Briickenbauwerks wurde eine Variantenuntersuchung durchge-
fuhrt. Es wurden fiinf grundsatzliche Varianten untersucht, die sich hinsichtlich ihrer Lage (Trassie-
rung) und Bauform (Spannweite bzw. Konstruktion) unterscheiden. Zu jeder Variante wurden Vor-
Uberlegungen fur ein oder mehrere technisch realisierbare Briickenbauwerke angestellt, um Stand-

orte fur Unterbauten und Bauhdhen festlegen zu kdnnen.

Das in Varianten untersuchte Briickenbauwerk quert den DB Nordring (Bahnstrecke 5560 Olching
- Miunchen Daglfing bei Bahn-km 23,200 und 5567 Milbertshofen — Freimann im Bereich von Bahn-
km 2,650).

Zur Festlegung von Grundlagen, Umfang und Kostentragung der Planung wurde zwischen der
Stadtwerke Miinchen GmbH und der DB Netz AG am 01.07.2020 eine Planungsvereinbarung ab-
geschlossen. Die DB plant beim ESTW Minchen-Milbertshofen die Erweiterung von insgesamt
neun Abstellgleisen (APS-Gleise 101 bis 109) mit Anbindung an die Strecke 5567. Die APS-Gleise
101 und 102 sind mit dem Planfeststellungsbeschluss gemaR § 18 AEG vom 21.10.2019 geneh-
migt und wurden im Jahr 2020 gebaut. Fur die APS-Gleise 103 bis 109 hat die DB bereits eine
Vorplanung erstellt. Die Gleise folgen im Wesentlichen seitlich versetzt dem Verlauf des Streck-
engleises 5567 und miinden am 6stlichen Ende wieder in das Streckengleis 5567 ein. Siehe hierzu
die Abbildung 12.

Abbildung 12: Lageplan mit Ausschnitt der APS-Gleise (Gleise 101 und 102 in ,,rot“, Gleise 103 bis 108 in ,,blau®)

Die vertraglichen Festlegungen der Planungsvereinbarung, insbesondere die Berlicksichtigung der
geplanten Erweiterung der Abstellanlage (APS-Gleise 101 bis 109), sind Voraussetzungen fur die
Planung eines neuen Kreuzungsbauwerks tiber den DB-Nordring und wurde dementsprechend bei

der Variantenuntersuchung zugrunde gelegt.

Nachfolgend werden die betrachteten Varianten naher beschrieben.
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Abbildung 13: betrachtete Brickenvarianten

Variante 1 - Schragseilbriicke

» Konstruktion: Schréagseilbriicke
+ Brickenlange: ca.275m

+ 2 Widerlager, 1 Pylon und 2 Pfeiler

Variante 2 - Westlage

« Konstruktion: Balkenbricke
* Briuckenlange: ca. 140 m

* 2 Widerlager und 2 Pfeiler

Variante 3 - Antragsvariante

« Konstruktion: Balkenbrlicke
* Brickenlange: ca. 265 m

+ 2 Widerlager und 5 Pfeiler

Variante 4 - Ostlage

« Konstruktion: Balkenbriicke
» Brickenlange: ca. 300 m

+ 2 Widerlager und 5 Pfeiler

Variante 5 - Ostlage optimiert

e Konstruktion: Balkenbriicke und

zungsbauwerk
» Brickenlange: ca. 300 m

+ 3 Widerlager und 6 Pfeiler

Kreu-
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Variante 1 - Schragseilbriicke (siehe Abbildung 13)

Im sudlichen Rampenabschnitt orientiert sich die Trassierung an den westlichen Grundstiicksgren-
zen. Da auf den ersten etwa 220 m nicht frei gebdscht werden kann, wird hier der Damm mit Win-
kelstutzwéanden eingefasst. Der Hohenunterschied betragt hier maximal etwa 6,50 m. Anschlie-
Rend erfolgt die Streckenfuhrung auf freier Dammlage bis zum sudlichen Widerlager. Die Querung
der vorhandenen und geplanten Gleisanlagen erfolgt ab dort geradlinig. Etwa 30 m vor dem nérd-
lichen Widerlager beginnt der Ubergangsbogen zu einem Radius 200 m, der in der Rampe zur
Maria-Probst-Stral3e liegt. Ab dem Widerlager werden wiederum circa 70 m und 95 m lange Stutz-
wandabschnitte mit einer maximalen Héhe von rund 5 m notwendig. Nach der studlichen Steigung
mit 3 % erfolgt, noch vor dem Bauwerk bzw. dem sudlichen Widerlager, eine Kuppenausrundung
und der Ubergang in ein Langsgefalle von 1,35 % auf der Briicke. Kurz vor dem nérdlichen Wider-
lager muss die Langsneigung auf 5 % erhéht werden, um die Anschlusshéhe an der hhengleichen

Kreuzung Helene-Wessel-Bogen / Maria-Probst-Stral3e und die lichten Hohen der zu querenden

Gleise der DB einhalten zu kénnen.

eiterung DB-Abstel
PS-Gleise 101-109)

—— Bahnstrecke 5560 —

— e

Abbildung 14: Lageplan, Variante 1 - Schragseilbriicke

Im Trassenverlauf eignen sich folgende Standorte fir Zwischenabstiitzungen:

e Flache zwischen Hauptstrecke 5560 und den Bahnhofsgleisen Freimann

e Dreieck zwischen Flurstiick Nr. 151/0, Strecke 5567 und den Bahnhofsgleisen Freimann

Damit ergibt sich als entscheidende Randbedingung die nérdliche Hauptspannweite (Achse 40 bis
Achse 50) mit circa 194 m. Unter Beachtung der sonstigen Randbedingungen, eignen sich Schréag-

seilbriicken mit einem rund 90 m hohen Pylonen. Dieser muss mit seiner Griindung auf der oben
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beschrieben, dreieckigen Flache angeordnet werden. Die Nebenspannweite zwischen Pylonen
und stdlichem Widerlager ergibt sich zu 81 m und wird durch zwei Zwischenstitzen unterteilt.
Dieses Vorgehen dient der Abstiitzung des sudlichen Uberbaus im Bauzustand und zur Versteifung

des Tragwerks.

Aufgrund der Beeinflussung des Stadtbilds durch den Pylon, der unverhaltnisméafiig hohen Kosten,
dem aufwendigen Bauablauf, gro3er Einschrankungen des Bahnbetriebs, lAngerer Bauzeit und der
fehlenden Kompatibilitat fir einen offen zu haltenden S-Bahn-Ausbau des DB-Nordrings ist die

Variante 1 ausgeschieden.

Variante 2 - Westlage (siehe Abbildung 14)

Fur die zweite Variante wurde eine westliche Trassenfuhrung konzipiert, um die Hauptstrecke 5560
und die Strecke 5567 mdglichst kompakt zu queren. Die anschlieBende Streckenfliihrung mit meh-
reren Bdgen orientiert sich an den Grundstiickgrenzen der Privatgrundstiicke nérdlich des Bau-
felds. Es wurden Varianten mit Fihrung des nérdlichen Trassenabschnitts in Hoch- oder Tieflage
sowie Wechsel der Positionen von Geh- und Radweg und Tramtrasse untersucht. Auch alle Unter-
varianten bedeuten jedoch einen erheblichen Eingriff in die geplante Erweiterung der Abstellanlage
(APS-Gleise). Bei dieser Brickenvariante ist ein Anschluss der APS-Gleise 103 bis 105 an die
Bahnstrecke 5567 nicht mdglich, zudem verkirzen sich die Nutzlangen der APS-Gleise 103 bis
109 deutlich. Aufgrund der geschilderten Nachteile war diese Variante nicht konsensféhig mit der

DB und wurde daher ausgeschlossen. Mit-Verweis—auf die Planungsvereinbarung-zwischen-den
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Abbildung 15: Lageplan, Variante 2 - Westlage

Variante 3 - Antragsvariante (siehe Abbildung 15)

Die Entfernung zwischen den Widerlagern betragt rund 265 m. Zielvorstellung dieser Variante ist,
das Gleisfeld der Abstellanlage und die Strecke 5567 in moglichst glinstigem Winkel und mit kurzen
Stltzweiten zu queren. Im sidlichen Rampenabschnitt orientiert sich die Trasse an den westlichen
Grundstucksgrenzen. Ein wesentlicher Héhenunterschied zum Bestandsgelande wird erst ab der
StichstraBe Am Nordring erreicht. Von dort bis zum frei gebéschten Dammverlauf werden daher
Stutzwandabschnitte erforderlich. Ab dort erfolgt die Streckenfuihrung gerade bis zum Privatgrund-
stiick (Flurstiick Nr. 151/0; derzeit Rohstoffhandel). Hier erfolgt ein Richtungswechsel mit Uber-
gangsbogen, Radius 200 m und die anschlieRende Querung der Strecke 5567 sowie der geplanten
Abstellanlage.

Um eine ausreichende Rampenlénge bis zur hohengleichen Kreuzung Maria-Probst-Stralle /
Helene-Wessel-Bogen und den erforderlichen lichten Hohen der zu querenden Gleise der DB zu
erhalten, muss die Trasse dazu mdéglichst nah an den noérdlich angrenzenden Grundstiicken ver-
laufen. Dies gelingt nur, wenn ein Teilabschnitt der Trasse Uber das Privatgrundstick (Flurstiick
Nr. 151/0; derzeit Rohstoffhandel) verlauft.

Nach der stidlichen Steigung mit 3 % erfolgt etwa ab dem sudlichen Widerlager, eine Kuppenaus-
rundung mit H = 3000 m. Der Hochpunkt liegt etwa bei Bauwerksachse 30, nach rund einem Drittel
der Bauwerkslénge. Noch vor dem nérdlichen Widerlager geht die Kuppe in die erforderlichen 5 %
Langsneigung uUber, um die Anschlusshéhe an der Kreuzung Helene-Wessel-Bogen / Maria-

Probst-StralRe zu erreichen.
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~— Erweiterung DB-Abstellanlage

—— (APS-Gleise 101-109)
— :

—— Bahnstrecke 5560 =

— e T ————

Abbildung 16: Lageplan, Variante 3 - Antragsvariante
Die Trassenfiihrung der Variante 3 wurde in mehreren Schritten optimiert, so dass sie sich zuletzt

als Antragsvariante herauskristallisierte. Hier wurde darauf geachtet den Eingriff in das Privat-

grundstiick zu minimieren.
Im Trassenverlauf eignen sich folgende Standorte flr Zwischenstitzen:

e Flache zwischen Hauptstrecke 5560 und den Bahnhofsgleisen Freimann

e Dreieck zwischen Flurstiick Nr. 151/0, Strecke 5567 und den Bahnhofsgleisen Freimann
e Flachen auf dem Flurstiick Nr. 151/0

e Mit der DB wurde ein Pfeilerstandort innerhalb der Abstellanlage zwischen den APS-Glei-

sen 103 und 104 abgestimmit.

Mit den genannten Standorten lasst sich eine technisch noch sinnvolle Abfolge der Stiitzweiten

festlegen.

Variante 4 - Ostlage (siehe Abbildung 16)

In der vierten Variante wurde ein Trassenverlauf vorgeschlagen, der die Strecke 5567 und die
Abstellanlage im mdglichst guinstigen Winkel quert. Ziel war es einen Zwischenpfeiler in der Ab-
stellanlage zu vermeiden. Weiter konnte im Briickenbereich ein konstanter Bogen mit R = 450 m
trassiert werden. So kénnte der Briickenliberbau mittels Taktschieben tber die Gleisanlagen und
das Privatgrundstiick (Flurstiick Nr. 151/0; derzeit Rohstoffhandel) montiert werden. Diese effizi-

ente Montagemadglichkeit bedeutet eine geringe Interaktion mit dem Eisenbahnbetrieb.
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—— Erweiterung -Abslanlage
—— (APS-Gleise 101-109)
_ .

—— Bahnstrecke 5560 —=
S — 9 — A

Abbildung 17: Lageplan, Variante 4 - Ostlage

Die resultierende Lage im Grundriss reduziert die verfligbare Rampenléange von der héhengleichen
Kreuzung Maria-Probst-StraBe / Helene-Wessel-Bogen bis zum Zwangspunkt mit den erforderli-
chen lichten Hohen der zu querenden Gleise der DB. Mit der unguinstigen Hohenentwicklung kann
dann nicht an allen Gleisen der DB die erforderliche lichte Héhe eingehalten werden. Weiter bean-
sprucht diese Trassenvariante groere Flachen auf dem Privatgrundstick (Flurstiick Nr. 151/0;
derzeit Rohstoffhandel). Diese Randbedingungen wurden als so nachteilig bewertet, dass diese

Variante nicht weiterverfolgt wurde.

Variante 5 — Ostlage optimiert (siehe Abbildung 17)

In der funften Variante wurde ein zur Variante 4 &hnlicher Trassenverlauf entwickelt, welcher eben-
falls die Strecke 5567 und die Abstellanlage im mdglichst glinstigen Winkel mit kurzer Stitzweite
quert. Der restliche Verlauf wurde im Vergleich zur vorherigen Variante 4 so optimiert, dass mehr
Standorte fir Unterbauten méglich sind und damit kurze Stiitzweiten erreicht werden. Dies ermdg-
licht eine wirtschaftliche Optimierung der Briickenkonstruktion. Die Trassierung muss dazu sehr
weit dstlich angeordnet werden und kreuzt den Bahnhof Freimann, das Privatgrundsttick (Flurstiick
Nr. 151/0; derzeit Rohstoffhandel) sowie das Grundstiick des Wertstoffhofs. Zur Querung der Stre-
cke 5567 und der Abstellanlage eignet sich ein Kreuzungsbauwerk in Rahmenbauweise. Der rest-

liche Bruckenverlauf ist mit einem Spannbetontiberbau méglich.
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= Erweiterung DB-Abstellanlage
——— (APS-Gleise 101-109)
="

—— Bahnstrecke 5560 —=
— A ———

Abbildung 18: Lageplan, Variante 5 - Ostlage optimiert

Wegen der kurzen nérdlichen Rampe und der somit unginstigen Héhenentwicklung kann dann —
wie bei Variante 4 — nicht an allen Gleisen der DB die erforderliche lichte Hohe eingehalten werden.
Weiter beansprucht diese Trassenvariante die grofiten Flachen auf dem Privatgrundstiick (Flur-
stuck Nr. 151/0; derzeit Rohstoffhandel). Diese Randbedingungen wurden als so nachteilig bewer-

tet, dass diese Variante trotz der wirtschaftlichen Vorteile nicht weiterverfolgt wurde.

Im Variantenvergleich wurden die Auswirkungen auf folgende Kriterien beurteilt und bewertet:

Trassierung, Funktion - Geschwindigkeit, Fahrzeit
- Radien(folge), Uberhéhung, Fahrkomfort
- Steigung, Gefalle
- Gestaltung Kreuzungen
Tragwerk und Konstruktion - Effizienz
- Robustheit, Redundanz
- Bauweise durch Normen vollstandig erfasst
Flacheninanspruchnahme - bendétigte Flachen
- Verflgbarkeit der Flachen
Kosten - Herstellkosten Ingenieurbauwerke
- Kosten Dritter (DB, Leitungen, etc.)

- Wartungskosten
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Dauerhaftigkeit - Nutzungsdauer

- Instandsetzungsmaglichkeiten

- Méglichkeiten fur Verstarkung (Lasterh6hung)
Bautechnologie - Bauzeit

- Vorfertigungsgrad

- Umfang, Aufwand Baubehelfe
Beeinflussung DB - Einschrankung Verkehr, Betrieb Bauzeit

- Gleisanlagen Bestand

- Gleisanlagen Planfeststellung

- Gleisanlagen Planung ESTW

- Oberleitung

- sonstige Anlagen DB
Umweltvertraglichkeit - Eingriffe Flora und Fauna

- Verbrauch 6kologisch wertvoller Flachen

- Ruckbau und Recyclebarkeit
Gestaltung - optische Wirkung Benutzer

- optische Wirkung sonstige Betrachter

- stadtebauliche Integration

Als Ergebnis des Variantenvergleiches im Zuge der Vorplanung ist unter Abwagung der zuvor ge-

nannten Kriterien folgendes festzuhalten:

e Ein Eingriff in Grundstlcke Dritter ist bei allen Varianten erforderlich.

e Die Varianten 2, 4 und 5 schneiden wegen der zu starken Beeinflussung der DB-Anlagen
bzw. gro3er Flachenbeanspruchung von Grundstticken Dritter schlechter ab. Die sonsti-
gen Vorteile dieser Varianten wiegen diese wichtigen Kriterien nicht auf.

e Mit der Variante 1 lassen sich eine gute Linienfihrung, die gro3ten lichten Hohen tber den
DB-Gleisen sowie der geringste Eingriff in Grundstiicke Dritter erreichen. Die Bauweise
einer Schréagseilbriicke mit einem rund 90 m hohen Pylonen wird jedoch das Stadtbild be-
einflussen. AuRerdem sind ein aufwendiger Bauablauf mit groBen Einschrankungen des
Bahnbetriebs, die langere Bauzeit, ein h6herer Planungs- und Koordinationsaufwand so-
wie unverhaltnismaRiig hohe Kosten, negativ zu bewerten.

e Variante 3 ist am besten bewertet. Sie ist von den untersuchten Varianten ein guter Kom-
promiss aus Minimierung von Beeintrachtigungen Dritter. Von den drei am besten bewer-
teten Varianten 3, 4 und 5 weit weist die Variante 3 den geringsten Eingriff in Grundstiicke

Dritter und eine gute Fahrdynamik auf.

Die antragsgegenstandliche Brickenplanung entspricht der Variante 3 und wurde im Rahmen der

Entwurfsplanung fortgeschrieben und weiterentwickelt. Wahrend der Entwurfsplanung sind mit der
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Offenhaltung eines moglichen Ausbaus (z.B. 4-gleisig) des DB-Nordrings fiir Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) weitere Randbedingungen fiir das Briickenbauwerk hinzugekommen, die in

der Abwagung zu bertcksichtigen sind.

Bekanntermalien lasst der Freistaat Bayern im Rahmen des Programms ,Bahnausbau Region
Munchen® die verkehrliche Sinnhaftigkeit und bautechnische Machbarkeit eines Ausbaus des
Nordrings fiir eine zukiinftige Nutzung durch den SPNV gutachterlich untersuchen. Die SWM sind
zusammen mit der LHM im Austausch mit dem Bayerischen Staatsministerium fir Wohnen, Bau
und Verkehr (StMB). Mit Schreiben des StMB vom 21.12.2020 wurde die Anforderung zur Offen-
haltung eines méglichen Ausbaus des DB-Nordrings fir SPNV mit Umsteigemaglichkeit zur ,Tram

Munchner Norden“ nochmals bestétigt.

Zudem hat die DB Netz AG in einer Stellungnahme zur antragsgegensténdlichen Entwurfsplanung
mit Schreiben an die SWM vom 10.05.2021 darauf hingewiesen, dass mit dem DB-Projekt ,,Anbin-
dung BMW-FIZ an den Nordring“ auch eine Variante des SPNV mit Bahnsteig und Wendegleis im
Bereich des Euro-Industrieparks (im Bereich des Bahnhof Freimann bzw. der geplanten Briicke)

geplant werden soll.

Gemal der schriftlichen Erklarung des Bayerischen Staatsministeriums fir Wohnen, Bau und Ver-
kehr (StMB) vom 26.01.2023 wird mit der vorliegenden Brickenplanung der Tektur A der zukinftige
Ausbau des DB-Nordrings fur Personenverkehr offengehalten. Die beantragte Briickenplanung der
Tektur A bertcksichtigt somit das Vorhaben der DB Netz AG ,BMW FIZ Anbindung an Nordring*
und eine mdgliche Verlangerung bis zum Euroindustriepark (im Bereich des Bahnhof Freimann

bzw. der geplanten Briicke) mit Umstieg zur Tram.

Auch hinsichtlich dieser Randbedingung ist die Variante 3 unter den flnf untersuchten Varianten
die zukunftsfahigste Briickenplanung. Durch die Konstruktion dieser Stahl-Beton-Verbundbricke
als Balkentragwerk ist es moglich, im Vergleich zur Schragseilbriicke der Variante 1, Anderungen
am Briickenbauwerk einfacher umzusetzen sowie eine Treppen- und Aufzugsanlage zu einem

moglichen Haltepunkt der S-Bahn nachzuriisten.

8. Grunderwerb und Inanspruchnahme von Grundstiicken Dritter

Im Grunderwerbsverzeichnis und den zugehdrigen Planen (Unterlage 7) sind die zu erwerbenden
Flachen, die dauerhaft Giber Grunddienstbarkeiten zu sichernden und die temporar fir die Bauzeit

in Anspruch zu nehmenden Flachen aufgelistet bzw. dargestellt.

Die MaRnahme findet Uberwiegend auf Flachen der Landeshauptstadt Minchen, zumeist im 6f-
fentlichen StralBenraum, statt, auf die der Vorhabentrager aufgrund der Vereinbarung tber die Nut-
zung stadtischer Grundstiicke durch Strallenbahnen und Anlagen des 6ffentlichen Personenver-
kehrs vom 21./25.02.2014 und der erfolgten Abstimmung der Planung zugreifen darf. Dies gilt auch
fur solche Flachen, auf denen vorhabenbedingt Stralennutzungen kiinftig dauerhaft auf stadti-
schem Privatgrund stattfinden. Flachen, die Uber diese Vereinbarung abgedeckt sind, sind im

Grunderwerbsverzeichnis in der Regel nicht dargestellt.
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Vorhabenbedingter Grunderwerb und Grunddienstbarkeiten finden gemaf Trassierungsbeschluss
des Stadtrats der Landeshauptstadt Minchen vom 15.12.2021 (Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V
03084) durch die LHM selbst als Aufgabentrager des OPNV und Eignerin des Vorhabenstragers
statt, da die Erwerbsflachen kinftig als StralRengrund genutzt werden. Grunderwerb und Grund-
dienstbarkeiten werden zur Integration der Tram-Betriebsanlagen und die Ausbildung von regel-
konformen Breiten fur die Verkehrsflachen des MIV, Fu3- und Radverkehrs erforderlich. Dies be-
trifft auch Teilbereiche privater Grundstiicke. Die Eingriffe in Flachen Dritter sind notwendig, um
allen Verkehrsteilnehmern gerecht zu werden und die Angaben in den Regelwerken, DIN-Normen
etc. umsetzen zu kénnen. Gleichzeitig ist die Leistungsfahigkeit der Fahrbahnen fir den MIV si-
cherzustellen. Davon betroffen sind private Fléachen im Bereich der Querung des DB-Nordrings zur
Realisierung des Briickenbauwerks, 6stlich und westlich des Helene-Wessel-Bogens, auf der Siid-
seite der Heidemannstral3e und an der geplanten Endhaltestelle am bestehenden U-Bahnhof Kie-
fergarten. Der Vorhabenstrager befindet sich zusammen mit der LHM bereits in Abstimmungen
und Verhandlungen mit den betroffenen Grundstiickseigentiimern.

Das Brickenbauwerk tiber den DB-Nordring wird Uber Grunddienstbarkeiten auf Grundlage eines
Gestattungsvertrags mit der DB abgesichert. Die Flachen der Briickenpfeiler und -widerlager auf
Grundstiicken der DB sind als bahnkonforme Nutzung deklariert. Somit bleibt die rechtliche Stel-
lung der Flache als Bahnbetriebsflache bestehen. Nach Abstimmung mit dem Eisenbahnbundes-
amt (EBA) ist eine Freistellung nach § 28 AEG fir die erdberiihrenden Flachen der Brickenpfeiler
und Widerlager nicht erforderlich, da nur ganze Flurstiicke freigestellt werden kénnen und eine

bahnkonforme Nutzung weiterhin gegeben ist.

Zur Herstellung des Briickenbauwerks ist eine bauzeitliche Inanspruchnahme von Grundstiicken
der DB AG und privater Dritter erforderlich. Um die bauzeitlichen Flacheninanspruchnahmen beim
Flurstick Nr. 151/0 Gemarkung Freimann auf dem dortigen Schrott- und Rohstoffrecyclingbetrieb
zu minimieren, ist bei der Tektur A ein alternatives Bauverfahren mit teilweisem , Taktschieben®

geplant. Im Kapitel 15.2 ist der Bauablauf néaher beschrieben.

Daruber hinaus sind in der Planung der Tektur A bauliche MafZnahmen fur eine Kompensation von
Einschrankungen enthalten, die durch die kinftig vorhandene Briicke dauerhaft auf den Schrott-
und Rohstoffrecyclingbetrieb auf dem Flurstiick Nr. 151/0 entstehen. Hierzu sind fir den Endzu-
stand zusatzlich befestigte Betriebsflachen (dauerhafte Flachenversiegelungen) im westlichen und

ndrdlichen Bereich des Flurstiick Nr. 151/0 und die dauerhafte Versetzung einer bestehenden

Schallschutzwand geplant. -Berticksichtigistdabei-auch-eine-bereitsim-Zuge-des-Projekis ;ESTW-

“ »

alleneinrichtung he nérdlich des AP

spateren Unterhalt und Wartung der Briicken- und Rampenbauwerke sind dauerhaft Dienstbarkei-

ten mit Betretungs- und Befahrungsrecht fur die betroffenen angrenzenden Grundstiicke erforder-
lich. Die Baustelleneinrichtungs- und Dienstbarkeitsflachen sind im Lageplan der Unterlage 7.1 A

B dargestellt und im Grunderwerbsverzeichnis der Unterlage 7.0.1 A beschrieben.

Seite 76 von 105



Tr?.m Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Miinchner Norden = Erlauterungsbericht

Zudem ist eine bauzeitliche Inanspruchnahme der derzeitigen Lagerflachen des AWM-Wertstoff-
hofes in der LindberghstraRe erforderlich. Hierbei handelt es sich um Flachen zur Zwischenlage-
rung von AWM-Containern auf stadtischem Grundstiick. Mit der AWM wurde abgestimmt, dass als
Ersatz im-Bereich 8stlich-der StralRe-Am-Nordring-auf stadtischem-Grundstiick-Interimsflachen-zur
Abstellung-der die AWM-Container auf dem stadtischen Flurstlick Nr. 137/54 (Gemarkung Frei-
mann), Helene-Wessel-Bogen 19, vergesehen abgestellt werden.

Im Ubrigen finden Nutzungen fiir Baustelleneinrichtungen in Abstimmung mit der LHM im &ffentli-
chen StraRenraum nach Maf3gabe der jeweiligen verkehrsrechtlichen Anordnung, z. B. im Bereich

gesperrter Parkstreifen, statt.

Der Bereich der DB-Oberleitungsmaste ist in einem Radius von 2,50 m ab Hinterkante Mast von
Bewuchs freizuhalten. Es dirfen in diesen Bereichen keine Aste von Baumen oder Strauchern
hineinragen (Aufwuchsbeschréankung / bewuchsfreie Zone). Im Bereich frei hangender Speiselei-
tungsseile ist der Bewuchs in einem Radius von 5,00 m auf eine H6he von vier Metern zu be-
schranken (strauchartige Zone). Beidseits des Gleises der Bahnstrecke 5567 werden dingliche Si-
cherungen fir die Aufwuchsbeschrankungen im Bereich von geplanten DB-Oberleitungsmasten
notwendig und sind entsprechend in der Unterlage 7 aufgefiihrt. Rechts des Gleises der Bahnstre-

cke 5567 besteht bereits eine Aufwuchsbeschrankung fiir die vorhandene Speiseleitung.

Aufgrund der engen Spartenlage kann der Fahrleitungsmast M77 nicht im Bereich 6ffentlicher Geh-
bahnen errichtet werden und ist Gber Grunddienstbarkeiten abzusichern. Die benétigte Flache je
Mast betragt einschlie3lich des in Kap. 5.2.5.2 genannten Toleranzbereichs von 1,00 m um den
theoretischen Mastmittelpunkt in der Regel aufgerundet 4 m2. Da i.d.R. Masten tber Rohrgrindun-
gen platzsparend und meist unmittelbar hinter der Grundstiicksgrenze im Boden verankert werden
sollen, fallt die tatsachliche Beeintrachtigung ggf. geringer aus. Im Bereich Bayernkaserne werden

neue Gebaude geplant.

Fur den Endzustand der Fahrleitungsanlage ist vorgesehen nach Fertigstellung der Gebaude 14
Wandanker (WA1 — WA14) zu realisieren. Die hierfur erforderlichen Dienstbarkeiten werden durch
die Landeshauptstadt Miinchen als aktuellen Eigentiimer der Grundstiicke im Rahmen der auszu-

schreibenden Wohnbauflachen vertraglich bereits mit den zukiinftigen Eigentiimern gesichert.

Fur die Grundsticke der Masten der 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 als Freileitung stdlich der
Heidemannstral3e ist nach Abstimmung mit dem EBA keine Freistellung nach § 23 AEG mdoglich,
da die Bahnstromleitung noch betrieben wird und somit die Flurstiicke mit einer Eisenbahnbetriebs-
anlage belegt sind. Die Flacheninanspruchnahme und die technischen Rahmenbedingungen durch
den geplanten Geh- und Radweg wurde mit der zustandigen Infrastrukturbetreiberin DB Energie
GmbH abgestimmt. Mit der geplanten Verkehrsanlage ist eine bahnkonforme Nutzung weiterhin

gegeben.
Im Ubrigen wird hierzu auf die Unterlage 7 verwiesen.

Im Rahmen der Tektur B werden auch Lageplane der Unterlage 7 geéandert, damit diese inhaltlich

konsistent mit den tbrigen Antragsunterlagen, inshesondere den Lageplanen der Unterlage 3 sind
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(z.B. geanderte Ersatzpflanzungen bei Schwabing Nord und Querung Nordring, verschobene PKW

Ein-/Ausfahrt Maria-Probst-Stral3e). Es handelt sich hierbei lediglich um nachrichtliche Darstellun-
gen in den Lageplanen.
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9. Umweltvertraglichkeit

9.1 Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch

Der Untersuchungsraum liegt innerhalb der Stadt Miinchen im Stadtbezirk Schwabing-Freimann. Das

Untersuchungsgebiet (UG) wird zum grof3ten Teil fir Gewerbe, Wohnen und Verkehr genutzt.

Das Untersuchungsgebiet ist quantitativ in Bezug auf Erholungsinfrastruktur nicht hochwertig ausge-
stattet. Die Heidemannstral3e stellt eine Gibergeordnete Griinverbindung dar, die als Teil des sogenann-
ten "Griinen Wegenetzes" insbesondere die dicht besiedelten Stadtteile und Wohnquartiere mit grofRe-

ren Grunrdumen mit hoher Erholungsfunktion (hier z. B. Isar) verbinden.

Der geplante Tramneubau fiihrt zu bau- und betriebsbedingten Beeintrachtigungen durch Larm und
sowie Erschitterungen. Unter Beriicksichtigung der vorgesehenen Vermeidung- und Minderungsmal3-
nahme kdnnen erhebliche Beeintréachtigungen jedoch ausgeschlossen werden.

Erhebliche baubedingte Beeintrachtigungen durch Schadstoffemissionen kdnnen ausgeschlossen wer-
den, da nur Baumaschinen zum Einsatz kommen, die die gangigen Vorschriften hinsichtlich Schadstoff-
missionen erfilllen und die Baumaflinahme von voriibergehender Natur ist sowie zum Groftenteils im

Bereich von mit Schadstoffemissionen vorbelasteten Bereichen stattfindet.

Mit der Querung von Hauptverkehrsstral3en durch die Tramlinie, welche Uber mit Lichtsignalanlagen
gesteuerte Kreuzungen erfolgt, ist eine betriebsbedingte Schadstofffreisetzung des Kfz-Verkehr auf-
grund einer gewissen Einschrankung des Verkehrsflusses in den verkehrlichen Spitzenstunden verbun-
den. Es sind jedoch nur moderate Anderungen der NO2- und Feinstaub-Konzentrationen im Jahresmit-
tel gegeben, die nicht zu Konflikten mit den Beurteilungswerten zum Schutz der menschlichen Gesund-
heit entsprechend 39. BImSchV fiihren.

Betriebsbedingte erhebliche Beeintrachtigungen durch elektromagnetische Felder kénnen ebenfalls

ausgeschlossen werden.

Auch eine erhebliche Beeintrachtigung der Freizeit- und Erholungsfunktion kénnen ausgeschlossen
werden. Zwar kommt es zu Baumfallungen im Bereich Ubergeordnete Griinverbindung entlang der Hei-
demannstral3e. Die geplante Trasse wird jedoch im Bereich der Heidemannstral3e mit trassenbegleiten-

den Grunflachen mit Baumpflanzungen flankiert, sodass diese Griunverbindung erhalten bleibt.

9.2 Auswirkungen auf das Schutzgut Tiere und Pflanzen

9.2.1 Biotopfunktion

Gemal Biotop- und Nutzungstypenkartierung ist das Untersuchungsgebiet gepréagt von Biotop- und
Nutzungstypen des Siedlungsbereichs (Siedlungsbereiche, Industrie-, Gewerbe und Sondergebiete,
Freiflachen des Siedlungsbereichs, Verkehrsflachen), welche keine beziehungsweise nur eine geringe

naturschutzfachliche Bedeutung aufweisen.
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Im gesamten Untersuchungsgebiet finden sich auch mittel- und zum Teil hochwertige Biotop- und Nut-
zungstypen (BNT). Hochwertige Biotop- und Nutzungstypen sind jedoch nur wenige im Untersuchungs-
gebiet vorhanden. Am DB-Nordring und im Bereich der Tramwendeanlage im Suden des Untersu-
chungsgebiets befinden sich Trocken-/Halbtrockenrasen (G312). Sudlich der Heidemannstral3e befin-
det sich noch ein Bereich mit artenreichem Extensivgriinland (G214-GE6510) und Feldgehdlzen (B213-
WOOQO0BK).

Im Bereich DB-Nordring befinden sich gemaR Okoflachenkataster bestehende Ausgleichflachen. Die

stdlich gelegenen Ausgleichsflachen wurden fur den B-Plan mit Griinordnung Nr. 1893 hergestellit.

Durch das Vorhaben kommt es zu anlagebedingten Verlusten hochwertiger BNT im Umfang von 0,22
ha.

Im Bereich der Tramwendeanlage Schwabing Nord werden anlagebedingt 0,22 ha Trocken-/Halbtro-
ckenrasen und Wacholderheiden (G312-GT6210), welche einen hohen naturschutzfachlichen Wert auf-
weisen, Uberbaut. Stdlich der Heidemannstrale werden 11 m2 von Extensivgriinland (G214-GE6510)

mit hohem naturschutzfachlichem Wert anlagebedingt Uberbaut.

Durch das Vorhaben kommt es zu einer Entsiegelung bisher versiegelter Bereiche im Umfang von 1,31
ha.

Durch das Vorhaben werden nach § 30 BNatSchG i.V.m. Art. 23 BayNatSchG geschiitzte Biotoptypen

in Anspruch genommen. Die Inanspruchnahme ist in nachfolgender Tabelle dargestellt.

Tabelle 1: Inanspruchnahme von nach 830 BNatSchG i. V. m. Art. 23 BayNatSchG geschiitzten Biotoptypen

Biotop Projektwirkung Flache [m?]
Rasengleis 591

GT6210 Magerrasen, basenreich / 6210 :::;bauung mit Begra- 1.082
Versiegelung 528

Summe 2.202
Uberbauung mit Begrii-
nung (Bereich Briicken- 852 845
bauwerk DB-Nordring) —

GWO0O0BK Warmeliebende Saume Versiegelung 1
Zeitlich voriibergehende
Uberbauung/Inanspruch- 20 367
nahme

Summe 843 1.213

Gesamtsumme 3-045 3.415

Durch das Vorhaben wird in die bestehenden Ausgleichsflachen sidlich des DB-Nordrings eingegriffen.
Die Uberschiittung der bestehenden Ausgleichsflache mit den Béschungsflachen des Briickenbauwerks
Uber den DB-Nordring im Umfang von 5:558 4.143 m?2 wird nicht als erheblich bewertetet, da auf den

Bdschungsflachen Magerrasen entwickelt wird und auch Gehélzpflanzungen vorgesehen sind. Die be-
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anspruchten Flachen der bestehenden Ausgleichsflache werden somit wiederhergestellt. Auch die bau-

zeitliche Inanspruchnahme im Umfang von 4299 3.164 m2 wird als nicht erheblich bewertet, da die

temporar in Anspruch genommenen Flachen nach Ende der BaumalRnahmen wiederhergestellt werden.

Die dauerhaften erheblichen Eingriffe im Umfang von 6-241 6.604 m? durch Versiegelung und Uberbau-
ung finden hauptséchlich in Gehodlzbestéanden statt (Entwicklungsziel: natirliche Hecken- und Geblisch-
gesellschaften gemalR Pflegekonzept Pflege- und Entwicklungskonzept ,Ersatzstandort Frankfurter
Ring“ von 09/2003, Entwicklungsziel ist erreicht). Es ergibt sich durch den erheblichen Eingriff in die

bestehende Ausgleichsflache ein zusatzlicher Kompensationsbedarf von 4.690 4.871 m2,

Zusatzlich finden Eingriffe in die Ausgleichsflache fur den Neubau Grolimengen-Wertstoffhof Lindberg-
hstral3e 10, Miinchen, statt. Die bauzeitliche Inanspruchnahme dieser im Umfang von 1.928 m? wird als
nicht erheblich bewertet, da die temporar in Anspruch genommenen Flachen nach Ende der Baumalf3-
nahmen wieder hergestellt werden. Die dauerhaften erheblichen Eingriffe finden Uberwiegend in die als
Magerrasen und Wiese geplanten Flachen statt. Er ergibt sich hierdurch ein zusatzlicher Kompensati-

onsbedarf von 1.019 mZ2.

Insgesamt belauft sich der zusatzliche Kompensationsbedarf durch den Eingriff in bestehende Aus-

gleichsflachen auf 5.890 m?.
Es ergeben sich folgende Konfliktschwerpunkte:

e B 1: Anlagebedingter Verlust von Extensivgriunland (G312-GT6210) und Trocken-/Halbtrockenrasen
und Wacholderheiden (G214-GE6510) mit hoher Bedeutung

e B2 : Anlage- und baubedingter Verlust von Sdumen und Staudenfluren (K121-GWO0O0BK) mittlerer
Bedeutung

e B 3: Anlage- und baubedingter Verlust sowie Funktionsminderung durch Anderung der Standortei-
genschaften von Gehdlzen (B112, B13, B211, B212, B312) mittlerer Bedeutung

e B 4: Anlage- und baubedingter Verlust von Abbauflachen (0642) mittlerer Bedeutung

e B5 : Anlage- und baubedingter Verlust sowie Funktionsminderung durch Anderung der Standortei-
genschaften von Freiflachen des Siedlungsbereichs (P12, P22, P433) mittlerer Bedeutung

e B 6: Anlagebedingter und temporérer Verlust sowie Funktionsminderung durch Anderung der Stan-
dorteigenschaften von Biotop- und Nutzungstypen (B311, O7, P11, P21, V22, V23, V32, V334, V51,
X2, X3) mit geringer Bedeutung

e K 1: Eingriff in bestehende Ausgleichsflachen

Das Vorhaben fuhrt zu einem Kompensationsbhedarf 128.977 132.170 140.393 Wertpunkten gemaf

Bayerischer Kompensationsverordnung sowie zu einem zusatzlichen kompensationsbedarf von 4.696

4.871 5.890 m2 aufgrund des Eingriffs in die bestehenden Ausgleichsflachen am DB-Nordring.
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9.2.2 Habitatfunktion

Im UG wurden folgenden planungsrelevanten Arten(-gruppen) nachgewiesen:
- Vogel
o Dorngrasmicke
o Feldsperling
o Gartenrotschwanz
o Haussperling
o Klappergrasmiicke
o Turmfalke
o Steinschmaétzer
o Stieglitz
- Fledermause

o Grol3e Bartfledermaus
o Kleine Bartfledermaus
o Rauhautfledermaus

o Wasserfledermaus

o Weilrandfledermaus
- Zauneidechse
- Tagfalter: Goldenen Acht bzw. des Hufeisenklee-Gelblings
- Blaufliigelige Odlandschrecke
- Nachtkerzenschwarmer
- Wildbienen

Ein Vorkommen des Eremiten wurde im UG nicht untersucht, bei den Baumhdhlenuntersuchungen

konnten jedoch keine Baume mit Mulmhdohlen festgestellt werden.

Unter Bertcksichtigung der vorgesehenen VermeidungsmalRnahme (Bauzeitenregelung 1 V, Bauzaun
zum Schutz von sensiblen Bereichen wahrend der Baumaflinahmen 6 V) kénnen die vorhabenbedingten
Beeintrachtigungen auf die planungsrelevanten Vogelarten auf ein Minimum reduziert werden. Es kann
jedoch nicht vollstandig ausgeschlossen werden, dass es durch das Vorhaben zu Beeintrachtigungen
der Lebensraume der Vogelarten Feldsperling und Gartenrotschwanz kommt, so dass daher von er-

heblichen Beeintrachtigungen durch das Vorhaben auszugehen ist.

Erheblicher Beeintrachtigungen der Fledermausarten kénnen durch die Vermeidungsmaflnahme
Nachtbauverbot (2 V) vermieden werden. Unter Berucksichtigung dieser konfliktvermeidenden Malf3-
nahme und der bestehenden Vorbelastungen kénnen erhebliche Beeintréchtigungen fur die Fleder-

mause ausgeschlossen werden.

Unter Berlcksichtigung der vorgesehenen Vermeidungsmafnahmen (Aufstellen von Reptilienschutz-
zaunen 3V, Vergramung und Umsiedelung der Zauneidechse 4 V) kdnnen die vorhabenbedingten Be-

eintrachtigungen auf ein Minimum reduziert werden. Es kann jedoch nicht vollstandig ausgeschlossen

Seite 82 von 105



Tram —
Miinchner Norden —=

Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Erlauterungsbericht

werden, dass es durch das Vorhaben zu Beeintrachtigungen der Lebensrdaume von Zauneidechsen
durch bau- und anlagebedingten Flacheninanspruchnahmen kommt, so dass daher von erheblichen
Beeintrachtigungen durch das Vorhaben auszugehen ist.

Erhebliche Beeintrachtigungen der Tagfalter und Heuschrecken durch die bau- und anlagebedingte Fla-
cheninanspruchnahme kénnen aufgrund der bestehenden Vorbelastung und der an die vom Eingriff

betroffenen Lebensrdume angrenzenden Ausweichlebensrdume ausgeschlossen werden.

Unter Berlicksichtigung der vorgesehenen Vermeidungsmafinahmen (Bauzeitenregelung 1 V,) und der
bestehenden hohen Vorbelastungen kénnen erhebliche Beeintrachtigungen durch bau- und anlagebe-
dingte Flacheninanspruchnahmen, baubedingte Individuenverluste und bau- und betriebsbedingte Sto-

rungen durch Lichtemissionen des Nachtkerzenschwérmers ausgeschlossen werden.

Erhebliche Beeintrachtigungen der Wildbienen durch bau- und anlagebedingte Flacheninanspruchnah-
men kénnen mit den vorgesehenen Vermeidungsmalnahme (Malnhahmen zur Vermeidung / Minimie-

rung von Wildbienenverlusten 5 V) minimiert, aber nicht vermeiden werden.

Insgesamt verbleiben unter Berlicksichtigung der vorgesehenen Vermeidungsmaflinahmen folgende
Konflikte:

Tabelle 2: Ubersicht Konflikte fir das Schutzgut Tiere

Korl:lfrl.ikt- Art der Beeintrachtigung
Wert- und Funktionselemente besonderer Bedeutung
H1 Lebensraumverlust fiir Zauneidechse durch anlage- und baubedingte Flacheninanspruchnahme
H 2 Lebensraumverlust durch anlage- und baubedingte Fl&acheninanspruchnahme und baubedingte
Stdrungen von Vogeln
Wert- und Funktionselemente allgemeiner Bedeutung
H3 Lebensraumverlust fur Wildbienen

9.3 Auswirkungen auf das Schutzgut Boden
Das Vorhaben findet auf anthropogen Uberpragten Bdden statt. Im gesamten geplanten Trassenbereich

wurde bei den durchgefiihrten Bodenuntersuchungen anthropogenes Auffillmaterial vorgefunden

Durch das Vorhaben sind keine schutzwirdigen Béden mit besonderer Auspragung der Bodenfunktio-
nen gemal BBodSchG betroffen. Den anthropogen Uberpragten Bdden, welche durch den Bau der
Tramlinie betroffen sind, kommt hinsichtlich der Bodenfunktionen allenfalls eine allgemeine Bedeutung
zu. Es werden Flachen in einer GroRenordnung von 15086 17471 18.743 m? vollstandig dauerhaft
versiegelt. Hinzu kommt eine Teilversiegelung durch die Anlage einer Zufahrt mit wassergebundener
Decke von ca. :47% 1.293 m2. Demgegeniber steht die Entsiegelung von bisher versiegelten Flachen
in einer GroRenordnung von ca. 38-634 13.105 m2. Bei den teilversiegelten Flachen kommt es nicht zu
einem vollstandigen Verlust der Bodenfunktionen nach BBodSchG. Die Uberbauung bisher nicht ver-

siegelter Flachen wird als erheblich eingestuft.

Seite 83 von 105



Tr?.m Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Miinchner Norden = Erlauterungsbericht

9.4 Auswirkungen auf das Schutzgut Grundwasser

Durch das Vorhaben kommt es zu einer gréReren Neuversiegelung als Entsiegelung. Auf den teilver-
siegelten Bereichen ist weiterhin eine Versickerung méglich. Da das Entwasserungskonzept vorsieht,
anfallenden Niederschlagswasser im Bereich der Tramtrasse grof3flachig zu versickern, wird es nicht

zu erheblichen Beeintrachtigungen durch den Wirkfaktor kommen.

Aufgrund des gewahlten Bohrverfahren zur Griindung des Briickenbauwerks kommt es zu keinem hyd-
raulischen Kurzschluss durch die Herstellung der Bohrpfahle. Baubedingt konnen somit erhebliche Be-

eintrachtigungen des Grundwassers ausgeschlossen werden.

Durch die Bohrpfahle (12 Bohrpféahle mit einer L&nge von ca. 25,0 m) fir die Tiefgriindung des Briicken-
bauwerk tber den DB-Nordring findet ein Eingriff in das Grundwasser statt De Bohrpfahle binden dau-
erhaft in HW 1940 ein und kénnen umstromt werden. Gemal3 den durchgefiihrten Berechnungen wird
das Grundwasser bis maximal 1 cm auf der anstromigen Pfahlseite aufgestaut und unterschreiten damit
den vom WWA Miinchen Ublicherweise ehrangezogenen Grenzwert von 10 cm. Erhebliche Beeintrach-

tigungen kénnen somit ausgeschlossen werden.

9.5 Auswirkungen auf das Schutzgut Klima / Luft

Bereiche mit einer besonderen Bedeutung fiir das Schutzgut Klima / Luft kommen im Untersuchungs-
gebiet nicht vor. Entsprechend sind keine negativen Beeintrachtigungen durch anlagebedingte Versie-
gelungen zu erwarten. Die im Bereich des DB-Nordrings verlaufenden Luftaustausch- oder Luftleitbah-
nen werden durch das Vorhaben nicht unterbrochen. Erhebliche betriebsbedingte Beeintrachtigungen
der Lufthygiene durch Anderungen des Verkehrsflusses kénnen ausgeschlossen werden, da es nur zu
moderate Anderungen der NO2- und Feinstaub-Konzentrationen im Jahresmittel kommt. Uberschrei-
tung des Grenzwertes fur NO2-Jahresmittelwerte von 40 ug/m?, des Grenzwertes fur PM10-Jahresmit-
telwerte von 40 pg/m? und des Schwellenwerts von 29 ug/m? zur Ablei-tung der PM10-Kurzzeitbelastung
sowie des geltenden Grenzwerts fir PM2.5-Jahresmittelwerte von 25 ug/m? und des Richtgrenzwerts

fur PM2.5 von 20 pyg/m? sind nicht gegeben.

Es werden ursachlich durch die Tram 78 714 Baume gefallt. Es ist urséachlich eine Neupflanzung von
324 337 Baumen vorgesehen. Der Verlust von Baumen fiihrt zu einer Reduzierung der Verschattung
sowie der Verdunstung und damit kleinrAumig zu einer verstarkten Aufheizung von versiegelten Fla-
chen. Ebenso geht die staub- und schadstofffilternde Wirkung der Gehdlze verloren. Diese Effekte wer-

den durch das vorgesehene Rasengleis gemildert.

9.6 Auswirkungen auf das Schutzgut Landschaft (Orts- und Landschaftsbild)

Der Charakter des Landschaftsbilds im Eingriffsbereich ist als stadtisch/urban einzustufen. Die Geholz-
strukturen entlang des DB-Nordrings sowie die Gehdlze im StralBenraum der Heidemannstral3e stellen
gliedernde Elemente dar. Das Brickenbauwerk Uber den DB-Nordring ist eines der markantesten Ele-

mente des Vor-habens. GemaR der Sichtachsenanalyse zum Briickenbauwerk von Latz und Partner
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(2017) wird der o6ffentliche Raum durch das Briickenbauwerk kaum nennenswert beeintrachtigt. Das
Bruckenbauwerk wird weitestgehend durch Geb&dude und Baume abgeschirmt. Zudem wird der Ram-

penbereich eingegrint.

Eine Beeintrachtigung des Landschafts- bzw. Stadtbilds durch Hinzukommen eines weiteren Verkehrs-
tragers ist nicht zu erwarten, zumal im Trassenbereich auch Neupflanzungen von Einzelgehdlzen, Ver-
wenden von Rasengleis und das Eingriinen von weiteren Vorhabensbestandteilen (Béschungsflachen
Bruckenbauwerk) vorgesehen ist. Nach Beendigung der BaumalRnahmen wird das Stadtbild wiederher-

gestellt.

9.7 Auswirkungen aus das Schutzgut Kulturgiiter

Im UG und in der ndheren Umgebung gibt es keine Denkméler, Denkmalensembles, Bodendenkméler
oder Gebiete, die von der durch die Lander bestimmten Denkmalschutzbehérde als archéologisch be-
deutende Landschaften eingestuft worden sind. FUr das Schutzgut Kultur- und Sachgiter kommt es

deshalb zu keinen Beeintrachtigungen.

9.8 Zusammenfassung der MaBnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP)

Zur Vermeidung des Eintretens von artenschutzrechtlichen Verbotstatbestadnden nach 844 BNatSchG,
zur Vermeidung sowie zum Ausgleich von Eingriffen nach § 14 BNatSchG sowie der Eingliederung des
Vorhabens in die Landschaft und zur Vermeidung, Minderung und zum Ausgleich erheblicher Umwelt-
auswirkungen nach den weiteren Fachgesetzen wurden im Zuge des landschaftspflegerischen Begleit-

plans (LBP) (Unterlage 14.1) landschaftspflegerische Mal3hahmen vorgesehen.

Bei den landschaftspflegerischen MaRRnahmen werden folgende Malinahmentypen unterschieden:

. Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen (Kurzel V)
. Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen (Kirzel A bzw. E)
. Gestaltungsmafinahmen im Vorhabenbereich (Kurzel G)

Die folgende Fehlerl Verweisguelle konntenichtgefunden-werden. Tabelle 3 gibt eine Ubersicht

Uber die vorgesehenen Vermeidungs- sowie Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen. Die MalRhahmen sind

in den Lageplanen (Unterlage 14.4 A B) dargestellt und in den MaBnahmenblattern (Unterlage 14.1 A

B) beschrieben.

Die MaRnahmenblatter enthalten grundsatzlich Informationen zu:

. Lage und Art der MalRnahme
. Entwicklungsziel und Zeitpunkt des Erreichens der MaRhahme
. Umsetzung der MaRnahme (Biotopentwicklungskonzept, Unterhaltungszeitraum, Pflege-

konzept, Monitoring der Unterhaltungspflege)
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Begriindung der Malinahme
Art der Inanspruchnahme

zeitlicher Ablauf / Realisierung

Eine detaillierte Ausgestaltung zur Durchfuhrung der jeweiligen MaRhahme muss der Landschaftspfle-

gerischen Ausfiihrungsplanung vorbehalten bleiben. Der LBP gibt hier jedoch die fachlichen Anforde-

rungen fur das Entwicklungsziel, die Vorbereitung und Durchfiihrung sowie fiir die Nachbereitung und

Pflege der beschriebenen MaflRnahmen vor.

Hinsichtlich der Flachensicherung werden Angaben gemacht zur

Tragerschaft der Umsetzung der MaBhahme
Durchfiihrung der dauerhaften Pflege

Rechtliche Sicherung der MalRhahme

Vorubergehende Flacheninanspruchnahmen ergeben sich fir temporare SchutzmafRnahmen und Bau-

flachen, die nach Abschluss der Mal3hahme dem bisherigen Nutzer / Eigentimer wieder tbergeben

werden.

Tabelle 3: MaRnahmenibersicht

Zeitpunkt der Umset-
zung der Mallnahme
) o| &
, : S E gl 2,
Kirzel MaRnahmenkurzbeschreibung Umfang cS 55| 5%
S&| o5& BE
s | 58| <3 o
mn E S E|l =«cm E
53| c3 85%
> m E m| Z20oc
Vermeidungsmafnahmen
1vVv Bauzeitenregelung n.g. X
2V Nachtbauverbot n.qg. X
3V Aufstellen von Reptilienschutzzaunen 643498 m X X
4V Vergramung und Umsiedelung der Zauneidechse 6,42 0,50 ha X X
5V MaRnahmen zur Vermeidung / Minimierung von Wildbie- 144 1,33 ha X X
nenverlusten
6V Bauzaun zum Schutz von sensiblen Bereichen wéahrend 1483852889 m X X
der BaumaRnahmen
7V Umweltbaubegleitung fur Arten- und Biotopschutz n.g. X X
8V Anforderungen an Baumaschinen n.g. X
9V Fachgerechte Entsorgung von Altlasten und Beseitigen n.g. X
von Schadstoffbelastungen
Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen
1 Acer Schaffung von Ersatzhabitaten fur Zauneidechse 0,55 ha X
2 Acer | Auflichtung im Bereich des Geholzstreifens 604 0,01 ha X
3 Acer | Aufhéngen von Nistkasten 10 Stk X
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Zeitpunkt der Umset-
zung der Mallnahme
= QO () 3
S E gl 2,
Kirzel MaRnahmenkurzbeschreibung Umfang cS 55| 5%
S& | og| BE
8 © 87 o < % [}
m £ S E|l =«cm E
53| c3 85%
> m § m| Z0oTc
Gestaltung der Béschungsbereiche der Briicke tiber den 0,78 0,61 ha X
4A ] _—
DB-Nordring
1E Pflanzung von Einzelbaumen 307 324 337 Stk X
Kompensation des Eingriffs in Natur und Landschaft ge- m WP.und X
2E manR den Vorgaben der BayKompV sowie Kompensation '
des Eingriffs in die bestehenden Ausgleichsflachen —_—
5.890 m2
Gestaltungsmalinahmen
1G Begrunung der Boschungs- und Nebenflachen entlang 21 1.231,24 ha X
der Trasse
2G Wiederherstellung der bauzeitlich in Anspruch genom- 435190 1,77 ha X
menen Flachen
3G Gestaltung der Flache des abgerissenen P&R-Gebéau- 0,19 ha X
des am Kieferngarten

9.9 Fazit aus dem UVP-Bericht mit Landschaftspflegerischem Begleitplan

Das geplante Vorhaben fihrt im Sinne des § 14 (1) BNatSchG zu erheblichen Beeintrachtigungen der

Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes.

Die nach Vermeidung verbleibenden erheblichen Eingriffe in den Naturhaushalt werden mit den geplan-
ten AusgleichsmaRnahmen weitgehend funktional gleichartig und insgesamt gleichwertig im Sinne des
§ 15 Abs. 2 BNatSchG kompensiert. Das Vorhaben fihrt zu einem Kompensationsbedarf 128.977
132170 140.393 Wertpunkten gemaR Bayerischer Kompensationsverordnung sowie 4-690 4.871 5.890

m2 fur den Eingriff in bestehende Ausgleichsflachen.

Die Kompensation der £28.977 132170 140.393 WP sowie der 4-690 4.871 5.890 m? erfolgt Uber eir
Okekontozwei Okokonten der OkoAgentur Bayern (LBP-MaRnahmennr. 2 E).

Die Beeintrachtigungen der geschitzten Biotope (3:645 3.415 m?) werden gemaf § 30 (3) BNatSchG
Uber die Entwicklung gleichartiger Biotope ausgeglichen.

Die spezielle artenschutzrechtliche Priifung, die dazu dient, das Eintreten von Schadigungs- und St6-
rungsverboten nach § 44 Abs. 1 BNatSchG durch das Vorhaben zu klaren, kommt aufgrund von vorge-
sehenen Vermeidungsmaflinahmen und unter Beriicksichtigung von vorgezogenen Ausgleichsmalinah-
men (siehe Fehler - Verweisquele konnte-nichtgefunden-werden- Tabelle 4) zu dem Ergebnis, dass
das Eintreten der artenschutz-rechtlichen Schéadigungs- und Stérungsverbote des § 44 Abs. 1
BNatSchG in Verbindung mit § 44 Abs. 5 BNatSchG fiir keine der geschutzten Arten konstatiert werden

kann.
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Fur die behandelten Arten wurden der Prognose folgende vorgezogene Vermeidungs- und Ausgleichs-

mafnahmen zugrunde gelegt:

Tabelle 4: Vorgezogene Vermeidungs- und Ausgleichmanahmen

Art

vorgezogene Ausgleichs- und VermeidungsmafRnahme
(Malinahmennummer LBP)

Saugetiere

Rauhautfledermaus

WeiRrandfledermaus

Zwergfledermaus

e Nachtbauverbot (1 V)

Brandtfledermaus

Kleine Bartfledermaus

Wasserfledermaus

e keine

Reptilien

Zauneidechse

¢ Aufstellen von Reptilienschutzzdunen (3 V)

e Vergramung und Umsiedlung der Zauneidechse (4 V)

¢ Schaffung von Ersatzhabitaten fiir die Zauneidechse (1 Acer)
o Auflichtung von Geholzen (2 Acer)

Kafer
Eremit e keine
Falter
Nachtkerzenschwéarmer ¢ Bauzeitenregelung (1 V)
Vogel
Dorngrasmucke ¢ Bauzeitenregelung (1 V)

e Bauzaun zum Schutz von sensiblen Bereichen wahrend der Baumaf3nahmen
Stieglitz (6 V)

e Bauzaun zum Schutz von sensiblen Bereichen wahrend der Baumalnahmen
Feldsperling (6V)

o Aufhangen von Nistkasten (3 Acer)

¢ Bauzeitenregelung (1 V)

e Bauzaun zum Schutz von sensiblen Bereichen wahrend der BaumafRnahmen
Gartenrotschwanz ©6V)

¢ Auflichtung von Gehélzbereichen (2 Acer)
o Aufhangen von Nistkasten (3 Acer)

Haussperling

¢ Bauzeitenregelung (1 V)

Klappergrasmicke

Steinschmatzer

Turmfalke

keine
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In den vorliegenden Verfahrensunterlagen wurden auch die nachteiligen Umweltauswirkungen auf die
in 8 19 Abs. 2 BNatSchG genannten Lebensraume und Arten umfassend ermittelt, so dass die Voraus-

setzungen fur eine Freistellung von der Umwelthaftung gemaR § 19 Abs. 1 BNatSchG gegeben sind.

Eine Anfalligkeit des Vorhabens gegenliber den Folgen des Klimawandels ist nicht gegeben. Das Vor-
haben entspricht dem Ziel der Vermeidung von Kfz-Verkehr und der Verlagerung auf umweltfreundli-
chere Verkehrstrager, welches in der ,Leitlinie Okologie: Teil Klimawandel und Klimaschutz* der Lan-
deshauptstadt Minchen (2014) manifestiert ist.

Risiken fiir die menschliche Gesundheit, fiir Natur und Landschaft sowie das kulturelle Erbe bspw. durch

schwere Unfélle oder Katastrophen sind vernunftigerweise nicht zu erwarten.

Bei einem bestimmungsgeméaRen Betrieb der Tram kann unter Einhaltung der technischen Vorschriften

davon ausgegangen werden, dass kein Storfall eintreten wird.
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10. Altlasten und Baugrund

10.1 Bodenverhaltnisse

Zur Beurteilung der Boden- und Baugrundverhaltnisse wurde seitens der campus Ingenieurgesell-
schaft mbH eine kombinierte Altlasten-/ Baugrunderkundung fur den geplanten Trassenbereich
durchgefiihrt.

Bei dem als Unterlage 17.1 beiliegenden Bericht handelt es sich um die Darstellung der chemi-
schen und bodenmechanischen Ergebnisse. Die abfallrechtliche Beurteilung der Ergebnisse erfolgt
nach dem Leitfaden zu den Eckpunkten — Anforderungen an die Verfullung von Gruben und Bri-
chen sowie Tagebauen (sogenanntes ,Eckpunktepapier) vom 09.12.2005. Die umweltrechtliche
Gefahrdungsabschéatzung erfolgt geman dem Merkblatt Nr. 3.8/1 des Bayerischen Landesamts fir
Umwelt vom 31.10.2001. Die Durchfiihrung der Siebanalysen erfolgt nach DIN 18123.

Hinweis: Da die Unterlage 17.1 aus 31 Seiten Textteil und 190 Seiten Anlagen, vorwiegend Analy-
seprotokolle, besteht, wurde mit der Planfeststellungsbehdrde im Sinne von Nachhaltigkeit und
Umweltschutz zur Vermeidung unnétig auszudruckender Papiermengen vereinbart, bei den einzel-
nen Ausfertigungen der Antragsunterlagen in der Regel nur den Textteil in Papier bereitzustellen
und die 190 Seiten starken Anlagen auf elektronischem Datentrager (USB-Stick) beizulegen. Aus-
genommen davon ist insbesondere die Ausfertigung der Unterlagen, die fur die offentliche Ausle-
gung bestimmt ist; bei dieser werden alle Unterlagen auf Papier zur Verfligung gestellt. Sofern ein

Verfahrensbeteiligter die umfangreichen Unterlagen ausgedruckt auf Papier statt auf Datentrager

bendtigt, werden diese auf Anforderung gerne vom Vorhabenstrager bereitgestellt.

Die Arbeiten wurden in Abstimmung mit dem Referat fur Gesundheit und Umwelt durchgefihrt. Die

Ergebnisse lassen sich fur den Streckenbereich der Tram folgendermaf3en zusammenfassen:

e Im geplanten Trassenbereich wurde in nahezu jeder Bohrung eine anthropogene Auffiil-
lung angetroffen. Die Aufflllung ist im Mittel ca. 1 m méachtig und setzt sich gré3tenteils
aus sandigen, schluffigen Kiesen oder kiesigen Schluffen mit Fremdbeimengungen (i. W.
Ziegelreste, Asche, Schlacke, vereinzelt Betonbruch und Asphalt, Brandriicksténde) zu-
sammen. In den unversiegelten oberflachennahen Bereichen tritt zudem sandiger humo-
ser Schluff als Auffullungsmaterial auf (Oberboden). Darunter folgt Uberwiegend die vor-
genannte kiesige Auffullung. Die Auffullung wurde in nahezu allen Bohrungen vertikal ab-
gegrenzt.

e Das erbohrte anthropogene Verfillmaterial ist grof3tenteils schadstoffbelastet und schwer-
punktmafig den Zuordnungsklassen gem. Eckpunktepapier [3] Z1.2 bis > Z2 zuzuordnen.
Einstufungsrelevant sind hier im Wesentlichen die Parametergruppe der polyzyklischen
aromatischen Kohlenwasserstoffe (PAK) und der Schwermetalle sowie untergeordnet Mi-
neraldlkohlenwasserstoffe (MKW).

e Unterhalb der Auffiillung stehen sandige, schluffige quartare Kiese an. Vereinzelt wurden

feinkdrnigere Sedimente (Sande) oder Rollkieslagen festgestellt.
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e Teilweise wurden in der anthropogenen Auffilllung Hilfswert-1- und Hilfswert-2-Uberschrei-
tungen fur den Wirkungspfad Boden-Grundwasser gem. LfU-Merkblatt 3.8/1 nachgewie-
sen. Diese sind v.a. auf erhéhte PAK-Gehalte in der Auffullung zuriickzufihren. Eine um-
weltrelevante Verfrachtung von Schadstoffen tGiber den Sickerwasserpfad wird nicht abge-
leitet, da die Kontaminationen deutlich GUber dem Grundwasserspiegel abgegrenzt sind
(Grundwasserflurabstand 2 — 10 m unter GOK) und keine erhéhten Schadstoffgehalte im
Geogen festgestellt wurden. Im Ausfiihrungsfall des Trassenbaus wird zudem ein Grof3teil
der ermittelten Bodenbelastung im Zuge der Erdarbeiten durch Aushub entfernt.

e Eine Gefadhrdung fur das Schutzgut Grundwasser ist in Zusammenschau aller Befunde
nicht abzuleiten. Weitere MaBnahmen sind derzeit nicht erforderlich.

e Aufgrund der nachgewiesenen Schadstoffe im anthropogenen Aufflllungsmaterial ist eine
zielgerichtete Versickerung von Niederschlagswasser in der Auffillung bzw. in belasteten
Bodenschichten nicht zulédssig. Die Versickerungsanlagen sind entsprechend zu planen
bzw. ein Bodenaustausch vorzunehmen.

e Anhand der durchgefiihrten schweren Rammsondierungen (DPH) lasst sich die Konsistenz
der kiesig-sandigen Schluffe (Auffillung) als weich bis fest einstufen. Die sandig-schluffi-
gen Kiese (Auffillung) sind sehr locker bis dicht gelagert. Die darunter folgenden geogenen
Kiese sind in der Regel sehr locker bis dicht gelagert. Im geogenen Kies wurden Frost-
empfindlichkeitsklassen von F1 bis (schwerpunktmafig) F2 ermittelt.

e Die quartaren Kiese, die ab durchschnittlich 1,0 m unter GOK anzutreffen sind, sind gréR3-
tenteils der Bodenklassen GU / Gl (GW) zuzuordnen und weisen einen kf-Wert zwischen
1,2 x E-002 und 6,8 x E-004 m/s auf

e Locker gelagerte / weiche Bereiche im Grindungsniveau sind nachzuverdichten bzw.
durch Bodenaustausch zu ersetzen. Rollige Boden sind auszutauschen. Baugrubensohlen
sind zwingend durch den Baugrundgutachter abzunehmen.

e FuUr das Geléande besteht Kampfmittelverdacht. Dies ist bei den weiteren Planungen zu
bertcksichtigen.

o Der Gutachter empfiehlt eine fachtechnische Begleitung der Erdbaumafl3inahmen, um ei-
nen ordnungsgemaflen Umgang mit dem anfallenden Aushubmaterial zu gewahrleisten.
Zudem sollte von den Baugrubensohlen flachige Beweissicherungsproben entnommen

werden, auf Grundlage derer Uber das weitere Vorgehen entschieden werden kann.

Fur den Vorhabentrager ergibt sich als Konsequenz ein Bodenaustausch im Trassenbereich von
im Mittel etwa bis 1,5 m unter SOK aufgrund der Schadstoffbelastung einerseits und zur Herstel-
lung eines tragfahigen Untergrundes andererseits. Ferner wird die empfohlene fachtechnische Be-

gleitung der Erdbaumafinahmen verbindlich zugesagt.
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Dariiber hinaus wurden Untersuchungen hinsichtlich Empfehlungen und Hinweisen zur Grindung
des geplanten Briickenbauwerks tiber den DB-Nordring durchgefiihrt. Das als Unterlage 17.2 bei-
liegende Gutachten beinhaltet die Klarung der Bodenverhéltnisse, Angaben zu Grundwasserstén-

den und Ermittlungen der statischen Bodenkennwerte.

Hinweis: Da die Unterlage 17.2 aus 23 Seiten Textteil und 114 Seiten Anlagen, vorwiegend Analy-
seprotokolle, besteht, wurde mit der Planfeststellungsbehdrde im Sinne von Nachhaltigkeit und
Umweltschutz zur Vermeidung unnétig auszudruckender Papiermengen vereinbart, bei den einzel-
nen Ausfertigungen der Antragsunterlagen in der Regel nur den Textteil in Papier bereitzustellen
und die 114 Seiten starken Anlagen auf elektronischem Datentrager (USB-Stick) beizulegen. Aus-
genommen davon ist insbesondere die Ausfertigung der Unterlagen, die fiir die 6ffentliche Ausle-
gung bestimmt ist; bei dieser werden alle Unterlagen auf Papier zur Verfligung gestellt. Sofern ein
Verfahrensbeteiligter die umfangreichen Unterlagen ausgedruckt auf Papier statt auf Datentrager

bendtigt, werden diese auf Anforderung gerne vom Vorhabenstrager bereitgestellt.

Es zeigt sich ein fur Minchen typischer Bodenaufbau. Unter Mutterboden oder Auffillungen steht
eine rund 3 m bis 6 m starke Schicht aus quartaren Kiesen an. Diese wird unterlagert von tertiaren
Tonen und Schluffen. Ab Tiefen von etwa 15 m unter Geldndeoberkante wurden tertidre Sande
aufgeschlossen. Die Kiese sind locker bis mitteldicht gelagert und werden als maRig bis gut trag-
fahig eingestuft. Die tertiaren Boden liegen in Gberwiegend steifer bis halbfester Konsistenz vor

und sind ebenfalls als maRig bis gut tragfahig bewertet.

Fur die Stutzwande und Widerlager sind Flachgriindungen in den quartaren Kiesen vorgesehen.
Im Bereich der geplanten Briickenpfeiler wurden Aufschlussbohrungen bis zu rund 35 m unter Ge-
landeoberkante durchgefiihrt. Anhand der ermittelten Bodenkennwerte und den charakteristischen
Werte fir die Mantelreibung sowie den Pfahlspitzendruck wurde die Grindung der Briickenpfeiler

mittels Pfahlgriindungen mit Einbindetiefen von rund 25 m geplant.
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11. Schall- und Erschiitterungsschutz

Zur Beurteilung des bau- und betriebsbedingten Schall- und Erschiitterungsschutzes wurde das

Ingenieurbiiro em plan mit der Erstellung entsprechender Gutachten beauftragt.

11.1 Luftschallimmission

Siehe hierzu auch die Unterlagen 10.1 A fir weitere Details gegenlber der nachfolgenden Zusam-
menfassung. Die vorliegende Unterlage 10.1 A beriicksichtigt die Anderungen der Tektur A und

ersetzt die schalltechnische Untersuchung der Unterlage 10.1.

Die Baumal3nahmen waren im Sinne der hier anzuwendenden Verkehrslarmschutzverordnung —
16. BImSchV — zu beurteilen. Bei dem Bau des Planfeststellungsabschnitt 1 der Tram Muinchner
Norden (TMN) handelt es sich um einen Neubau eines Verkehrswegs. Die Grenzwerte der Larm-

vorsorge kommen direkt zur Anwendung.

Bei der Anpassung des offentlichen StraBenraumes handelt es sich im Wesentlichen um einen
erheblichen baulichen Eingriff in bestehende Verkehrswege, deren Auswirkungen nach Mal3gabe
der 16. BImSchV zu lberprufen waren.

Zudem war die Summenwirkung aus der neuen OPNV-Strecke und dem o6ffentlichen StraRenver-
kehr im Hinblick auf die bestehende Verkehrslarmbelastung einer Uberpriifung zu unterziehen,

wobei die U-Bahnlinie U6 in der Kieferngartenstralie einzubeziehen war.

Zur Beurteilung der Baumafinahme durch den Neubau des Schienenwegs wurden die Schalle-
missionen und Schallimmissionen aus Schienenverkehr nach der Schall 03, und fur die Baumalf3-
nahme an den StraRenverkehrswegen aus StraRenverkehr und der der OV-Anlage nach den RLS-

19 ermittelt und nach der geltenden Verordnungslage und Verwaltungspraxis beurteilt.

Der Prognosehorizont zur Beurteilung der Malinahme wurde anhand der vorliegenden Verkehrs-
prognosen fur das Jahr 2035 definiert.

Es wurden zur Beurteilung der MaZnahme insgesamt 188 Immissionsorte gewahlt. Die Lage der

Immissionsorte ergibt sich aus den Lageplanen in den Anlagen.
Die Prognoseberechnungen kommen zu folgenden Ergebnissen:

1. Die Berechnungen kommen zu dem Ergebnis, dass die NeubaumalRnahme bzw. gewdhlite
Trassenfilhrung dem Grunde nach einen Anspruch auf Schallschutzmaflinahmen auf Grund-

lage der 16. BImSchV auslost.

Uberwiegend haben die Geb&ude der ersten Reihe entlang der geplanten TMN dem Grunde
nach einen Anspruch auf SchallschutzmaRnahmen. Im Bereich der Wendeschleifen und der
Bayernkaserne ergeben sich Betroffenheiten auch fir Geb&dude abseits der ersten Reihe an
der TMN.

Insgesamt ergeben sich im Untersuchungsgebiet tagstber 39 und nachts 289 110 betroffene
Gebaude.
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2. Die betroffenen Geb&aude im Hinblick auf die Larmimmissionen aus Stralenverkehr sind in den
Planen und Tabellen der Anlage 2 zur Unterlage 10.1 A gekennzeichnet. Die Betroffenheiten
ergeben sich ausschlie3lich im Bereich der Querung des Frankfurter Rings durch die TMN. Der
Ausléser der Larmschutzanspriche ist eine geringfligige Verschiebung der Fahrbahnachsen.
In der Summe ergeben sich im Tagzeitraum 3 2 und im Nachtzeitraum ebenfalls 3 Gebaude

mit Anspruch auf Schallschutz.

3. Die aus der Malinahme zu erwartenden Summenpegel aus dem geplanten Vorhaben sowie
der gegebenen Vorbelastung aus der bestehenden U-Bahnlinie U6 sind in den Planen und
Tabellen der Anlage 3 zur Unterlage 10.1 A dokumentiert. Betrachtet werden die Summenpe-
gel aus Strafen- und Schienenverkehr im gesamten Planungsabschnitt anhand der energeti-

schen Addition der Beurteilungspegel aller Quellen im Nullfall bzw. im Planfall.

Die betroffenen Gebaude befinden sich im Bereich der Wendeschleifen, in der Bayernkaserne,
sowie vereinzelt in der Heidemannstral3e. Die Summenpegelbetrachtung ergibt insgesamt fir
die Tagzeit 2 3 und fur die Nachtzeit 28 31 Gebaude mit einem Anspruch auf Schallschutz-

maflnahmen.

4. Summarisch sind dies, eingeschlossen der gegebenen Uberschneidungen mit mehrfacher An-
spruchsberechtigung aus den unterschiedlichen BaumalRhahmen und unter Bertcksichtigung
aller Auslosemechanismen, 41 Gebaude tags und 10 111 Gebé&ude nachts, an denen ein

Anspruch dem Grunde nach auf passive Schallschutzmal3nhahmen besteht.

5. Nach Ansicht des Gutachters kdnnen die gegebenen Larmbetroffenheiten mittels stadtebaulich
vertretbarer aktiver Malinahmen nicht bewaltigt oder auch nur deutlich gemindert werden. Ak-
tive Malinahmen werden daher nicht vorgeschlagen. Der Bahnkorper der TMN wurde bereits
im Vorfeld Uberwiegend mit einem Rasengleis mit hoch liegender Vegetationsebenen geplant

und stellt somit bereits emissionsseitig die glnstigste Ausgangslage dar.

6. MaRnahmen des passiven Schallschutzes werden fur die TMN dem Grunde nach an den Ge-
bauden erforderlich, die im Bericht zur Unterlage 10.1 A in der Ubersichtstabelle ,Tab. 9-1

Anspruch auf Schallschutz (x)* im Kapitel 9. Gesamtschau zusammengefasst sind.

7. Die Bemessung der passiven MaRnahmen ist nach den MalRgaben der 24. BImSchV durchzu-
fuhren. Die betroffenen Gebaude und die zu Grunde zu legenden Beurteilungspegel sind den

Anlagen und Lageplanen zur Unterlage 10.1 A zu entnehmen.

11.2 Erschiitterungsschutz (Korperschall)

Siehe hierzu auch die Unterlagen 10.2 A fur weitere Details gegenlber der nachfolgenden Zusam-
menfassung. Im Rahmen dieser Unterlage zur Tektur A wird das Planwerk an die geénderte Pla-

nung der Tektur A angepasst. Inhaltlich ergeben sich keine Anderungen.
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Im Vorfeld der Umsetzung des Planfeststellungsabschnitt 1 der Tram Minchner Norden (TMN)
wurden die Schwingungseigenschaften von 8 reprasentativen Messpunkten entlang der Baumaf3-

nahme durch Ersatzanregung ermittelt.

Zudem war der durch Erschitterungen verursachte Schall — der sekundére Luftschall — in den

Gebé&uden zu ermitteln und auf der Grundlage der 24. BImSchV zu beurteilen.
Die als Unterlage 10.2 A beiliegende Untersuchung kommt zu folgenden Ergebnissen:

1. Bauwerksschaden kdnnen anhand der prognostizierten Schwingschnellen aus dem geplanten

StralRenbahnbetrieb mit groRer Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

2. Die Erschiitterungsprognose lasst jedoch erwarten, dass partiell die Anhaltswerte der heran-
zuziehenden DIN 4150 -2 bezuglich der Erschitterungseinwirkungen fir Menschen in Gebé&u-
den nicht eingehalten werden. Dies bedeutet, dass keine Schaden, wohl aber erhebliche Be-

lastigungen der Betroffenen auftreten kénnen.

3. Dies fuhrt zu der Empfehlung, dass in Teilen der Wendeschleife Kieferngarten eine elastische
Lagerung des Gleiskérpers erfolgen sollte.

4. Bei Beriicksichtigung der empfohlenen MaRnahmen sind Uberschreitungen der Anhaltswerte

der DIN 4150-2 und damit erhebliche Belastigungen der Betroffenen nicht mehr zu erwarten.

5. Die Anhaltswerte fuir sekundaren Luftschall werden nach der vorliegenden Prognose mit grof3er

Sicherheit eingehalten.

Der Vorhabentrager ubernimmt die Empfehlungen des Gutachters zum Erschitterungsschutz als

Antragsgegenstand.

11.3 Bauldarm

Siehe hierzu auch die Unterlage 10.3 A fur weitere Details gegeniber der nachfolgenden Zusam-
menfassung. Im Rahmen dieser Unterlage zur Tektur A wird das Planwerk an die geénderte Pla-

nung der Tektur A angepasst.

Die geéanderte Planung des Bauablaufs der Bricke sieht vor, die Brickenelemente teilweise im
Taktschiebeverfahren herzustellen. Die sich hieraus ergebenden Anderungen in der prognostizier-
ten Baularmbelastung sind in der vorliegenden Untersuchung eingearbeitet. Im Zuge der Anpas-

sung der Untersuchung wurde das aktuelle Planwerk in die Lageplane ibernommen.

Die Auswirkungen der Baumafinahme waren unter dem Gesichtspunkt des Larmschutzes auf der
Grundlage der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm (AVV Baularm) ei-

ner Prifung zu unterziehen.

Zu diesem Zweck waren die wesentlichen Schallemissionen und Schallimmissionen aus dem Bau-
betrieb sachgerecht zu ermitteln und anhand der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz

gegen Baularm — AVV Baularm — zu beurteilen.
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Die Untersuchung, die als Unterlage 10.3 A beigefligt ist, kommt zu folgenden Ergebnissen:

1. Wesentliche Uberschreitungen der Tagrichtwerte lassen vor allem Asphaltaufbrucharbeiten
und StraRenwiederherstellungsmaflinahmen erwarten. Diesbezuglich sind Schallschutzmal3-
nahmen zu prifen insbesondere dann, wenn sich larmintensive Arbeiten Uber einen langeren

Zeitraum auf einen Ort mit benachbarter schutzbedurftiger Wohnbebauung konzentrieren.

2. Demgegeniber kommt es bei Erd-, Beton- und Gleisarbeiten zu nur punktuellen Bereichen
hoherer Larmbelastung. Ubergreifend betrachtet I6sen diese Arbeiten keine erheblichen Be-

troffenheiten aus.

3. Die mittleren Beurteilungspegel bei Erd-, Beton- und Gleisbauarbeiten liegen unter Einrech-
nung der Prognoseunschérfe in einem Bereich, in dem das 5 dB(A)-Kriterium der AVV Baularm
Uberwiegend nicht verletzt wird. Es mag daher einer Abwagung zugénglich sein, fur diese Bau-

tatigkeiten keine expliziten Minderungsmafinahmen vorzusehen.

gen-derRichtwerte-erwarten. Der Neubau der Briicke tUber den Nordring lasst keine Tagricht-

wertlberschreitungen erwarten. Im Nachtzeitraum fiihren nahezu alle absehbaren Bautétigkei-
ten zu deutlichen Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte im gesamten Abschnitt, bezogen
jeweils auf das nédhere Umfeld eines konkreten Baustandorts. In welchen Bereichen mit erheb-
lichen Belastungen zu rechnen ist und wann dies vsl. sein wird ergibt sich aus der noch abzu-

schlieRenden Baubetriebsplanung.

Der Vorhabentrager sagt zu, die Baustelle so zu betreiben, dass die Beeintrachtigungen der Nach-
barschaft im Rahmen des Zumutbaren und unter sachgerechter Bertcksichtigung der vom Gut-
achter in Unterlage 10.3 A vorgeschlagenen Minderungsmaf3nahmen auf das unvermeidbare Mi-
nimum reduziert werden, beantragt aber zugleich die Zulassigkeit der vom Gutachter prognosti-

zierten, unvermeidbaren Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Baularm.

Dies gilt ebenfalls fir Staubentwicklungen durch die BaumafRnahmen. Falls erforderlich werden

betroffene Flachen kinstlich beregnet, um UberméaRige Staubentwicklungen zu vermeiden.

11.4 Schallimmissionen der Gleichrichterwerke

Zu den Larmimmissionen des von den Nennwerten her mit den hier vorgesehenen Anlagen typen-
gleichen Gleichrichterwerks ,An der Salzbriicke” wurde im Rahmen eines anderen Planfeststel-
lungsverfahrens das Gutachten der Muller BBM GmbH vom 05.04.1994 mit der Berichtsnummer
26465/1 erstellt, welches von der Planfeststellungsbehoérde u.a. bereits in den Verfahren ,Tram in
die Parkstadt Schwabing®, ,Tram St. Emmeram® und ,Tram Steinhausen® anerkannt worden ist

(siehe Unterlage 10.4). Die dort begutachteten Immissionsorte liegen 6 m und 25 m entfernt. Die
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Einhaltung der fir Wohnen geltenden Pegel ist bereits bei dem nur 6 m entfernten Immissionsort
gewabhrleistet. Bei dem hier antragsgegenstandlichen Vorhaben sind schutzwiirdige Nutzungen nur
in Abstanden groRer 37 m (Minimum am TGW WEB) vorhanden. Es ist daher sichergestellt, dass

an der schutzwirdigen Bebauung keine unzulassigen Larmpegel durch das Gleichrichterwerk ent-
stehen.
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12. Elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV)

12.1 Betrachtung der Trasse

Siehe hierzu auch die Unterlage 16.1 fur weitere Details gegentber der nachfolgenden Zusam-

menfassung.

Im Zuge des Neubaus werden neue Gleis- und Fahrleitungsanlagen entstehen. Es ist deshalb auch
mit der Einwirkung von elektromagnetischen Feldern in der Umgebung der neuen Stral3enbahn-
strecke zu rechnen.

Fur die Planfeststellung sollte die elektromagnetische Vertraglichkeit des StralBenbahnbetriebes
mit der angrenzenden schutzbedurftigen Bebauung nach den Kriterien der 26. Verordnung zum
Bundes-Immissionsschutzgesetz (26. BlmSchV) sowie hinsichtlich der Stérungen magnetisch
empfindlicher Gerate und Anlagen untersucht werden.

Die Untersuchung sollte sich also beziehen auf

e den Schutz von Personen und

e den Schutz von magnetfeldempfindlichen Geraten (z. B. medizinische Geréate wie MRTS)

Dazu sollten die von der Strecke zu erwartenden elektrischen und magnetischen Felder prognos-

tiziert und hinsichtlich der oben genannten Schutzgiiter beurteilt werden.
Der Gutachter kam dabei zu folgendem Ergebnis:

o Die Grenzwerte zum Schutz von Personen (26. BImSchV bzw. Europaische Ratsempfeh-
lung 1999/512/EG) sind im gesamten zuganglichen Bereich der Bahnanlagen eingehalten.

e Auch die Grenzwerte flr Herzschrittmachertrager gemaf FB 451 sind nahezu im gesamten
zuganglichen Bereich der Bahnanlage eingehalten (Abstand des Herzschrittmachers von
ca. 24 cm von den Gleisen ausreichend).

o Elektrische Geréate und Anlagen im nichtmedizinischen Bereich werden durch die hier auf-
tretenden Gleichfelder bzw. langsam veranderlichen Felder nicht gestort. Im medizinischen
Bereich sind lediglich MRT-Geréte von besonderem Interesse, zumal diese auch im inner-
stadtischen Bereich haufiger eingesetzt werden. Fir einen stérungsfreien Betrieb sind da-
bei — je nach Empfindlichkeit der MRT-Geréate — Abstande zwischen 32 m und 89 m vom
nachstgelegenen Gleis erforderlich. Derzeit sind keine MRT-Geréte in diesem Bereich vor-

handen.

12.2 Betrachtung der Gleichrichterwerke

Siehe hierzu auch die Unterlage 16.2 fir weitere Details gegeniiber der nachfolgenden Zusam-

menfassung.

Fur die Planfeststellung wurde fir die beiden geplanten Gleichrichterwerke (TGWSs) die zu erwar-

tenden elektrischen und magnetischen Felder prognostiziert und nach den zulassigen Werten des
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Bundesimmissionsschutzgesetzes (26. BImSchV) beurteilt. Weiterhin wurde gepriift, ob die Vorga-

ben der Verwaltungsvorschrift 26. BImSchVVwV eingehalten sind.

Der Gutachter kommt dabei zu folgendem Ergebnis:

Eine Berechnung und Beurteilung der elektrischen Felder war hier nicht erforderlich, da
alle elektrischen Anlagenteile vollstandig durch die Gebaudehille abgeschirmt werden.
Der Grenzwert von 100 uT fir den maximalen Effektivwert der magnetischen Flussdichte
wird bei beiden Gleichrichterwerken ab einer Entfernung von 0,42 m zur Geb&audeaul3en-
wand unterschritten.

MinimierungsmafRnahmen geméafn 26. BImSchVVwV:

Im Falle des TGW Freimann befindet sich der nachstgelegene Ort, der gemafl 26.
BImSchV zum nicht nur voriibergehenden Aufenthalt von Personen vorgesehen ist, in
mehr als 10 m Entfernung zum Gleichrichterwerk. Eine Minimierung ist deshalb nicht er-
forderlich.

In einem 10-m-Umkreis um das TGW Werner-Egk-Bogen befindet sich der Schulcampus
Nord, welcher zum nicht nur voribergehenden Aufenthalt von Menschen vorgesehen ist;
deshalb ist eine Minimierung elektromagnetischer Felder gemaRl 26. BImSchVvwV durch-
zufiihren. Die maglichen MinimierungsmalRinahmen sind bereits vollstandig umgesetzt. Die
Niederspannungsseite der Transformatoren befindet sich jeweils in der Gebaudemitte und
die Leitungen sind EMV-optimiert verlegt. AuRerdem befinden sich die beiden Gleichrichter
auf der dem malRgeblichen Minimierungsort abgewandten Seite des Gebaudes.

Einwirkung von Hochfrequenzsendeanlagen:

Innerhalb eines Abstands von 300 m um das Gleichrichterwerk Wemer-Egk-Bogen befin-
det sich keine ortsfeste Hochfrequenzanlage mit Frequenzen zwischen 9 kHz und 10 MHz,
welche als Vorbelastung zu berticksichtigen ware.

Innerhalb eines Abstands von 300 m um das Gleichrichterwerk Freimann befinden sich
laut Angaben der Bundesnetzagentur zwei Standorte von Hochfrequenz-Sendeanlagen.
Die Frequenz dieser Sendeanlagen wurde nicht ermittelt und kénnte somit auch zwischen
9 kHz und 10 MHz liegen und wére dann als Vorbelastung zu bericksichtigen. In einer
Worst-Case-Abschatzung wurde jedoch festgestellt, dass der Grenzwertanteil der Sende-

anlagen bei maximal 0,3 % liegt und deshalb im Weiteren vernachlassigt werden kann.
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13. Brandschutz

Zu den Belangen des vorbeugenden Brandschutzes wurde die Branddirektion im Rahmen des
Spartenverfahrens beteiligt.

Die Briicke Giber den DB-Nordring inkl. der anschlieenden Rampen ist Uber den trassenbegleiten-
den Geh- und Radweg fur Rettungsfahrzeuge befahrbar und statisch darauf ausgelegt. Sicher-
heitsraume sind beidseitig der Tramgleise in ausreichender Breite berticksichtigt.

Fir die Bereiche Uber den Gleisanlagen der DB ist keine besondere Betrachtung oder klassifizierte
Feuerwiderstandsdauer erforderlich. Im Bereich des vorhandenen Rohstoffhandels erfolgt eine de-
taillierte Bewertung im Zuge des Projekts bis zur Ausfihrungsplanung und im Zustimmungsverfah-
rens nach § 60 BOStrab.
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14. Abstimmungen der MaBRnahme

14.1 Landeshauptstadt Miinchen

Mit der Landeshauptstadt Miinchen fanden zahlreiche Abstimmungen, insbesondere mit dem Re-
ferat fur Stadtplanung und Bauordnung, dem Baureferat, dem Mobilitétsreferat, der MSE, dem
Kreisverwaltungsreferat, dem Kommunalreferat, dem Referat fiir Klima und Umwelt, dem Referat
fur Arbeit und Wirtschaft und den politischen Entscheidungstréagern im Stadtrat und den tangierten
Bezirksausschiissen statt.

Die Planung wurde zudem mit dem stadtischen Beraterkreis fir barrierefreies Planen und Bauen
und der stadtischen Arbeitsgruppe ,Aktuelle Radverkehrsprojekte® abgestimmt. Die Mitbenutzung
des Busbahnhofs am Kieferngarten durch Taxen mittels Zusatzzeichen "Taxi frei" und Beachtung

der OV-Signalisierung wurde mit der StraRenverkehrsbehérde geklart.

Die Abstimmungen sind dokumentiert in den verschiedenen Stadtratsbeschliissen zur Tram
Minchner Norden, in der Entwurfsplanung, die Grundlage der vorliegenden Genehmigungspla-

nung ist, im Ergebnis des durchgeflhrten Spartenverfahrens sowie in zahlreichen Protokollen.

Ferner wurde die Kostenteilung zwischen dem Vorhabentrager und der LHM vorabgestimmt.

14.2 Barrierefreiheit

Wie bereits unter Kap. 4.1 beschrieben, wird der Standard der Barrierefreiheit bei der Herstellung
von StraRenbahnbetriebsanlagen gemal 8§ 8 Abs. 3 PBefG kontinuierlich fortgeschrieben. Nach-
dem 2019 der Standard fur die Ausgestaltung von Bodenindikatoren auf StralRenbahnhaltestellen
fortgeschrieben wurde, laufen aktuell in Abstimmung mit der TAB Untersuchungen zur Erhéhung
der Bahnsteige und Minimierung der verbleibenden Horizontal- und Vertikalspalte zwischen Bahn-
steigkante und Turschwelle mit dem Ziel einer Gestaltung der Einstiegsverhéltnisse gemaf DIN
18040-3. Es soll bei der Tram Miunchner Norden dabei letztlich, unter Berticksichtigung der techni-
schen Lichtraumbedarfe zur Vermeidung gefahrlicher Beriihrungen zwischen Bahnsteig und Fahr-
zeug, die Kombination aus Horizontal- und Vertikalspalt beim Bau gewéhlt werden, die mit der
erforderlichen Zustimmung der TAB am néchsten an die DIN-gerechten Verhaltnisse herankommt

und damit den Bedurfnissen der Nutzer am weitesten entspricht.

Das Projekt wurde im stadtischen Beraterkreis Barrierefreies Planen und Bauen in den Sitzungen
am 22.11.2017, 08.06.2020 und 07.09.2020 vorgestellt. Dem Gremium gehdren auch Vertreter des
Behindertenbeirats der LHM und anerkannter Behindertenorganisationen wie dem Bayerischen

Blinden- und Sehbehindertenbund e. V. an.

Insbesondere die Bodenindikatoren an Lichtsignalanlagen werden im Detail erst in der Ausfih-
rungsplanung festgelegt und mit dem Beraterkreis abgestimmt; dies wird verbindlich zugesagt. Fur
schwierige und/oder raumgreifende Situationen bietet sich dabei zur abschlieRenden Festlegung

ein Ortstermin nach Errichtung der Signalmasten an.

Seite 101 von 105



Tr?.m Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Miinchner Norden = Erlauterungsbericht

Die nordliche Rampe vom Briickenbauwerk iber den DB-Nordring zur Maria-Probst-Straf3e kann
aus geometrischen und topographischen Griinden nur mit einer Langsneigung von 5 % auf einer
L&énge von etwa 140 m hergestellt werden. Dies ist bedingt durch die fehlende Entwicklungslénge
zwischen der héhengleich zu kreuzenden Maria-Probst-Straf3e und dem ersten, in einer entspre-

chenden Hoéhe zu querenden Gleis der DB.

Die mogliche Langsneigung tUberschreitet die Vorgaben der DIN 18040-3 zur Nutzbarkeit fir Men-
schen mit motorischen Einschrankungen, insbesondere fiir Rollstuhl- und Rollatornutzer. Sudlich
und nérdlich der Brucke befinden sich aber jeweils unmittelbar Tramhaltestellen, so dass die Tram
geman der DIN 18040-3 als alternative Verbindung im OPNV fiir Rollstuhlfahrer und mobilitatsein-
geschrénkte Personen gegeben ist. Die barrierefreie Zuganglichkeit wird durch eine entsprechend

optimierte barrierefreie Gestaltung der Haltestellen gewéhrleistet.

14.3 Sparten

Im Verlauf der Planung wurden zunéchst von allen bekannten Spartentragern Bestandsinformati-
onen eingeholt. 2020 wurde ein umfangreiches Spartenverfahren durchgefuhrt, was zu zahlreichen
Anpassungen z. B. von Baumstandorten gefuhrt hat, die mit Spartentrassen in Konflikt standen.
Auch zahlreiche SchutzmalRBhahmen wurden mit den Spartentréagern vereinbart (siehe insbeson-

dere die Ausfihrungen unter Kap. 5.6.4 und 5.10).

Wo Umlegungen, Anderungen oder SchutzmafRnahmen an Spartenleitungen unvermeidbar sind,
sind diese im Bauwerksverzeichnis (Unterlage 5.0.1 A) und den zugehérigen Planen (Unterlagen
5.1 A—5.9) dargestellt.

Die Belange der 110 kV-Bahnstromleitung Nr. 520 als Freileitung wurden im Zuge der Entwurfs-
planung mit der DB Energie GmbH abgestimmt und mit dem erbrachten Standsicherheitsnachweis
fur die Masten Nr. 1254N, 1255, 1256 und 1257 freigegeben.
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15. Bauablauf und Baudurchfiihrung

15.1 Grundsétzliches

Wie bei anderen — nicht genehmigungspflichtigen — BaumafRnahmen im Minchner Tramnetz Ub-
lich, werden Dauer der Bauausfiihrung sowie Verkehrsfilhrung und -abwicklung mit der Landes-
hauptstadt Minchen einvernehmlich abgestimmt und durchgefihrt. Die verbindliche Abstimmung
der diversen Bauphasen erfolgt im Rahmen der Ausfiihrungsvorbereitung mit der Stral3enverkehrs-
behérde und dem Stral3enbaulasttrager sowie dem zentralen Baustellenkoordinator der LHM beim
Baureferat. Die betroffenen Anwohner werden im Rahmen der Baustellenkommunikation einge-
bunden. Die nachfolgend erlauterten Grundsétze, nach denen die MaRhahme errichtet werden soll,

haben formal nachrichtlichen Charakter und dienen als Leitlinien in der weiteren Abstimmung.

In der Regel wird in den zu bearbeitenden Abschnitten der Verkehr, soweit mdglich, aufrecht zu
erhalten sein. Kritische Kreuzungen werden nach Mdéglichkeit in die verkehrsarmere Zeit der Schul-
ferien, insbesondere der Sommerferien gelegt. Nach Vorgabe der StraBenverkehrsbehdérde offen

zu haltenden Querungen werden halbseitig mit Verkehrsumlegungen gebaut werden.

Die Zufahrt zu den Grundstticken wird fir Anlieger, Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr, Notarzt und
Rettungswagen sowie fir Ver- und Entsorgung generell gewahrleistet. Eventuell unumgangliche
kurzzeitige Sperrungen werden mit den betroffenen Anliegern abgesprochen. Fur den Fall, dass
Einfahrten zu den Anliegergrundstiicken baulich an die neuen Stral’en-/Hohenverhéltnisse ange-

passt werden mussen, geschieht dies in enger Abstimmung mit den jeweiligen Eigentimern.

Mit allen Leitungsverwaltungen werden rechtzeitig vor Baubeginn die erforderlichen Absprachen
Uber Leitungstrassen und Bauzeiten getroffen.

Die Baumalinahmen im Bereich des stadtebaulichen Entwicklungsgebiets der ehemaligen Bayern-
kaserne erfolgt in Abstimmung mit der LHM abhéangig von den dort stattfindenden Bauaktivitaten.

Bei den Bau- und ErschlieBungsstraf3en ist die zukiinftige Tramtrasse bereits berticksichtigt.

Fir die BaumalRnahmen in der HeidemannstralRe werden die Baufelder — in der Regel langs der
Strecke — in mehreren Phasen, teils noch mit kleinrAumigen Unterteilungen, gegliedert. Dabei ist
derzeit vorgesehen, dass zunéachst die erforderliche Umverlegung der Sparten und Herstellung des
sudlichen Randbereichs inkl. Fahrbahn, dann der nérdliche Randbereich ebenfalls mit Fahrbahn
und zuletzt der Gleisbereich in der Mitte erfolgt. Die Reihenfolge der Abschnitte ist variabel und
auch von der 6rtlichen Situation abhangig. Auch eine provisorische Eindeckung des besonderen
Bahnkdrpers, vor Herstellung der Raseneindeckung, zur bauzeitlichen Verkehrsfiihrung im dann

schon hergestellten Gleisbereich ist eine mogliche Option.

Die Bauarbeiten in der Kieferngartenstrafl3e erfolgen unter Aufrechterhaltung einer Fahrtbeziehung
und Umleitung der Anliegerverkehre. Der Linienbusverkehr wird solange wie mdglich bis zur U-
Bahnhaltestelle Kieferngarten gefiihrt, um die kurzen Umsteigebeziehungen zu erhalten. In Abhén-

gigkeit vom Baufortschritt werden Ersatzhaltestellen eingerichtet.
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Nach derzeitigem Stand soll im Jahr 2024 mit dem Bau der Briicke tiber den DB-Nordring begon-
nen werden. Die Bauzeit der Briicke betragt rund vier Jahre. Die Bauausfiihrungen der Neubau-
strecke in den weiteren Streckenverlaufen erfolgen abschnittsweise innerhalb des vom Briicken-
bauwerk vorgegebenen Zeitfensters von vier Jahren. Im zweiten Halbjahr 2027 sollen alle Anlagen
des Planfeststellungsabschnitts 1 der Tram Munchner Norden soweit hergestellt sein, sodass die
umfangreichen Prifungen zur Inbetriebnahme durchgefuhrt werden kdnnen. Die Strecke soll
schlie3lich zum Fahrplanwechsel im Dezember 2027 dem Fahrgastbetrieb zur Verfliigung gestellt

werden.

15.2 Besonderheiten bei der Briicke Giber den DB-Nordring

Wahrend der Durchfiihrung der MaRnahme ist der Eisenbahnbetrieb weitestgehend aufrechtzuer-
halten. Die Sperrzeiten und die Eingriffe in Grundstiicke privater Dritter werden auf das erforderli-
che Mal} beschrankt. Die Beantragung und Festlegung von Sperrzeiten und Zugpausen erfolgt

derzeit durch den Vorhabentrager gegeniiber der DB Netz AG gemalf den Regelwerken der DB.

Nachfolgend wird der grundsétzliche Ablauf zur Herstellung des Briickenbauwerks erlautert. Die
Beschreibungen haben formal nachrichtlichen Charakter und dienen als Leitlinien in der weiteren

Abstimmung.

Um die bauzeitlichen Flacheninanspruchnahmen zu minimieren, ist bei der Tektur A ein alternati-
ves Bauverfahren mit teilweisem ,Taktschieben® geplant. Urspringlich war als Bauverfahren far
den Stahlbau des Briickentberbaus der Einhub mit Verschweil3ung der Quer- und Langstrager
(, Tragereinhub®) furr jedes der Briickenfelder zugrunde gelegt. Mit der Bauablaufplanung der Tektur
A werden im gerade verlaufenden Briickenbereich zwischen den Achsen 10 bis 50 die Stahltrager
des Brickenuberbaus im sudlichen Rampenbereich vorgefertigt, verschweif3t und mittels Vor-
schubvorrichtungen und Hilfsstltzen bis zur Achse 50 eingeschoben. Zwischen den Achsen 50 bis
80 ist aufgrund des Bogenverlaufs der Bricke kein Taktschieben, sondern der urspriinglich ge-
plante ,Tragereinhub®, moglich. Durch das geéanderte Taktschiebeverfahren reduziert sich die Fla-
cheninanspruchnahme von Grundstiicken der DB AG und privater Dritter deutlich, da Flachen flr

das Aufstellen des Mobilkrans und fir den Antransport der Stahltrager entfallen.

Als VorabmaRnahme werden die notwendigen Anpassungsarbeiten an der DB-Oberleitung (siehe
Kap. 5.9) durchgefiihrt. Im Anschluss beginnen nach derzeitigem Planungsstand im Friihjahr 2024
die Herstellungen der Briickenwiderlager und -pfeiler. Die Dauer des hierfir erforderlichen Spezi-
altiefbaus und Stahlbetonbaus wird derzeit bis ins zweite Halbjahr 2025 veranschlagt. Danach kann
der Stahlbau des Briickenliberbaus im Taktschiebeverfahren fur die ersten vier Brickenfelder so-
wie mit Einhub und VerschweiRung der Quer- und Langstréager flr jedes der seehs drei weiteren
Bruckenfelder durchgefiihrt werden. Sobald der Stahlbau nach rund einem Jahr Bauzeit fertig ist,

erfolgt vsl. bis Mitte 2027 der Ausbau des Briickeniiberbaus. Die Betonplatte der Stahl-Beton-Ver-

Seite 104 von 105



Tr?.m Stand Tektur A B Antrag auf Genehmigung nach § 28 PBefG
Miinchner Norden = Erlauterungsbericht

bundkonstruktion, die Abdichtung und die Briickenkappen werden hergestellt sowie die Briicken-
geléander und der Berthrschutz montiert. Zum Schluss erfolgt die Herstellung des Bahnkorpers der

Tram und der Fahrleitung.

15.3 Besonderheiten an der Wendeschleife KieferngartenstralRe

Besondere Erwahnung bedarf die kiinftige Wendeanlage Kieferngarten und die besondere Beriick-
sichtigung des Linienbusverkehrs zum U-Bahnhof Kieferngarten, der wahrend der Bauzeit mog-
lichst aufrecht zu erhalten ist. Der U-Bahnhof ist wahrend der gesamten Bauzeit tber die vorhan-

denen Zugange erreichbar.

Zunachst ist der Abbruch der sehr gering ausgelasteten und sanierungsbedirftigen P+R-Anlage
Kieferngarten vorgesehen, um die dadurch freiwerdenden Flachen fir die weiteren Baumaf3nah-

men der geplanten Tram- und Businfrastruktur in Anspruch nehmen zu kénnen.

Die Wendeanlage wird in mehreren Abschnitten gebaut. Derzeit ist vorgesehen, zunachst den 6st-
lichen Bereich der geplanten Gleisanlage inkl. der Versickerungsmulde zu realisieren, sodass der
MIV in der Kieferngartenstral3e aufrecht erhalten bleibt und der Linienbusverkehr weiterhin die Bus-
wendeanlage nutzen kann. Im Anschluss soll der westliche Bereich der geplanten Wendeanlage
inkl. der Fahrbahn und Nebenanlagen in der Kieferngartenstrafl3e hergestellt werden. In dieser Bau-
phase kommt es in der Kieferngartenstraf3e zu Einschrankungen, z.B. temporare Einbahnregelung

unter Berticksichtigung der Zufahrten zu den Grundstticken fiir Anlieger.

Bis zur Fertigstellung der geplanten Buswendeanlage sind temporéare Umleitungen mit Ersatzhal-
testellen fur den Linienbusverkehr in der stdlichen Kieferngartenstral3e, der Burmester- und Bau-

ernfeindstralle oder zum U-Bahnhof Freimann im vorhandenen Stral3enraum maglich.

Munchen, 34--Bezember 2021 31 Mai2023 28. Marz 2024
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