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ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

Die Gemeinde Grafelfing im Landkreis Minchen gelegen, ist von maRgebenden Verkehrsachsen in
vertikaler und horizontaler Richtung durchschnitten. Insbesondere die Bundesautobahn A 96
Lindau-Minchen trennt das Gemeindegebiet in zwei Teile (siehe dazu auch 1.2.3 -
Gemeindeentwicklung Gréfelfing).

Die Lebensqualitéat in Gréafelfing wird in nicht unerheblicher Weise durch Schallimmissionen (siehe
dazu auch 1.5 Schallimmissionen), insbesondere hervorgerufen durch die A 96, die St 2063 und die
Bahnstrecke sowie die dadurch bedingte rdumliche Trennung der Ortsteile von Gréfelfing
beeinflusst. Auch andere Schutzgiter wie Natur und Landschaft werden dadurch beeintrachtigt
(siehe dazu auch 1.7 Umwelt und Landschatft).

U.a. hat dieses zu einer starken Beeintrachtigung der Wohnqualitat geftihrt.

Auch vor dem Hintergrund aktueller Planungen zur Komplettierung des FernstralRennetzes im Raum
Minchen (siehe dazu auch 1.3 Verkehrsplanung), vor allem der Uberlegungen zum sog.
.Ringschluss® der A 99 im Minchener Siden hat sich die Gemeinde Grafelfing entschieden, die
Méoglichkeiten zur Minderung der Trennwirkung der A 96 und damit zur Verbesserung der
Lebensverhéltnisse in Gréfelfing zu untersuchen. Vorrangig sind hier die Mdglichkeiten einer
Verlangerung des vorhandenen Tunnels zu untersuchen.

AUFGABENSTELLUNG UND ZIELE DER MACHBARKEITSSTUDIE

In der nachfolgenden Machbarkeitsstudie (MBS) sollen zunéchst die Auswirkungen der BAB A 96
auf die Gemeindeentwicklung Gréafelfings untersucht und bewertet werden.

Im Anschluss daran sollen Lésungsvorschlage erarbeitet und auf ihre technische, rechtliche und
wirtschaftliche Machbarkeit untersucht sowie Handlungsvorschlage erarbeitet werden.

Im Vordergrund stehen dabei zwei wesentliche Ziele, die sich in mehrere Unterziele gliedern:

= Immissionsschutz, insbesondere Schutz vor Verkehrslarm
= Aufhebung bzw. Minderung der raumlichen Trennwirkung der A 96.

Die Gewichtung dieser beiden ,Oberziele” wird im weiteren Verfahren vorgenommen werden.

Aufgrund der Aufgabenstellung wird sich die Untersuchung mit folgenden L&sungsansatzen
beschéaftigen:

= Methodisch/technische Ansatze: technische Malinahmen zur Reduzierung des
Verkehrslarms (z.B. Bau von Larmschutzwénden, Einbau von larmmindernden
Fahrbahnbeldgen, MalRnahmen zur Verkehrsregelung) bzw. bauliche MaRnahmen (z.B.
Bau von Larmschutzwénden, Fortfiilhrung des bestehenden Tunnels).
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= Ré&umliche Ausrichtung der MaBnahmen: Durchfiihrung von Manahmen im
Teilabschnitt dstlich des bestehenden Tunnels (FR Lindau) oder im westlichen
Teilabschnitt (FR Minchen), jeweils in unterschiedlichen Ausbaulangen.

Die unterschiedlichen Maflinahmen werden gewichtet nach:

= Zielerfillungsgrad

= Wirtschaftlichkeit bzw. Kosten-/Nutzen-Verhéltnis
=  Technischer Umsetzbarkeit

= Rechtlicher Rahmenbedingungen

Seitens des Baulasttragers, der Autobahndirektion Stdbayern (ABDSB) bestehen z.Zt. keine
konkreten Uberlegungen, entsprechende MaRnahmen durchzufilhren oder zu finanzieren. Dazu
besteht auch keine rechtliche Verpflichtung. Es sollen deshalb auch die Mdglichkeiten zur
Finanzierung dieser Mal3nahmen untersucht werden (siehe Phase 3).

Als Ergebnis der Untersuchung werden Vorschlage zur weiteren Umsetzung unterbreitet:

= Erforderliche Planverfahren
= Technische Umsetzung
= Zeitlicher Ablauf

= Finanzierung.

ORGANISATION UND ABLAUF DER STUDIE

Die Gemeinde Gréfelfing hat im Herbst 2009 im Rahmen eines zweistufigen europaweiten
Ausschreibungsverfahrens die Erstellung der MBS ausgeschrieben. Die Leistungen wurden in einer
sog. ,Bewerberinformation® (siehe [1]) beschrieben.

In einer ersten Stufe wurde ein Praqualifikationsverfahren durchgefiihrt, in einer zweiten Stufe
wurden dann von den ausgewdahlten Bietern konkrete Angebote erarbeitet. Die in der
.Bewerberinformation“ beschriebenen Leistungen wurden in einem ,Lastenheft” konkretisiert (siehe

(2]).
Dabei erhielt das Gebot der Hyder Consulting Deutschland GmbH (HYC) den Zuschlag.
Die MBS wird von HYC in Zusammenarbeit mit folgenden Nachunternehmern durchgefihrt:
= Froelich & Sporbeck: Landschaftsplanung, Natur und Umwelt
= Mohler + Partner Ingenieure AG: Immissionsschutz
= Prof. Dr.-Ing. Kurzak: Verkehrsprognosen

Die Projektorganisation wird in Anlage 01 — Projektorganisation dargestelit.
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Der Ablauf der Untersuchung erfolgte in mehreren Phasen:
= Phase 1: Grundlagenermittiung
= Phase 2: Variantenerstellung
= Phase 3: Bewertung und Vergleich der Varianten
= Phase 4: Planungsempfehlung

Nach jeder Projektphase wurden die Ergebnisse in Form dieses Berichtes und in Prasentation bei
der Gemeinde vorgestellt.

Der nun vorliegende Gesamtbericht umfasst sémtliche Phasen der Machbarkeitsstudie.
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1. PHASE 1 - GRUNDLAGENERMITTLUNG

1.1. ABGRENZUNG UND DARSTELLUNG DES UNTERSUCHUNGSRAUMS

Gegenstand der Untersuchung ist die Erfassung und Bewertung der Auswirkungen der A 96 auf das
Gemeindegebiet von Gréfelfing und die Erarbeitung von Ldsungsvorschlagen fiir festgestellte
Problemlagen.

Dazu ist eine Abgrenzung des Untersuchungsraums vorzunehmen.

Die A 96 selbst durchlauft das Gemeindegebiet von Gréfelfing zwischen den Betriebskilometern
164,1 (AS Miunchen-Freiham-Sud) und 168,0 auf einer Streckenlénge von ca. 3,9 km (siehe Anlage
03 - Prinzipskizze mit Bauwerken und 1.6.1 Streckenverlauf BAB A 96 bei Grafelfing).

Grundsatzlich wird in die Untersuchung das gesamte Gemeindegebiet von Gréfelfing einbezogen.
Soweit erforderlich wird der Untersuchungsraum auch auf das angrenzende Stadtgebiet der LH
Munchen ausgeweitet, soweit hieraus Auswirkungen auf das Gemeindegebiet von Gréfelfing
erkennbar sind.

Wesentliches Kriterien fiir den Untersuchungsraum ist die Minimierung der Larmbelastung infolge
des Autobahnverkehrs auf der BAB A 96.

1.2. STADTRAUMLICHE ANALYSE

1.2.1.Ubergeordnete Planung

Die Gemeinde Grafelfing gehdrt zum Landkreis Minchen und ist Bestandteil der ,Region Minchen®.
Der ,Regionale Planungsverband Miinchen* (RPV) ist als Kérperschaft des Offentlichen Rechts
nach dem Bayerischen Landesplanungsgesetz Trager der Regionalplanung.

Grafelfing liegt dabei im sog. ,Stadt- und Umlandbereich im Verdichtungsraum“ (siehe [4] —
Regionalplan Miinchen)

Es liegt an der Entwicklungsachse Minchen-Starnberg und bildet zusammen mit Planegg und
Krailing  einen  ,Siedlungsschwerpunkt®.  Siedlungsschwerpunkte  sollen  zentral6rtliche
Versorgungsaufgaben wahrnehmen und die Grundversorgung sicherstellen. Dabei sind 16
Zentralitatskriterien festgelegt, von denen ein Siedlungsschwerpunkt mindestens 13 erfullen muss.
Grafelfing selbst erfullt jedoch keine zentrale Funktion, vielmehr bilden alle drei genannten

! Regionalplan Region Munchen - Regionaler Planungsverband Minchen, Kapitel All ,Zentrale Orte und Funktionen der

Gemeinden®
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Gemeinden ein Unterzentrum welches dem ,Mittelzentrum Minchen* zugeordnet ist, d.h. die
Landeshauptstadt Miinchen erfullt hier gleichzeitig die Funktion eines Mittelzentrums.

Aufgrund der Lage innerhalb einer Entwicklungsachse ist eine Uber den gemeindlichen Bedarf
hinausgehende Siedlungsentwicklung zuléssig. Dieses gilt umso mehr, als Gréfelfing an mehreren
Haltepunkten (Lochham, Gréfelfing) des schienengebundenen Personenverkehrs (S-Bahn) gelegen
ist. Allerdings verfuigt Grafelfing kaum noch tber Flachenreserven fir die weitere Entwicklung.

Im Regionalplan (siehe Ausschnitt Siedlung und Versorgung — regionales Verkehrskonzept, siehe
auch [4]) ist deshalb ein durchgehendes Siedlungsband von Minchen-Pasing tber Gréafelfing und
Planegg bis Krailling entlang der S-Bahn-Trasse dargestellt.

Abbildung 1 - Ausschnitt Regionalplan - Karte 2 Siedlung und Versorgung, Quelle: Regionaler Planungsverband Miinchen

Entlang des Verlaufs der Wirm sowie zwischen Gréfelfing und Planegg sind regionale Grinzige
dargestellt’. Letzterer erfiillt die Funktion eines sog. ,Trenngriins®. Als solches ist auch die Flache
westlich von Gréfelfing entlang des Teilstiicks der A 96 zwischen dem westlichen Tunnelende und
dem AD Minchen Sud-West dargestellt. Durch das ,Trenngrin® sollen Siedlungsbereiche
voneinander getrennt werden. In diesem Fall Lochham von Pasing und Freiham bzw. Gréfelfing von
Planegg.

Diese wiederum sind Bestandteil des Regionalen Grinzugs Nr. 6 ,Starnberger-See/Ostufer —
Wiurmtal® (siehe dazu 1.7 Umwelt und Landschaft)

Grafelfing gehoért jedoch nicht zu den Standorten, deren weiterer Ausbau im Regionalplan
ausdrticklich vorgesehen ist.

2 Regionalplan Region Miinchen - Regionaler Planungsverband Miinchen, Kapitel Bll 4.2.2 Regionale Griinzige
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Hinsichtlich der Verkehrsplanung sieht der Regionalplan den Ausbau der Bahnstrecke Minchen —
Tutzing-Garmisch als bedeutende Verbindung fiir den Erholungsverkehr vor. Im Bereich der
Gemeinde Gréfelfing sind hier jedoch keine MaRnahmen geplant.

1.2.2.Planungen Nachbargemeinden (LH Miinchen)

Flachennutzungsplan/Verkehrsentwicklungsplan
Der Flachennutzungsplan der Landeshauptstadt Minchen (FNP-LHM) trifft folgende Aussagen,
welche fiir den Untersuchungsraum von Belang sein kénnen:

= Nordwestlich Grafelfings wird der ,Siedlungsschwerpunkt Freiham® dargestellt (siehe
nachfolgende Abbildung bzw. [5]).

= Das Wirmtal wird gleichwertig mit dem Isartal im Osten als wichtigster Nord-Sud-
Grinzug der Region dargestellt.

= Die Verlegung der St 2063 wird als fir die LHM bedeutsame MafRhahme dargestellt,
ebenso sind eine Verlangerung der U 6 in den Bereich Planegg/Martinsried und ein
LKorridor fiir mégliche OPNV-Netzerganzungen® siidlich von Gréfelfing vorgesehen®

(777 7/

AN

=

Grafelfi _

&

- Entwicklungsschwerpunkte . Zentren O geplante Zentren Griingartel A Wiirmtal, lsartal

Abbildung 2 - FNP Landeshauptstadt Minchen "“Leitbild der Siedlungsentwicklung", Quelle: Stadt Minchen

3 Erlauterung zum FNP der Landeshauptstadt Minchen (Stand Januar2009), S.11
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Der FNP wird erganzt durch den ,Verkehrsentwicklungsplan Miinchen 2006“ (Stand Marz 2006-
siehe [6]).

Dieser stellt im Raum Gréfelfing die zwischenzeitlich zumindest planerisch und tlws. auch in der
Realitdt umgesetzten bzw. in Planung befindlichen Malnahmen dar, wie Anbindung der A 99 an die
A 96, ,Verbindungsspanne Freiham® und Verlegung St2063 und stellt Szenarien der
Verkehrsentwicklung bis 2015 dar.

Bauleitplanung/Siedlungsschwerpunkt Freiham

Bedeutendste PlanungsmafRnahme im unmittelbaren Umfeld Gréafelfings ist der ,neue Stadltteil
Freiham® unmittelbar westlich von Gréfelfing.

Auf dem Gelande des ehemaligen Gutshofes Freiham sowie des ehemaligen Eisenbahn-
Ausbesserungswerkes Minchen - Neuaubing entstehen auf einer Gesamtflache von 350 ha Wohn-
und Gewerbeflachen fir ca. 21.000 zukinftige Bewohner und ca. 10.000 Arbeitsplatze. Dieser
Standort soll nach den eigenen Aussagen der LHM das ,,Gegenstilick zur Messestadt Riem* auf dem
ehemaligen Flughafengelande im Osten Miinchens bilden.*

Die Planungen sehen zusammengefasst Folgendes vor:

= Errichtung eines Wohngebiets fiir ca. 18-20.000 EW noérdlich der Bodenseestr. (B 2)

= Bau eines Stadtteilzentrums an einem neu zu errichtenden S-Bahnhof an der S 8
= Bau eines ca. 10,5 ha gro3en Technologieparks stdlich der Bodenseestr.

= Schaffung eines ca. 11,3 ha grof3en ,klassischen“ Gewerbegebiets nérdlich der A 96.
Dort haben sich mit ,M6bel Hoffner* und ,Hornbach® bereits zwei sehr verkehrsintensive
Nutzungen angesiedelt.

Das Gebiet wird von einem grol3zlgigen Gringirtel umgeben.

Die Planung des Gebiets erfolgt (iber den Bebauungsplan 1916a der LHM (,Siedlungsschwerpunkt
Freiham®) aus dem Jahr 2005 (siehe [7]).

Die Gewerbeflachen sind tlw. als MK-Gebiet fir die Nutzung durch groR3flachigen Einzelhandel
festgesetzt.

4 http://www.muenchen.de/Rathaus/plan/projekte/freiham/82135/index.html (3.5.2010)
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7)) | A S SN

Abbildung 3 - Ausschnitt Flachennutzungsplan Freiham

Die VerkehrserschlieRung dieses Gebietes soll Gber einen neuen Haltepunkt an der S 8 (Minchen-
Herrsching) sowie eine neue Trambahnlinie nach Pasing im Bereich des OPNV erfolgen.

Zur Entlastung der Bodenseestr. (B 2) soll der Individualverkehr tber die Autobahnen A 99 im
Westen und A 96 im Siiden abgeleitet werden.

Zu diesem Zweck wurde im Jahr 2005 die neue Halbanschlussstelle ,Minchen-Freiham® an der
A 96 errichtet. Diese sieht ausschlie3lich Fahrbeziehungen in bzw. aus Richtung Munchen vor,
sodass angenommen werden kann, dass ein Grof3teil des Verkehrs, der durch dieses Gebiet
erzeugt wird, Uber die A 96 abgewickelt werden wird, wahrend der Verkehr in Richtung Norden und
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Westen Uber die AS Minchen-Freiham-Mitte an der A 99 flieBen wird (siehe auch
Planfeststellungsbeschluss AS-Freiham [8]).

Aussagen hierzu siehe Kapitel 1.3 Verkehrsplanung.

1.2.3.Gemeindeentwicklung Gréfelfing

1.2.3.1. Beschreibung der Gemeindestruktur

Die Gemeinde Gréfelfing wurde bereits 1887 durch Zusammenschluss von Gréafelfing und Lochham
gegrundet. Diese beiden ,Ursprungsgemeinden® sind auch heute noch in der Siedlungsstruktur
erkennbar. Der Ortskern Lochham liegt dabei im Umfeld des Bahnhofs, der Ortskern von Grafelfing
erstreckt sich vom Bahnhof und dem Rathaus ausgehend entlang der BahnhofstraRe nach Osten,
wobei das Rathaus westlich der Bahn gelegen und somit vom eigentlichen Ortskern getrennt ist.

Das Gewerbegebiet ,Lochhamer Schlag” und die sog. ,Heitmeier-Siedlung” siidlich und nérdlich der
A 96 sowie 6stlich der Wirm gelegen, stellen eigene kleinteilige Siedlungsstrukturen dar.

Ansonsten kann festgestellt werden, dass der Siedlungsraum von Gréfelfing durch die A 96 und die
Bahntrasse in vier Quadranten unterschiedlicher GroR3e aufgeteilt wird. Im Siiden geht die Bebauung
nahtlos nach Planegg Uber, gleiches gilt im Nordwesten nach Miunchen-Aubing, wahrend nach
Pasing das bereits erwdhnte Trenngrun besteht.

Etwas isoliert liegt im Studosten das bereits zu Planegg gehdrende Martinsried.

Eine zusammenhéngende Siedlungsstruktur zwischen Lochham und Gréfelfing gibt es nur im
Bereich der bereits bestehenden Uberdeckung der A 96.

Eine ,grine Mitte® zwischen beiden Ortsteilen hat sich ringsum das Schul- und Sportzentrum
gebildet.

1.2.3.2. Ziele der gemeindlichen Entwicklung und Bauleitplanung in Grafelfing

Flachennutzungsplan

Fiur die Gemeinde Gréfelfing gilt der Flachennutzungsplan (FNP) aus dem Jahre 1997 i. d. F. der
5. Anderung aus dem Jahre 2008 (siehe [9]).

Dieser stellt die Bestandssituation dar. Mit Ausnahme der Erweiterung des Gewerbegebietes am
Lochhamer Schlag stellt der FNP keine Entwicklungsflachen dar. Die Verlegung der St 2063 ist als
.geplant” dargestellt.

Abweichend von der Ublichen Praxis, im FNP nur Bauflachen darzustellen (z.B. W oder G), werden
im FNP Grafelfing auch Baugebiete dargestellt. Die Wohngebiete werden dabei fast ausschliel3lich
als Reines Wohngebiet ,WR* dargestellt, Gebiete in denen eine ,Funktionsunterlagerung” z.B. durch
Einzelhandel besteht, z.B. im Umfeld des Lochhamer Bahnhofs werden als Allgemeine
Wohngebiete ,WA® dargestellt. Dieses gilt auch fur die drei Hochhauser im Bereich der AS
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Grafelfing. Selbst die BahnhofsstralBe als HaupteinkaufsstraRe Grafelfings wird als Besonderes
Wohngebiet ,WB* dargestellt.

Im Zuge der Grundlagenermittlung fur diese Machbarkeitsstudie wurde von Hyder Consulting eine
umfangreiche Bestandsaufnahme vor Ort durchgefiuihrt. An Hand der vorliegenden Unterlagen und
der ortlichen Bestandsaufnahme wurde eine Realkartierung der Gemeinde Gréfelfing (siehe Anlage
4) erstellt.

Die ortliche Bestandsaufnahme hat die im FNP vorgenommene Zuordnung weitgehend bestétigt

Bauleitplanung

Das Gemeindegebiet ist flachendeckend mit Bebauungsplanen (BP) abgedeckt, welche i.d.R.
jedoch nur die Art der baulichen Nutzung und die MindestgroRe der Grundstiicke festsetzen.
Dadurch wird die Mdglichkeit einer Nachverdichtung z.B. durch Grundstiicksteilungen, die in Bayern
nicht der Genehmigungspflicht unterliegen, bewusst ausgeschlossen.

Lediglich fur einige neuer BPe (siehe [10]) gibt es detailliertere Festsetzungen.

Im Folgenden werden die ,neueren Bebauungsplane im Einzugsbereich der A 96 auf ihre Relevanz
hinsichtlich des Themas ,Schallschutz” betrachtet (siehe auch 1.5 Schallimmissionen).
= BP 1a ,Heitmeier-Siedlung” i. d. F. vom 27.05.08: Es wird im textlichen Teil darauf
hingewiesen, dass die Orientierungswerte fir ein Reines Wohngebiet gem. Beiblatt 1 zu
DIN 18005, Teil 1 aufgrund des einfallenden Verkehrslarm entlang St 2063 und der A 96
Uberschritten werden konnen. Daher sind bei Neu-, Um- und Erweiterungsbauten
passive SchallschutzmalBhahmen gem. DIN 4109 (Schallschutz im Hochbau)
nachzuweisen.®

= BP 1d fur ein Gebiet sitdlich der A 96 und westlich der Bahnstrecke i. d. F. vom
29.01.08: Ergénzend zu den Hinweisen, wie sie auch im BP 1a getroffen wurden, wird
hier besonders auf zu erwartende Grenzwertiiberschreitungen im Bereich des
westlichen Tunnelendes sowie durch die Bahnstrecke hingewiesen, ebenso auf zu
erwartende Erschitterungen durch den Bahnverkehr. Es wird ebenfalls passiver
Schallschutz an den Gebauden vorgeschrieben.

= BP le fir den Bereich ndrdlich der A 96 und westlich der Bahn i. d. F. vom 28.02.08: die
gleichlautenden Hinweise und Festsetzungen beziehen sich hier ausschlie3lich auf die
Bahnlinie sowie das Gebiet beidseits der Aubinger Str.

= BP 1f fur das Gebiet ndrdlich der A 96 zwischen Bahnlinie und Paul-Diehl-Park
(28.02.08): Die Hinweise und Festsetzungen entsprechen denen im BP 1d.

® Textliche Festsetzungen und Hinweise fur den Bebauungsplan 1a — Gemeinde Gréfelfing (2008), A10 und B7
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= BP 1g fur das Gebiet sidlich der A 96 und 6stlich der Bahn bzw. des Schulzentrums
(30.09.08): Die Hinweise zum Immissionsschutz beziehen sich hier ausschlielich auf
die Bahnlinie.

= BP 1l fir das Gebiet unmittelbar stdlich der A 96 und westlich der Wiirm (26.05.09): Es
finden sich den anderen B-Planen entsprechende Hinweise. Zusatzlich zur A 96 wird
hier auch die Lochhamer Str. als Schallquelle genannt.

Fur die B-Plane 1a und 1f wurden bei deren erster Aufstellung im Jahr 1979 ,Berichte Uber
Schallschutzmalinahmen® durch das Buro Dr. Mantel und Partner gefertigt. (siehe [11]

Diese Stellungnahmen des Biros Dr. Mantel und Partner ermitteln die Immissionswerte an
ausgewahlten Gebauden innerhalb der jeweiligen B-Plane und empfehlen anhand der seinerzeit
geltenden Richtlinien passive SchallschutzmalRnahmen an diesen Gebauden sowie die Errichtung
eines Walls und eines ,Zauns® entlang der A 96.

Bodenrichtwerte

Die Bodenrichtwertkarte (siehe [3]) teilt das Gemeindegebiet von Gréfelfing in 7 groRe Zonen auf.
Da die Bebauungsstruktur im Gemeindegebiet ziemlich homogen ist, dirften die Unterschiede der
Bodenrichtwerte weitgehend lagebedingt sein. Der aktuelle Stand vom 31.12.2010 wurde im
Rahmen der Bearbeitung und tbergeben und ist in die Studie eingeflossen.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Bodenrichtwerte nordlich der A 96 (Zonen IV und VI) mit
820 € bzw. 590 € (Heitmeier-Siedlung) deutlich niedriger liegen als sudlich der A 96, wo i.d.R. Werte
von bis zu 1050 €/gm erzielt werden. Lediglich die Zone V (beidseits der Lochhamer Str.) und |
(beidseits der Wirmtalstr.) liegen mit 750 € bzw. 720 € unterhalb dieser Werte.

Ein direkter Zusammenhang zwischen Bodenwert und Immissionen lasst sich nicht feststellen,
allenfalls ist zu vermuten, dass die Bodenwerte in den unmittelbar an der A 96 gelegenen
Baublécken unter den fir die jeweilige Zone genannten Richtwerten liegen und in den weiter
entfernt gelegenen Blécken darlber. In den weiteren Betrachtungen / Berechnungen wird von den
Richtwerten ausgegangen.

1.2.3.3. Zusammenfassende Bewertung

Aufgrund der bereits flachendeckenden Bebauung des Gemeindegebiets sowie der
Einschrankungen durch Waldgebiete im Westen und Osten der Gemeinde und den ,Wirmgriinzug®
verfugt die Gemeinde Gréfelfing Gber so gut wie keine Mdglichkeiten der Baulandentwicklung und
wird deshalb in ihren Entwicklungsmdglichkeiten stark eingeschrankt.

Wie die Auswertung von Luftbildern zeigt, war die Siedlungsentwicklung in Gréfelfing zum Zeitpunkt
des Autobahnbaus Ende der 60er-Jahre bereits weitgehend abgeschlossen. Einzig das
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Gewerbegebiet hat sich seitdem weiter entwickelt. Ansonsten gibt es keine klassischen
.Neubaugebiete®.

Die Gemeindeentwicklung findet deshalb Uberwiegend durch Nachverdichtung und das Schliel3en
von Baullicken statt, soweit dies moglich und zuléssig ist.

1.3. VERKEHRSPLANUNG

Im Folgenden werden die fir den Untersuchungsraum relevanten Verkehrsplanungen betrachtet,
welche Auswirkungen auf den Untersuchungsgegenstand haben kdnnten.

1.3.1.BundesfernstraBen und Ubergeordnetes StralRennetz

Im Bundesverkehrswegeplan sind aktuell keine Planungsmaflinahmen im Untersuchungsraum
aufgefuhrt.

Es wird geprift, ob der derzeit noch 4-streifig ausgebaute Streckenabschnitt der A 96 zwischen
Oberpfaffenhofen und Germering langfristig auf 6 Fahrstreifen ausgebaut werden soll, da nach der
Eréffnung des Westabschnitts des Minchener Autobahnrings im Zuge der A 99 im Februar 2006 der
Verkehr auf der A 96 in diesem Abschnitt sprunghaft zugenommen hat.®

Ebenso ist als BaumalRnahme im Zuge der Verlegung der St 2063 der Neubau der AS Planegg bei
km 167 der A 96 bei gleichzeitiger SchlieBung der AS Gréfelfing beabsichtigt.

1.3.1.1. Uberértliches Verkehrsnetz

Fur die nachfolgende Untersuchung von Relevanz ist die Einbindung Gréfelfings in das
Verkehrsnetz der Region Minchen. Dieses wird im Wesentlichen bestimmt vom Minchener
Autobahnring (A 99), der bis auf den siidwestlichen Abschnitt geschlossen ist, sowie der von auf3en
zufuhrenden Autobahnen.

Die zufiihrenden Autobahnen kreuzen i.d.R. den Autobahnring und enden (bis auf die aus Stuttgart
kommende A 8 sowie die A 95 aus Garmisch-Partenkirchen), am ,Mittleren Ring“, der die Innenstadt
umfahrt. Dieses gilt auch fur die A 96. Parallel zu den auf den Mittleren Ring zufiihrenden
Autobahnen verlaufen tlws. noch Bundesstral3en, im Falle der A 96 z.B. die weiter ndrdlich
verlaufende B 2 (siehe Abbildung 4).

6 4A 96 Lindau-Memmingen-Minchen Fertigstellung der A 96 in Bayern“ und ,Bundesautobahn A 96 Minchen-Lindau 6-
streifiger Ausbau zwischen den Anschlussstellen Germering-Siid und Oberpfaffenhofen®, Informationsblatter der
Autobahndirektion Stdbayern (2008)- [12]
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/AK Manchen-Nord |

lord

Abbildung 5 - Ausschnitt VEP Miunchen (2006) Bereich Gréfelfing, Quelle: LHM
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Von Uberértlicher Bedeutung sind die bereits erwdhnte St 2063 als Verbindung zwischen der St
2343 im Suden und der B 2 im Norden.

Die sudlich an Gréafelfing vorbeifihrende St 2344 wiederum verbindet die AS Germering an der A 96
im Westen mit der AS Minchen-Furstenried an der A 95 im Westen und stellt somit eine der
Méglichkeiten dar, von der A 95 aus den ,Miinchener Westring“ (A 99) zu erreichen.

Die St 2343 wiederum zweigt in Gréafelfing von der St 2063 ab und fihrt Richtung Westen parallel
zur A 96 in Richtung Minchen und stellt somit Uber die AS Gréafelfing in Verbindung mit der St 2063
eine Alternativroute nach Minchen im Falle eines Ruckstaus auf der A 96 dar. Die St 2343
(Wirmtalstraf3e) ist bis zu ihrem Anschluss an die St 2063 vierstreifig mit Mittelstreifen und teilweise
anbaufrei ausgebaut. (siehe Abbildung 5 bzw. [6])
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1.3.1.2. Ringschluss Sidring Miinchen
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Abbildung 6 - Autobahnnetz im Raum Miinchen Auszug aus Bundesautobahnen und Fernstraen 2010

Als ,Ringschluss Minchen® wird die Fortfihrung der A 99 verstanden. Diese endet z.Zt. im Westen
Midnchens am AD Minchen Sidwest an der A 96 unmittelbar westlich von Gréafelfing und im
Sudosten am AK Minchen-Sid mit der A 8 Minchen-Salzburg. Die A 99 wird vom AK Minchen-
Sud noch als A 995 bis zum Mittleren Ring fortgefihrt.

Das vorerst letzte Teilstlick der A 99 wurde 2006 zwischen AK Miinchen-West und AK Miinchen-
Sudwest fertiggestellt.

Der siidliche Ringschluss soll vor allem der Verbindung der beiden Aste der A 8 (A 8 Siid Ri.
Salzburg und A 8 West Ri. Stuttgart) dienen sowie den, von den aus sudlicher und westlicher
Richtung zulaufenden Autobahnen (A 96 aus Lindau/Bregenz, A 952 aus Starnberg und A 95 aus
Garmisch-Partenkirchen) zulaufenden Verkehr um Minchen herumfuhren. Bislang wird dieser
Verkehr noch tGiber den Nordring, den Mittleren Ring oder innerstadtische Straf3en gefihrt.

Planungen zu diesem Ring gab es bereits in den 30er-Jahren, der Ringschluss ist im aktuellen
Bundesverkehrswegeplan jedoch nicht enthalten.
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Zur Untersuchung mdoglicher Varianten gab das Bundesverkehrsministerium, vertreten durch die
Autobahndirektion Sidbayern (ABDSB) deshalb im Jahr 2006 eine Machbarkeitsstudie (MBS A 99)
in Auftrag, deren Ergebnisse am 17.05.2010 vorgelegt wurden.

Es wurden durch die ABDSB folgende Berichte vorgelegt (siehe [13]):

= 1. Zwischenbericht November 2008
= 2. Zwischenbericht April 2009

= 3. Zwischenbericht Dezember 2009
= Schlussbericht Mai 2010

Der Schlussbericht empfiehlt die Durchfuhrung der Varianten B 1 bzw. B 2, welche in Verlangerung
der A 99 lUber das AD Minchen- Suidwest westlich an Gréafelfing vorbeifiihren und dann im Siiden
zwischen Gréfelfing und Planegg verlaufen sollen. Das Wirmtal bei Gréafelfing soll dabei mittels
eines Tunnels gequert werden.

Germering Pasing
WY Gréfelfing .
i c1 [ 2 eond
: : g '__; > W Y '_'__'_.,.-~~----:;-.-"""~..]..-..a‘
o ek e S,
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Abbildung 7 - Vorzugsvarianten B1 und B2 - MBS Sudabschnitt A 99 Autobahnring Miinchen (2009), Quelle: ABDSB

Unabhéngig davon, ob der Sudring tatsachlich realisiert wird, ist davon auszugehen, dass damit die
Notwendigkeit eines Ausbaubaus der A 96 auf acht Spuren nicht besteht.
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Abbildung 8: AD Miinchen Sud-West nach Ausbau Variante B1 oder B2, Quelle: ABDSB

Mit Ausnahme der Variante ,A“ aus o0.g. Machbarkeitsuntersuchung wiirden alle anderen Varianten
zu einer Verringerung des Verkehrsaufkommens auf der A 96 um ca. 11.000 Kfz/24h fiihren’.

Da das weitere Vorgehen beim ,Ringschluss” A99 nicht absehbar und derzeit eine Realisierung eher
unwabhrscheinlich erscheint, bleiben weitere Betrachtungen aus der 0.g. Machbarkeitsuntersuchung
in der gegenstandlichen Betrachtung unberiicksichtigt.

Es wird jedoch empfohlen die ABDSB bei allen weiteren Untersuchungen oder Planungen einer
Tunnelverlangerungen auch hinsichtlich der weiteren Entwicklungen an der A99 mit ein zu beziehen.

1.3.1.3. Bau der Anschlussstelle Munchen-Freiham

Im Zuge der Aufsiedelung der Standorts Freiham (siehe dazu 1.2.2) wurde im Jahr 2005 die
Halbanschlussstelle Miinchen-Freiham bei km 164,105 der A 96 errichtet, der nur Fahrbeziehungen
in bzw. aus Fahrtrichtung Minchen herstellt.

Der Planfeststellungsbeschluss ,Errichtung einer zusatzlichen Anschlussstelle dstlich des kiinftigen
Autobahndreiecks A 96/A 99 bei km 164,105 erfolgte durch die Regierung von Oberbayern am
13.09.2004 (siehe [8]).

Als freiwillige Maflinahme des Baulasttragers wurden beidseits der neuen AS sog. Landschaftswaélle
(H6he nordliche Fahrbahn 2,50 m Gber Fahrbahnoberkante (FOK), Hohe siidliche Fahrbahn 4,00 m
Uber FOK) mit aufgesetzten Larmschutzwanden (ca. 3,00 m Hoéhe) errichtet, obwohl hierzu keine
rechtliche Verpflichtung bestand. Hierzu wurde eine Vereinbarung zwischen der Gemeinde
Grafelfing und dem Bund geschlossen, welche auch die Finanzierung dieser freiwilligen MalBnahme
umfasst.

" Suidabschnitt A 99 Autobahnring Miinchen 2. Zwischenbericht, ABDSB (2009), S. 104 ff.
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Die nordlich der Fahrbahn gelegenen Larmschutzwande wurden zwischenzeitlich durch die
Gemeinde Grafelfing mit einer Photovoltaikanlage versehen.

== '
=

=~ o “I »
~ SN
: e

N e N, e

Abbildung 9 - LSW mit Photovoltaikanlage westl. des Gréfelfinger Tunnels, Quelle: eigene Fotos

1.3.1.4. Verlegung St 2063

Das Staatliche Bauamt Freising als Planungstrager fur die StaatsstralBen (=Landesstral3en in
anderen Bundeslandern) plant die Verlegung der St 2063 zwischen Gréfelfing und Planegg. Die
Ausbaulange betragt 4 km, davon 3 km in der Baulast des Freistaates Bayern und 1 km in der
Baulast der Gemeinde Gréafelfing. Das Verfahren befindet sich z.Zt. in der Abstimmung (siehe
Abbildung 10)
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St 2063; Ortsumgehung Grafelfing-Planegg

Baulasttrager: Freistaat Bayern (3km) und Gmde. Grafelfing (1km)
Lange: 4,0 km

Kosten: 10 Mio. €

Verkehrsbelastung: 30.000 (Gréafelfing) Kfz/24h (Prognose 2020)

Verkehrsbelastung: 20.000 (Planegg) Kfz/24h (Prognose 2020)
Sachstand: Abstimmung der Planung mit Gemeinden lauft

Abbildung 10 - Verlegung St 2063, Quelle StBA Freising, eigene Darstellung

Die St 2063 verbindet Starnberg im Siden mit Dachau im Nordwesten Miinchens und verlauft z.Zt.
Ostlich an Gréafelfing vorbei und dbernimmt dabei die Funktion einer Ortsumgehung. Im
Gemeindegebiet von Gréfelfing verbindet sie die St 2344 im Siden und die bereits auf Minchener
Gemarkung gelegene B 2 im Norden. (siehe dazu Anlage 5 St 2063 neu — aktuelle Planung).

Nach dem derzeitigen Planungsstand soll die St 2063n ca. 1 km ndrdlich der bestehenden AS
Gréfelfing von der bestehenden Trasse nach Osten verschwenkt werden und dann entlang des
Waldgebiets ,Lochhamer Schlag“ verlaufen, dabei das Gewerbegebiet Lochham &stlich umfahren
und dann westlich des Wohngebiets Martinsried verlaufen, um im Siden auf die St 2344 zu stolRen.
Die Querung der A 96 erfolgt an einer bereits vorhandenen Unterfiihrung. Diese wurde bereits im
Zuge des Baus der A 96 errichtet, da an dieser Stelle urspringlich eine westliche Umfahrung
Minchens geplant war.

Die St 2063 (Pasinger Str.) soll in ihrem bisherigen Verlauf zurtickgestuft werden und an ihrem
nordlichen und sudlichen Ende durch geeignete BaumalRhahmen vom Durchgangsverkehr
abgehéangt werden.

Im Zuge dieser Verlegung ist vorgesehen, die bestehende Anschlussstelle ,Grafelfing“ der A 96
zurtickzubauen und ca. 0,75 km 6stlich eine neue Anschlussstelle (,Planegg”) zu errichten. Hierzu
ist ein Umbau der beiden bestehenden Parallelfahrbahnen der A 96 erforderlich.

Es ist ebenfalls vorgesehen, die Lochhamer Str., welche bisher an der Pasinger Str. endet, Uber
diese hinaus und auf der Trasse der jetzigen sidlichen Parallelfahrbahn der A 96 zu fiihren, um
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dann 6stlich des bestehenden Gewerbegebiets an die verlegte St 2063 anzuschlieBen. So wird die
weitere Anbindung an die A 96 gewabhrleistet.

Hinsichtlich der weiteren sudlichen Fihrung der St 2063 im Bereich Martinsried/Planegg gibt es
noch mehrere Trassenvarianten, die aber fir diese Untersuchung ohne Belang sind.

Da fur die geplante Verlegung der St 2063 und der damit verbundene Um- und Neubau der
Anschlussstellen an die A 96 in diesem Bereich die Planfeststellung kurz bevorsteht wird die
Mafnahme als bereist realisiert angenommen und stellt in der gegenstandlichen Machbarkeitsstudie
den IST-Zustand bzw. den sog. Prognose-0-Fall dar.

Nachtrag:

Zwischenzeitlich gab es weitere Entwicklungen hinsichtlich der Planungen an der St 2063 im
Gemeindegebiet von Gréafelfing. Es wurden in der Gemeinde weitere Varianten diskutiert. Eine
Entscheidung Uber die umzusetzende Variante wird im April 2013 im Rahmen eines
Burgerentscheid abschlieRend getroffen. Unabhangig hiervon wird die hier vorgestellte Planung
(gem. Abstimmung mit Gemeinde Grafelfing) weiterhin als der O-Fall betrachtet. Die etwaigen
Auswirkungen der einzelnen Varianten werden in einem gesonderten Kapitel in der Phase 4 naher
beleuchtet.

1.3.2.0rtliches Verkehrsnetz

Die A 96 selbst ist fur den innerortlichen Verkehr Grafelfings ohne Bedeutung, stellt aber Uber die
AS Grafelfing eine der moglichen Verbindungen nach Minchen/Mittlerer Ring und zum
Autobahnring/A 99 dar. Wie bereits erwéhnt, ist hier im Zuge der Verlegung der St 2063 und der
bestehenden AS eine Neuordnung der Verkehrsfilhrung geplant. Die St 2063 stellt eine Ost- und die
St 2344 eine Sudumgehung Gréfelfings dar und haben damit auch eine innerdértliche Funktion. Die
St 2343 stellt eine weitere Verbindung nach Minchen dar. Diese StraRRe ist in ihrem Ausbau
innerhalb Gréafelfings 4-spurig mit Mittelstreifen und tlws. anbaufrei.

Die A 96 wird im Gemeindegebiet Gréfelfings dariiber hinaus von folgenden Gemeindestraflien
gequert:

= Maria-Eich-Str.

= Rudolfstr.

= Jahnstr.

= Lochhamer Str.

= Am Wasserbogen

Mit Ausnahme der Lochhamer Str. handelt es sich hierbei um Wohn-/ErschlieRungsstral3en.

Einzig der Lochhamer Str. kommt als Verbindung zwischen dem Ortszentrum Lochham und der St
2063 und damit zur A 96 eine Ubergeordnete Bedeutung zu.
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Somit gibt es keine direkte Verbindung fir den Individualverkehr zwischen den beiden wichtigsten
Ortszentren von Grafelfing, namlich Lochham im Norden und Gréafelfing mit dem Rathaus und dem
Geschaftszentrum entlang der Bahnhofstr. im Siden. Die beiden ca. 1,2 km voneinander entfernt
befindlichen Ortszentren sind jedoch fir den FuRganger- und Radfahrerverkehr tber die anderen
genannten Gemeindestra3en gut miteinander verbunden.

Eine Funktion als Nord-Suid-Achsen haben noch die Rottenbucher Str., welche an die Lochhamer
Str. anschliel3t sowie mit Einschrankungen die Maria-Eich-Str., welche im Norden noch eine weitere
Verbindung in Richtung Minchen-Pasing darstellt.

Die Aubinger Str. im Nordwesten stellt eine Verbindung zum neuen Gewerbegebiet Freiham sowie
zur B 2 und damit zur AS Miuinchen-Freiham-Mitte an der A 99 dar.

Von gewisser Bedeutung ist auch der Fernwanderweg entlang der Wirm, der von Minchen zum
Starnberger See flhrt.

1.3.3.Offentlicher Verkehr

Den wichtigsten Anschluss an das o6ffentliche Verkehrsnetz stellen die beiden Haltepunkte Gréfelfing
und Lochham an der S 6 dar, die von Tutzing am Starnberger See (Anschluss an den
Regionalverkehr Richtung Oberbayern) tGber Minchen-Pasing (Anschluss an den Regionalverkehr
und einen Teil des Fernverkehrs) zum Minchener Hauptbahnhof und weiter nach Zorneding im
Minchener Sidosten fihrt (siehe Abbildung 11). Die Fahrtzeiten vom Haltepunkt Gréfelfing nach
Pasing betragen ca. 7 Min., zum Hauptbahnhof ca. 19 Min., vom Haltepunkt Lochham ca. 2 Minuten
weniger. Die Zluge verkehren i.d.R. im 20-Minuten-Takt. Die Fahrtzeit zum Minchener Flughafen
betragt mit einmaligem Umsteigen in Laim ca. 1 Stunde. Der geplante Ausbau des Mlnchener S-
Bahn-Netzes (,2. Stammstrecke®) durfte fur den Untersuchungsraum ohne Auswirkungen bleiben.
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Abbildung 11 - Verkehrslinienplan Miinchen - Ausschnitt Grafelfing, Quelle: MVV

Innerhalb Grafelfings verkehren einige Stadtbuslinien des Miinchener Verkehrsverbundes MVV. Von
Bedeutung sind hier insbesondere die Linien 160 (Ri. Bhf. Pasing), 268 (Grafelfing — U-Bf. Klinikum
GroRRhadern der U 6) und 267 (Lochham — S-Bf. Neuaubing an der S 8).

Die U-Bahnlinie U 6 soll langfristig nach Martinsried verlangert werden, eine mdégliche Veranderung
des Modal-Split (Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel) zugunsten
des OPNV lasst sich aber noch nicht ermitteln.
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1.4. VERKEHRSMENGEN

1.4.1.Allgemeines

Die A 96 liegt hinsichtlich der Verkehrsbelastung (siehe nachfolgende Kapitel) im Minchener Raum
eher im mittleren Bereich. Wesentlich hohere Belastungen werden auf dem nérdlichen (ca. 120.000
Kfz/24h) und 6stlichen Autobahnrings A 99 (bis zu 135.000 Kfz/24h), dem sidlichen Ast der A 9
(132.000 Kfz/24h) und der A 8 FR Salzburg (124.000 Kfz/24h) verzeichnet

Allerdings liegt die A 96, wie aulRerdem im Raum Munchen vielleicht nur noch der sidliche Ast der A
9, innerhalb eines stadtischen, dichtbesiedelten Raums.

Der Ausbaustandard der A 96 im Raum Gréfelfing entspricht dem RQ 36 gem. RAA mit einer
Fahrbahnbreite von jeweils 3,50m. Sie ist in die Stralenkategorie AS ll/Entwurfsklasse EKA 1B
innerhalb bebauter Gebiete einzuordnen. Allerdings hat sie gleichzeitig auch den Charakter einer
Stadtautobahn, mit einer mittlerweile durchgehenden Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h und
einem relativ geringen Knotenpunktabstand (< 5.000 m). Sie ist damit auf einen DTV von bis zu
120.000 Kfz/24h ausgelegt (RAA S. 22, Bild 4) und dirfte damit auch zukinftigen Verkehrsmengen
genugen.

Als Besonderheit ist noch der relativ geringe LKW-Anteil (Jahresmittel 2009: tags zwischen 3,7 und
3,9%, nachts zwischen 5,1% und 7,4% zu erwdhnen. Dieser ist darauf zuriickzufiihren, dass die
A 96 in Minchen endet, keine direkte Verbindung zu anderen Autobahnen hat und LKW > 7,5 to nur
als ,Anlieger” ins Munchener Stadtgebiet bzw. bis zur AS Blumenau mit Anbindung auf die A 95
zugelassen sind.

Fir den Neubau der Ortsumfahrung Grafelfing (St 2063) wurde durch Prof. Kurzak ein separates
Gutachten erstellt. Danach wird im Prognose-0-Fall fir den nérdlichen Teil der St 2063 (zwischen
A 96 und Gemarkungsgrenze Minchen) fir 2025 eine DTV von ca. 17.400 Kfz/24h, fur den
sudlichen Teil (zwischen A 96 und Wirmtalstraf3e) von bis zu 27.000 Kfz/24h prognostiziert. Dieser
Verkehr soll fast vollstandig auf die neue Trasse der St 2063 verlegt werden.

Bereits heute liegt die DTV hier bei ca. 16.000 Kfz/24h.

Eine vergleichsweise hohe Belastung liegt auch auf der Lochhamer Str. mit ca. 12-15.000 Kfz/24 h
(siehe Verkehrszahlen Landkreis Munchen [14]).

1.4.2.Fruhere Untersuchungen

Die A 96 wurde zunéchst als B 12n anlasslich der Olympischen Spiele 1972 Mitte der 60er-Jahre
geplant und 1981 zur BAB A 96 aufgestuft. Sie wurde bis Germering 6-streifig gebaut, im Bereich
des Lochhamer Schlages wurden zwei jeweils 2-streifige Parallelffanrbahnen sowie ein
Uberfiihrungsbauwerk errichtet, da es seinerzeit Uberlegungen gab, eine westliche Umfahrung
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Miinchens an dieser Stelle durchzufiihren. Ebenso gab es immer schon Uberlegungen zur
Verlangerung der A 96 durch den Minchener Siden, wie sie zuletzt in der MBS A 99 wieder

untersucht wurden.

Im Laufe der Zeit gab es unterschiedliche Prognosen uUber die Verkehrsbelastung, welche hier nur
der Vollstandigkeit halber genannt werden.

= Im Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 1969 wurde fir das Jahr 1975 eine DTV
von 30.000 Kfz/24h und fur das Jahr 1990 von 47.000 Kfz/24h prognostiziert.

= Bereits 1992 betrug der DTV zwischen der heutigen AS Freiham und der AS Gréfelfing
64.000 Kfz/24h und zwischen der AS Grafelfing und der AS Blumenau 74.000 Kfz/24h.

= |Im Rahmen des Klageverfahrens der Gemeinde Grafelfing gegen den Freistaat Bayern
wurden durch das Biro Dorsch Consult (DC) im Jahr 2000 eine DTV von ca.
71.000/87.000 Kfz/24 h (Germering-Gréfelfing bzw. Grafelfing-Blumenau) und nach
Anschluss der A 99 am AD Miinchen-Sudwest von 78.000/95.000 Kfz/24h festgestellt

= Die Verkehrsbelastung DTV 2009 westlich der AS Grafelfing lag bei ca. 88.000 Kfz/24h,
an Spitzentagen bei bis zu 111.000 Kfz/24h.

Desgleichen gibt es zahlreiche Prognosen fiir den Abschnitt Freiham — AS Gréfelfing, welche von
DC im Rahmen der Gutachten erstellt wurden.

Im Rahmen der MBS Ringschluss A 99 wurden ebenfalls umfangreiche Prognosewerte ermittelt:

= DTV 2025 ohne Ringschluss A 99: 111.000 Kfz/24h
= DTV 2025 bei Ringschluss Variante B: 91.000 Kfz/24h
= DTV 2025 bei Verlangerung A 96 (Variante A): 131.000 Kfz/24 h
Im Rahmen des PFV zum Bau der AS Freiham wurde eine Zunahme der Verkehrsbelastung auf der

A 96 um 14.500 Kfz/24h fur das Jahr 2015 und 17.800 Kfz/24h nach vollstandiger Aufsiedelung des
Entwicklungsgebiets Freiham prognostiziert [8].

Die Zunahme des Verkehrs 6stlich der AS Gréfelfing ist auf die dortige Anbindung der St 2063
(Pasinger Str.) zurlickzufuhren. Vor allem aus Suden fahren hier viele Pendler auf die A 96 in
Richtung Miinchen auf, um die stark Uberlastete Wirmtalstr. (St 2343) zu vermeiden.

1.4.3.Verkehrsmengen fur die Machbarkeitsstudie

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wurden die aktuellen Verkehrsmengen und die
Prognosewerte fur 2025 unter Einbeziehung der dann bereits verlegten St 2063 und der verlegten
AS Gréfelfing durch Prof. Kurzak ermittelt. Die Darstellung der Verkehrsmengen ist in der Anlage 06

dargestellt.
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Danach wird es bis zum Jahre 2025 noch zu einer Steigerung der DTV auf ca. 115.000 Kfz/24h auf
der A 96 kommen, was in etwa den aktuellen Spitzenwerten, z.B. freitags entspricht.

Eine weitere Steigerung des Verkehrsaufkommens uber die fur 2025 prognostizierten Werte hinaus
ist unwahrscheinlich, da sich infolge der Verbesserung des OPNV, z.B. die Verlangerung der
Trambahn nach Freiham und der U-Bahn nach Martinsried der Modal-Split (Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel) verandern koénnte und aufgrund der
Einwohnerentwicklung das Verkehrsraufkommen auch in der Wachstumsregion Minchen
stagnieren durfte.

Dariliber hinaus ist es angesichts der aktuellen Diskussionen Uber die Zukunft des motorisierten
Individualverkehrs schwierig, langfristige Prognosen abzugeben.

Wertung:
Die A 96 genugt in ihrem derzeitigen Ausbauzustand auch zukunftigen Verkehrsmengen.

Zum Zeitpunkt ihrer Planung war die A 96 auch angesichts der seinerzeitigen Prognosen
Uberdimensioniert.

Die Prognosen wurden jedoch durch die Wirklichkeit tberholt. Der Prognosewert von 30.000
Kfz/24h fur das Jahr 1975 wurde schon 1992 um mehr als das Doppelte tGbertroffen. Seit 1992 hat
der Verkehr um ca. 40% zugenommen.

Im Bereich der AS Gréfelfing besteht mit einen DTV von ca. 130.000 Kfz/24h auf der A 96 eine
besondere Ballung der Verkehrsmengen.

Die Analyse des aktuellen Verkehrsaufkommens zeigt, dass die Auslastung insbesondere
stadteinwarts ca. 80 % der moglichen Kapazitat betréagt. Der vorhandene Querschnitt und Ausbau
dirfte jedoch auch fur den prognostizierten Verkehr bis 2025 ausreichend sein.

Der vorhandene Querschnitt, selbst in dem bereits vorhandenen Tunnel wiirde es andererseits
erlauben, unter Inanspruchnahme der Standstreifen und mit Hilfe von Wechselverkehrszeichen je
Fahrtrichtung eine 4. Fahrspur zu markieren, ohne dass die vorhandene Trasse wesentlich
verbreitert werden misste, entsprechend den Richtlinien wéaren lediglich Nothaltebuchten in
ausreichenden Abstanden vorzusehen. Eine solche MaRRnahme kénnte z.B. bei Grof3ereignissen,
bei denen sich das Verkehrsaufkommen temporar erhéht, durchgefihrt werden. Ahnliches wurde
bereits am Autobahnring A 99 Ost und an der A 8 zwischen Autobahnkreuz Minchen Sud und AS
Holzkirchen realisiert.

a7
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

1.5. SCHALLIMMISSIONEN

Die nachfolgenden Betrachtungen beschaftigen sich mit dem Thema ,Verkehrslarm* durch StraBen-
und Schienenverkehr. Andere Immissionen wie Gewerbelarm Lichtimmissionen oder
Luftschadstoffimmissionen (Feinstaub, NO,, etc.) sind derzeit nicht Gegenstand der
Machbarkeitsuntersuchung.

1.5.1.Rechtliche Grundlagen

BImSchG
Die Beurteilung der Zumutbarkeit von Verkehrslarmimmissionen ist auf der Grundlage von § 41
BImSchG i. V. mit der 16. BImSchV, der sog. ,Verkehrslarmschutzverordnung® vorzunehmen.

Der § 40 BImSchG regelt, dass beim Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher Stralen
schadliche Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche nach dem Stand der Technik vermieden
werden sollen. In der weiteren Betrachtung wird es darauf ankommen, ob und wann eine
,wesentliche Anderung® der A 96, z.B. durch einen méglichen Ausbau der Autobahn, vorliegt.

Der § 50 BImSchG regelt auBerdem, dass bei der rdumlichen Planung Immissionskonflikte zu
vermeiden sind.

Die §§ 47a ff. BImSchG verpflichten die Planungstrager zur ,Larmminderungsplanung®. Die
Voraussetzungen gem. § 47b BImSchG sind gegeben, da es sich hier um eine Ballungsraum an
einer Bundesfernstraf3e mit einem Verkehrsaufkommen von > 3 Mio. Kfz p.A. handelt. Die
,zustéandigen Behorden®, i.d.R. die Gemeinden, haben deshalb Larmkarten und L&armaktionspléane
zu erstellen, die alle 5 Jahre zu Uberprifen sind. In den Larmaktionsplanen sind die MaRnhahmen zur
Larmminderung darzulegen. Grundlage ist eine entsprechende EU-Richtlinie (Richtlinie 2002/49
EG). Naheres regelt die 34. BImSchV.

16. BImSchV

Grundlage zur Beurteilung der Zumutbarkeit von Verkehrsgerduschen ist das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG). Hiernach gilt gemal § 41 Abs.1: “... bei dem Bau oder der
wesentlichen Anderung offentlicher StraRen sowie von Eisenbahnen, Magnetschwebebahnen und
Stral3enbahnen ist ... sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden konnen, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind“. § 41 Abs.2 BImSchG bestimmt, dass dies nicht gilt, soweit die Kosten flr
SchutzmalRnahmen aul3er Verhéltnis zum Schutzzweck stehen.

Aufgrund von 8§ 43 BImSchG wurde zur Durchfihrung des § 41 und des § 42 bei Straen und
Schienenwegen die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) erlassen. Darin sind die folgenden
Immissionsgrenzwerte festgesetzt:
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Tag Nacht

6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr
an Krankenhdusern, Schulen, Kurheimen 57 dB(A) 47 dB(A)
und Altenheimen
in reinen und allgemeinen Wohngebieten 59 dB(A) 49 dB(A)
und Kleinsiedlungsgebieten
in  Kerngebieten, Dorfgebieten  und 64 dB(A) 54 dB(A)
Mischgebieten
in Gewerbegebieten 69 dB(A) 59 dB(A)

Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgelbt, so ist nur der
Immissionsgrenzwert fir diesen Zeitraum anzuwenden.

Bei unbeplanten bebauten Gebieten werden die Kriterien der Baunutzungsverordnung — BauNVO
zur Beurteilung der Schutzbedirftigkeit herangezogen. Fir Sondergebiete nach § 10 BauNVO
haben sich in der Verwaltungspraxis, gestitzt durch Verwaltungsgerichtsentscheidungen, folgende
Immissionsgrenzwerte durchgesetzt:

Tag Nacht
6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr
Kleingartengebiete 64 dB(A) -
(wie Kern-, Dorf- und Mischgebiete)
Wochenendhausgebiete, 64 dB(A) 54 dB(A)
Ferienhausgebiete, Campingplatzgebiete
(wie Kern-, Dorf- und Mischgebiete)

Fur Parkanlagen, Erholungswald, Sport- und Grunflachen, Friedhéfe oder vergleichbare Flachen
kann nach der 16. BImSchV kein Schallschutz gewahrt werden. Hier fehlt das Merkmal der
Nachbarschaft, d.h. die Zuordnung zu einem bestimmten Personenkreis mit regelmafiigem und nicht
nur voriibergehendem Aufenthalt.

Die genannten Immissionsgrenzwerte sind malfgeblich fur den Neubau oder die wesentliche
Anderung eines Verkehrsweges. Eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV ist wie folgt
definiert:

Eine Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine StralRe um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere
durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder
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2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem
zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3
Dezibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60
Dezibel (A) in der Nacht erhoht wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu
andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70
Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in der Nacht durch einen erheblichen
baulichen Eingriff weiter erhdht wird; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

Desweiteren regelt die 16. BImSchV die Berechnungsverfahren. Weitere Ausfiihrungen dazu
machen beim Strallenverkehr die ,Richtlinien fir den Larmschutz an Straf3en - RLS-90, Ausgabe
1990. Diese Richtlinie wurde mit der sechzehnten Bundesimmissionsschutzverordnung
(16. BiImSchV) als verbindliche Vorschrift zur Berechnung von Schallimmissionen aus
StraBenverkehr eingeflhrt.

Demnach dient zur Beurteilung der Larmbelastung durch Stral3enverkehrslarm der sog.
Beurteilungspegel L,, der rechnerisch getrennt flr die Zeitrdume Tag (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) und
Nacht (22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) ermittelt wird.

VLarmSchR 97
Erganzend dazu sind auch die ,Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstral3en in der
Baulast des Bundes (VLarmSchR 97)" heranzuziehen. Diese unterscheiden zwischen:
= Larmschutzplanung: bei Neuanlage von Verkehrswegen
= Larmvorsorge: bei wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen
= Larmsanierung: nachtragliche MaRnahmen.
Bei letzterem, der Larmsanierung, handelt es sich um freiwillige MaRnahmen, die im Rahmen der

zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel durchgefiihrt werden kénnen.

Larmschutz an bestehenden Verkehrswegen (Larmsanierung) kann gewéhrt werden, wenn der
Beurteilungspegel einen der nachfolgenden Grenzwerte Ubersteigt. Aktuell wurden - auf Grundlage
des Nationalen Verkehrslarmschutzpaketes Il - die in der VLarmSchR 97 festgesetzten
Larmsanierungsgrenzwerte um 3 dB(A) reduziert:
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Tag Nacht

6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr
1. an Krankenh&usern, Schulen, 67 dB(A) 57 dB(A)
Kurheimen, Altenheimen, in reinen und
allgemeinen Wohngebieten und
Kleinsiedlungsgebieten
2. in Kerngebieten, Dorfgebieten und 69 dB(A) 59 dB(A)
Mischgebieten
3. In Gewerbegebieten 72 dB(A) 62 dB(A)
DIN 18005

Die o. g. Vorschriften betreffen, mit Ausnahme der Verpflichtung zur Erstellung von
Larmminderungsplanen, i.d.R. den ,Anlagenbetreiber®, in diesem Fall also den Baulasttrager.

Auf der Ebene der kommunalen Bauleitplanung gelangen hingegen die DIN 18005-1 ,Schallschutz
im Stadtebau“ zur Anwendung.

Die DIN 18005-1 benennt im Beiblatt 1 Orientierungswerte, die z.B. fir Wohngebiete mit 55 dB(A)
tags und 45 dB(A) nachts unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV mit 59/49 dB(A) liegen.

In der aktualisierten Fassung der DIN 18005 aus dem Jahr 2002 wird als Rechenverfahren fir die
StraBenverkehrsgerdusche, wie bei der 16. BImSchV, ebenfalls die Anwendung der ,Richtlinien fur
den Larmschutz an StralRen RLS-90, Ausgabe 1990 vorgegeben.

1.5.2.Vorliegende Erkenntnisse tUber Immissionen

Aussagen in B-Planen der Gemeinde Gréafelfing

Im Rahmen der Aufstellung der Bebauungspléne 1a und 1f wurden Ende der 70er-Jahre durch das
Gutachterburo Dr. Mantel und Partner erste ,Berichte Gber SchallschutzmaRhahmen® gefertigt.

Diese stellten bereits auf der Grundlage der seinerzeitigen Richtlinien, z.B. der ,Vornorm zur DIN
18005“ eine erhebliche Uberschreitung der Grenzwerte im Umfeld der Bundesautobahn A 96 fest.

Exemplarisch seien hier die Aussagen zum Plangebiet 1a ,Heitmeier-Siedlung“ genannt:

So wurden seinerzeit Messungen durchgefihrt, woraus dann Werte fir einzelne Gebaude ermittelt
wurden. Dabei wurden tagsiber Pegelwerte von 40-66 dB(A) gemessen. Der Gutachter empfahl
seinerzeit den Einbau von Schallschutzfenstern und den Bau einer ca. 2,50m hohen
Larmschutzwand, welche auch errichtet wurde.
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MaRnahmen im Rahmen des Autobahnbaus

Bereits im Rahmen des im Februar 1969 abgeschlossenen PFV zum Bau der seinerzeitigen B 12n
wurde seitens der Gemeinde auf ausreichenden Larmschutz gedrungen. Als Ergebnis wurde der
geplante Tunnel von 190 m auf 250 m verlangert und &stlich des Tunnels sog. ,Seitenkippen®
(Larmschutzwalle) und ,Einfriedungsmauern® (Larmschutzwéande) errichtet. Diese sind heute noch
vorhanden (siehe Fotodokumentation) und wurden in den schalltechnischen Berechnungen als
Abschirmung bertcksichtigt.

Durch einen ergdnzenden PFB vom 05.05.1994 wurden der Bau einer LArmschutzwand im Bereich
der Heitmeiersiedlung (s.0.) und der Einbau von Schallschutzfenstern in den Hochhausern ,An den
Wirmleiten* festgesetzt. Bereits im Jahr 2000 wurde ein ,larmmindernder Fahrbahnbelag®
aufgebracht, der im Jahr 2010 erneuert wurde.

Rechtsstreit zwischen der Gemeinde und dem Freistaat Bayern

Dessen ungeachtet versucht die Gemeinde, weiteren Larmschutz zu erreichen und beruft sich dabei
auf Zusagen des damaligen bayerischen Innenministers Dr. Merk und einige, wenn auch relativ
unverbindliche Aussagen im PFB aus dem Jahre 1969.

Am 11.10.2005 reichte die Gemeinde dann eine Untatigkeitsklage beim VG Minchen mit dem Ziel
der Anordnung nachtraglicher SchallschutzmafRnahmen ein, nachdem sie vorher vergeblich bei der
Regierung von Oberbayern auf derartige Ma3nahmen gedrungen hatte. In ihrer Klage sieht sich die
Gemeinde aufgrund der Larmsituation vor allem in ihrer Planungshoheit beeintréachtigt.

Diese Klage wurde sowohl vom Verwaltungsgericht sowie mit Urteil vom 17.07.2007 durch den
Bayerischen VGH abgewiesen.

Die Ablehnung hatte im Wesentlichen formale Grinde, u.a. die Nichtzustandigkeit des seinerzeitigen
Innenministers und der Beklagten, des Freistaates Bayern, da dieser nur in Auftragsverwaltung fir
den Bund handelt. AuRerdem wurde die Klagebefugnis der Gemeinde bestritten (sog.
Popularklage).

Die Urteilsbegrindung ist als Arbeitsmaterial beigefiigt.

Das Urteil wird als bekannt vorausgesetzt, im Folgenden werden deshalb nur die Punkte aus dem
Urteil betrachtet, welche fur den Untersuchungsgegenstand von Relevanz sind.

So liegen der Klage folgende Annahmen zugrunde:
= Angenommene DTV zum Zeitpunkt des PFV 1968: 30.000 Kfz

= DTV im Jahre 2000: ca. 71.000 Kfz westlich der AS Gréafelfing und ca. 87.000 Kfz dstlich
der AS Gréfelfing.

= Die Larmgrenzwerte werden um bis zu 8,8 dB(A) tags und 12,9 dB(A) nachts
Uberschritten, sodass Wohngebiete mit einer Flache von ca. 45 ha betroffen sind.

= FiUr 2015 werden Werte von 70 dB(A) tags und 65 dB(A) nachts angenommen.
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= Durch das Gericht werden diese Werte zwar nicht bestritten, allerdings sei das
,Gemeindegebiet davon nur zu einem geringen Prozentsatz betroffen®

Ohne eine rechtliche Wertung vornehmen zu wollen, kann festgestellt werden, dass die juristischen
Moglichkeiten der Gemeinde zur Durchsetzung von Schallschutzmalinahmen weitgehend
ausgeschopft sein durften.

Allenfalls direkt betroffenen Grundstiickseigentimern stiinde noch der Klageweg offen, der aber
allenfalls auf die Zahlung von Entschéadigungszahlungen gerichtet sein konnte.

Die juristischen Mdglichkeiten zur Durchsetzung von Schallschutz werden deshalb im Weiteren nicht
mehr betrachtet.

Vorliegende Schallschutzgutachten

Grundlage des von der Gemeinde angestrengten Klageverfahrens waren zwei von der Gemeinde in
Auftrag gegebene Schalltechnische Stellungnahmen bzw. eine Schalltechnische Untersuchung des
Biros Dorsch Consult vom August 2005 bzw. Mai 2007, welche als Arbeitsmaterialien beigefligt
sind.

Diese beiden Gutachten werden im Folgenden im Hinblick auf ihre Relevanz fir den
Untersuchungsgegenstand betrachtet.

Die Ergebnisse der bisherigen Gutachten werden im Folgenden zusammengefasst.

= Schalltechnische Stellungnahme vom August 2005: Es wird eine Verkehrsbelastung
(DTV) von ca. 71.000 bzw. 87.000 Kfz (2000) zugrunde gelegt, was mehr als einer
Verdoppelung der urspringlichen Annahmen entspricht. Dadurch seien die
Emissionspegel um 3,5 dB(A) tags und 6,3 dB(A) nachts gestiegen, im &stlichen
Abschnitt sogar um + 4,4/+ 7,2 dB(A). Die Immissionen lagen zwischen 56 dB(A) tags
und 64 dB(A) nachts und damit auf jeden Fall oberhalb der zuldssigen Grenzwerte. Fir
das Jahr 2015 wird aufgrund der prognostizierten Verkehrsmengen von ca. 115.000 Kfz
eine weitere Steigerung vorausgesagt. Der Gutachter kommt zu dem Schluss, dass
beim Bau der Autobahn ein wesentlich besserer Schallschutz héatte vorgesehen
mussen, waren diese Werte seinerzeit schon bekannt gewesen, d.h. man habe mit zu
niedrigen Prognosewerten gerechnet.

= Schalltechnische Untersuchung vom Mai 2007: Aufgrund des zwischenzeitlich
erfolgten Anschlusses der A 96 an den Minchener Westring (A 99) am AK Minchen-
Siuidwest wurde durch Dorsch Consult eine Uberarbeitung der Stellungnahme vom
August 2005 vorgenommen. Das DTV war inzwischen (fir den Abschnitt zwischen den
AS Freiham und Grafelfing) von ca. 71.000 Kfz (2000) auf ca. 78.000 (2007, werktags
sogar ca. 95.000) gestiegen, fir 2015 wird ein DTV von ca. 115.000 Kfz prognostiziert.

8 Urteil des BayVGH vom 17.07.2007 ,Nachtraglicher Larmschutz A 96 S. 24
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Die Emissionspegel seien um weitere 1,1 dB(A) tags und 2,1 dB(A) nachts gestiegen,
was zu Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV um bis zu 15
dB(A) nachts gefiihrt habe. Der Sanierungsgrenzwert von 60 dB(A) nachts werde an
vielen Stellen tGberschritten.

Im Zuge dieser Untersuchungen wurden sog. ,Isophonenplane” jeweils fir Tag- und Nachtwerte und
die Jahre 2000 und 2007 erstellt. Diese sind als Anlage 07 beigefigt.

Fur eine vorlaufige Bewertung werden die Plane ,DTV 2007 Werktagsverkehr* (Anlagen 5.3.1 und
5.3.2 des Dorsch-Gutachtens) herangezogen, da diese die maximale Belastung darstellen durften.

Dabei lassen sich folgende Belastungen feststellen:

Eine Schallimmission von 60 dB(A) nachts kann in einem Streifen von ca. 30 m beidseits der A 96,
also innerhalb der bestehenden Einschnitte bzw. vorhandenen Larmschutzwalle z.B. an der
Heitmeier-Siedlung festgestellt werden.

Im Bereich der AS Freiham im Westen und des Pasinger Feldes im Osten weitet sich dieser Bereich
deutlich aus.

Eine weitere ,Larmzone“ wurde durch einen Wert von 49 dB(A) definiert. Dieser Wert ist der
Grenzwert ,Nacht fur WA- und WR-Gebiete gem. 16. BImSchV. Diese umfasst im Westen (westlich
des bestehenden Tunnels) einen Bereich bis zur S@mannstraf3e im Norden und das sudlich der A 96
gelegene Waldgebiet bis zur Wirmtalklinik. Dieses ist umso bemerkenswerter, als in diesem
Bereich im Zuge des Baus der AS Freiham beidseitige Larmschutzwéande errichtet wurden,
allerdings nicht in schallabsorbierender Bauweise.

Innerhalb dieser Zone liegt auch der Bereich oberhalb des bestehenden Tunnels, nérdlich etwa bis
zur Maria-Eich-Str., stdlich bis zur Mathildenstraf3e. Deutlich erhéhte Larmwerte sind ringsum die
Tunnelausfahrten feststellbar. Im weiteren Verlauf befindet sich ein ca. 200 m breiter Streifen
beiderseits der A 96 innerhalb dieser Zone, im Suden etwa bis zur Lochhamer Str.

Diese Zone weitet sich dann erheblich (bis zu einer Tiefe von 350 m) in den Bereich des Paul-Diehl-
Parks aus und umfasst auch die Heitmeier-Siedlung und den sudlichen Teil des Pasinger-Feldes.

Es kann deshalb unterstellt werden, dass innerhalb dieser Zone der Grenzwert von 45 dB(A) nachts
gem. DIN 18005 bzw. 40 dB(A) gem. TA Larm fir ein WA-Gebiet Uberschritten wird.

Aufgrund der Zunahme des Verkehrsaufkommens hat sich dieser Bereich gegentber der Ermittlung
fur das Betrachtungsjahr 2000 wesentlich ausgeweitet.

Aufbauend auf den Untersuchungen von Dorsch-Consult wurde durch das Planungsbiro Muller-
Diesing eine Plangrundlage erstellt, welche den Immissionspegel an verschiedenen Punkten sowie
den Bereich darstellt, in welchem nachts werktags die Schallimmissionen > 49 dB(A) liegen. Die
absolut héchsten Werte werden u.a. ermittelt fur folgende Bereiche:

» Nordwestlich der westlichen Tunnelausfahrt (65 dB(A))

= Bei dem 4-geschossigen Apartmenthaus am Bahnhof Lochham (61 dB(A))

54
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

= Beiderseits der Lochhamer Briicke (60/62 dB(A))
= Bei den Hochhausern ,A. d. Wirmleiten* (63 dB(A))

= Erhebliche Grenzwertlberschreitungen (bis zu 56 dB(A)) gibt es auch in dem Bereich
stdlich der A 96 und nordlich der Lochhamer Str. (Gartenhofhaussiedlung)

Dieser Plan zeigt erneut auf, dass sowohl auf dem bestehenden Tunneldeckel als auch in
Bereichen, welche bereits Larmschutzeinrichtungen haben, die Grenzwerte trotzdem noch
Uberschritten werden.

Planfeststellungsbeschluss AS Freiham

Aussagen zur Immissionsbelastung ,Larm* fiir den Teilbereich Grafelfings westlich des vorhandenen
Tunnels finden sich im PFB zum Bau des Halbanschlusses Freimann an der A 96°.

Grundlage der Verkehrslarmberechnung in diesem Bereich sind die Verkehrsprognosen von Prof.
Kurzak fur das Prognosejahr 2015, basierend auf einer Verkehrszéhlung im Jahr 2000. Dabei
werden fur den Abschnitt zwischen der neuen AS und der bestehenden AS Gréfelfing DTV von
115.300 Kfz sowie 17.800 Kfz auf den beiden Rampen prognostiziert.

Bemerkenswert ist dabei die Annahme, dass der Bau der AS Freiham keine wesentliche Anderung
des vorhandenen Verkehrsweges darstellt, da es sich um keine durchgehende BaumalRhahme
zwischen zwei Anschlussstellen handelt, sondern ,lediglich® Beschleunigungs- und
Verzogerungsstreifen sowie um ein Briickenbauwerk handelt und somit keine Verpflichtung zu
LarmschutzmaflRnahmen erwéchst.

Als Ergebnis der Larmprognose wurden maximale Bewertungspegel von 62 dB(A) tags und 57
dB(A) nachts ermittelt, an einigen besonders schutzbedurftigen Objekten, z.B. der Reha-Klinik des
Deutschen Ordens wurden maximale Immissionswerte von 63 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts
errechnet.

Damit werden zwar, z.B. bezogen auf die Ordens-Klinik die Grenzwerte von 57/47 dB(A)
Uberschritten,  allerdings liegt die  Zunahme des  Verkehrslarms unterhalb  der
»Erheblichkeitsschwelle zur Verpflichtung von Larmschutzmalinahmen, welche eine Zunahme des
Larms um mindestens 3 dB(A) bzw. eine Uberschreitung eines Grenzwerts von 70 dB(A) tags
vorsieht. Die Zunahme des Larms durch diese Malinahme betragt demnach 0,4 dB(A).

Dessen ungeachtet wurden beiderseits der A96 Larmschutzwélle mit aufgesetzten
Larmschutzwanden als freiwillige Mallinahme errichtet, obwohl ,hierzu kein gesetzlicher Anspruch
besteht®. Die Einzelheiten hinsichtlich Kosten und Bauunterhaltung wurden in einer Vereinbarung
zwischen der ADSB und der Gemeinde Grafelfing geregelt. Interessant ist auch der Hinweis darauf,

9 Planfeststellungsbeschluss BAB A 96 Lindau — Miinchen Halbanschluss Freiham, Regierung von Oberbayern (2004), S. 36
ff.
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dass durch den Bau der Larmschutzwalle WaldausgleichsmalRnahmen in einer GréRenordnung von
4.200 gm erforderlich wurden.

Inwieweit aus diesem Verfahren Rickschliisse auf den Untersuchungsraum dstlich des Tunnels zu
ziehen sind, wird im Weiteren zu untersuchen sein.

1.5.3.Erfassung des Istzustandes (Prognose-0-Fall)

Durch die Moéhler + Partner Ingenieure AG wurde im Rahmen dieser MBS eine Aktualisierung
vorliegender Schallgutachten vorgenommen.

Anlass hierzu waren aktuelle Verkehrsprognosen von Prof. Kurzak (siehe Kap. 1.4), die
Bericksichtigung der Entlastungswirkung der geplanten St 2063 neu, die das Gemeindegebiet
Ostlich umféhrt und somit zu einer deutlichen innerdrtlichen Verkehrsentlastung entlang der
bestehenden St 2063 fuhren wird sowie der im Sommer 2010 umgesetzte Einbau eines larmarmen
Fahrbahnbelags auf der BAB A 96.

Auf Basis eines aktualisierten 3-dimensionalen Rechenmodells wurde hierzu als ,Prognose-0-Fall*
oder ,Status-quo-Fall die zuklinftige Schallimmissionssituation basierend auf der Verkehrsprognose
2025 unter Berucksichtigung der verlegten St 2063 sowie dem larmarmen Fahrbahnbelag auf der
BAB A 96 ermittelt. Einen Uberblick (iber die in die Berechnung eingegangenen Larmquellen gibt die
Anlage 7.1.2.

Die Berechnung der Schallimmissionen wurde flachenhaft fiir eine Aufpunkthéhe von h = 4,0 m im
Beurteilungszeitraum Tag (6:00 bis 22:00 Uhr) und im Beurteilungszeitraum Nacht (22:00 bis 6:00
Uhr) durchgefiihrt, was einen Uberblick tiber die Schallsituation im Untersuchungsgebiet erlaubt.

Dabei wurden 2 Planféalle unterschieden:

= Alleinige Betrachtung der Verkehrsgerdusche der BAB A 96
=  Gesamtverkehrslarmsituation aus Stral3en- und Schienenverkehr im Gemeindegebiet

Bei den Rasterlarmkarten wurden die berechneten Beurteilungspegel entsprechend den
Rechenverfahren RLS-90 fir den StralRenverkehr und der ,Richtlinie zur Berechnung von
Schallimmissionen fir den Schienenverkehr - Schall 03“, Ausgabe 1990 dargestellt. Die
Konfliktkarten geben die jeweilige Uberschreitung der gebietszugehorigen Orientierungswerte der
DIN 18005 an.

Die entsprechenden Plane sind in den Anlagen 7.3 dargestellt und werden im Folgenden
zusammengefasst und bewertet.
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1.5.4.Schallimmissionssituation der BAB A 96

Die Ergebnisse lassen sich im Wesentlichen wie folgt zusammenfassen:

Schallimmissionen der BAB A 96 tags (Anlage 7.2.1): Beurteilungspegel von mehr als 70
dB(A) berechnen sich nur in unmittelbarer N&he der Autobahn am Geb&ude Maria-Eich-
Stral3e 18 am westlichen Tunnelportal. Der fur reine und allgemeine Wohngebiete
maf3gebende Larmvorsorgegrenzwert der 16. BImSchV von 59 dB(A) wird im
Einschnittsbereich dstlich des Tunnels in einem Abstand von bis zu ca. 80 m bezogen auf
die StraRenachse der BAB A 96 Uberschritten. In Hohe des Paul-Diehl-Parks betragt dieser
Abstand bis zu 130 m zur StralRenachse. Im Bereich der Heitmeier-Siedlung wird der
Tagesgrenzwert der 16. BImSchV fir Wohngebiete, mit Ausnahme weniger Wohngebaude
in unmittelbarer Strafennéhe, aufgrund der vorhandenen Schallschutzwand eingehalten.
Sudlich der BAB A 96 werden in der ersten Bebauungsreihe entlang der Riesheimer und
Saarburgstrafle sowie an den Punkthochh&usern An der Wirmleiten die maf3gebenden
Larmvorsorgegrenzwerte insbesondere in den Obergeschossen z.T. deutlich tberschritten.
Der in der Bauleitplanung anzusetzende Orientierungswert fir allgemeine Wohngebiete
von 55 dB(A) tags wird im Westen des Tunnels trotz der dort vorhandenen aktiven
Schallschutzmaf3nahmen erst in einem Abstand von ca. 200 m zur Autobahnachse
eingehalten. Auch auf dem Tunneldeckel wird dieser Orientierungswert tberwiegend
Uberschritten. Im Bereich der Einschnittslage der A 96 dstlich des Tunnels betragt der
Abstand zum Einhalten des Orientierungswertes etwa 140 m, im Bereich des Paul-Diehl-
Parks etwa 200 m, jeweils bezogen auf die Achse der BAB A 96. Der Orientierungswert fur
reine Wohngebiete von 50 dB(A) wird in unbebauten Gebieten erst in einem Abstand von
350 bis 400 m, in bebauten Gebieten in einem Abstand ab ca. 200 m eingehalten.

Konfliktkarte der BAB A 96 tags (Anlage 7.3.1): Der grofte Teil des Gemeindegebiets in
Nahe der BAB A 96 ist als reines Wohngebiet (,WR-Gebiet®) eingestuft, teilweise als
allgemeines Wohngebiet (,WA-Gebiet*, vgl. auch Anlage 7.1.1). Die jeweiligen
Uberschreitungen der maRgebenden Orientierungswerte Tag der DIN 18005 konnen der
Anlage 7.3.1 entnommen werden. Dabei visualisiert der Ubergang von den Rot-/Gelb-
Farbténen (= Orientierungswert Giberschritten) zu den Griinténen (=Orientierungswert
eingehalten) die Grenze auftretender Konflikte. Wie beschrieben ergeben sich die Konflikte
im Nahbereich der BAB A 96 mit Uberschreitungen der jeweils maRgebenden
Orientierungswerte der DIN 18005 von z.T. mehr als 10 dB(A) am Tag.

Schallimmissionen der BAB A 96 nachts (Anlage 7.2.2): Beurteilungspegel von mehr als
60 dB(A) berechnen sich in unmittelbarer Nahe der Autobahn (z.B. am Gebaude Maria-
Eich-Stral3e 18 am westlichen Tunnelportal). Der fir Wohngebiete mafl3gebende
Larmvorsorgegrenzwert Nacht der 16. BImSchV von 49 dB(A) wird im Einschnittsbereich
Ostlich des Tunnels in einem Abstand von bis zu ca. 170 m bezogen auf die Stralenachse
der BAB A 96 uberschritten. In Héhe des Paul-Diehl-Parks betrégt dieser Abstand bis zu ca.
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240 m zur Stral3enachse, wenngleich hier eine Nachtnutzung fiir die Beurteilung der
Parkflache nicht maRgebend ist. Im Bereich der Heitmeier-Siedlung wird der
Nachtgrenzwert der 16. BImSchV fur Wohngebiete trotz der vorhandenen Schallschutzwand
an zahlreichen Wohngeb&uden in einem Abstand von bis zu ca. 250 m zur Autobahnachse
Uberschritten. Sudlich der BAB A 96 werden entlang der Wohnbebauung der Riesheimer
und Saarburgstrafe sowie an den Punkthochh&ausern An der Wirmleiten die maf3gebenden
Larmvorsorgegrenzwerte deutlich tberschritten. Der in der Bauleitplanung anzusetzende
Orientierungswert fiir allgemeine Wohngebiete von 45 dB(A) nachts wird im Westen des
Tunnels trotz der dort vorhandenen aktiven Schallschutzmafnahmen erst in einem Abstand
von ca. 350 m zur Autobahnachse eingehalten. Im Bereich der Einschnittslage der A 96
Ostlich des Tunnels betragt der Abstand zum Einhalten des Orientierungswertes etwa 240
m, im Bereich des Paul-Diehl-Parks mehr als 400 m, jeweils bezogen auf die Achse der
BAB A 96. Der Orientierungswert fur reine Wohngebiete von 40 dB(A) wird innerhalb der
bebauten Flachen von Gréfelfing erst in einem Abstand von mehr als 700 m eingehalten,
lediglich im schalltechnischen Einwirkungsbereich verringert sich dieser Abstand auf ca.
450 m.

o Konfliktkarte der BAB A 96 nachts (Anlage 7.3.2): Sowohl aus der Sicht des
Planungsrechts, wie des Immissionsschutzes sind die Nachtwerte entscheidend. Wie der
Konfliktkarte zu entnehmen ist, finden sich innerhalb des untersuchten Korridors Flachen
ohne Larmkonflikte (das Gewerbegebiet ausgenommen) nur im nérdlichen Gemeindegebiet
im Ortsteil Freiham in einem Abstand von 450 bis 600 m bzw. stidlich der Autobahn jenseits
der Wandlhamerstral3e in einem Abstand von mehr als 600 m. Mit Larmkonflikten durch
Uberschreitungen der jeweils maRgebenden Orientierungswerte der DIN 18005 um mehr
als 10 dB(A) in der Nacht ist sowohl auf dem Tunneldeckel, als auch im Verlauf der A 96 in
einem parallelen Abstand von bis zu ca. 130 m zur Autobahnachse zu rechnen.

1.5.5.Gesamtschallsituation Strae und Schiene im Gemeindegebiet

e Larmbelastung Gesamtverkehr tags (Anlage 7.2.3): Wie der Rasterlarmkarte entnommen
werden kann, finden sich neben der BAB A 96 zahlreiche weitere Larmquellen, die zu einer
erheblichen Verkehrslarmbelastung mit Beurteilungspegeln von z.T. grof3er 70 dB(A) im
Nahbereich der jeweiligen Larmquellen fihren. Hierzu zahlen insbesondere die
innerortlichen HauptstralRen (Lochhamer, Rottenbucher, Wirmstral3e, etc.) sowie die in
Nord-Sud-Richtung verlaufende Bahnstrecke Miinchen — Weilheim. Die Gebiete, in denen
die maRgebenden Orientierungswerte Tag der DIN 18005 eingehalten werden kénnen,
reduzieren sich gegenuber einer alleiniger Betrachtung der Verkehrsgerdausche der BAB
A 96 erheblich. Durch die Verlegung der bestehenden St 2063 (Pasinger Strafl3e) an den
Ostlichen Ortsrand kann zumindest im Korridor entlang der heutigen, noch bestehenden
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Pasinger StralBe nach Inbetriebnahme der St 2063 eine erhebliche Verkehrslarmentlastung
festgestellt werden.

e Konfliktkarte der BAB A 96 tags (Anlage 7.3.3): Larmkonflikte mit Uberschreitungen der
maf3gebenden Orientierungswerte der DIN 18005 am Tag von mehr als 10 dB(A) ergeben
sich neben den autobahnnahen Bereichen insbesondere entlang der Bahnstrecke sowie
entlang der innerdrtlichen HauptstraRen. Die Flachen ohne Larmkonflikte beschranken sich
somit auf ,Inseln“ innerhalb des Grafelfinger Verkehrsnetzes, sofern ein ausreichender
Abstand zur weiterhin dominierenden Larmquelle BAB A 96 eingehalten wird.

e Larmbelastung Gesamtverkehr nachts (Anlage 7.2.4): Beurteilungspegel von mehr als 60
dB(A) in der Nacht finden sich, neben einzelnen Gebauden an der BAB A 96 nun auch in
Einzelfallen entlang der zur jeweiligen Stral3enachse néchstgelegenen Gebaude des
Gréfelfinger HauptstralRennetzes sowie in einzelnen ObergeschofRen der Wohnbebauung
beiderseits der Bahnstrecke Miinchen — Weilheim. Der Orientierungswert der DIN 18005 fir
allgemeine Wohngebiete von 45 dB(A) in der Nacht kann in der Nacht in weiten Bereichen
des Gemeindegebietes in ausreichendem Abstand zum jeweils nachstgelegenen
Verkehrsweg eingehalten werden. Der Orientierungswert fur reine Wohngebiete von 40
dB(A) in der Nacht wird mit Ausnahme des nordwestlichen Gemeinderandes im Ortsteil
Freiham innerhalb der bebauten Gebiete flachendeckend tberschritten.

o Konfliktkarten nachts (Anlagen 7.3.4). Wie der Kartendarstellung in Anlage 7.3.4 zu
entnehmen ist, finden sich Larmkonfliktfreie Gebiete ausschlie3lich am nordéstlichen
Ortsrand von Freiham sowie innerhalb der Gewerbegebietsflachen dstlich der Pasinger
Stral3e. Die grofiten Verkehrslarmkonflikte bestehen entlang der BAB A 96, der Bahnstrecke
Miinchen — Weilheim, stidlich der S@mannstral3e, in dem Dreieck zwischen Lochhamer Str.
und ,Am Wasserbogen®, im Bereich Riesheimer Str. und Saarburgstralle sowie in der
Heitmeier-Siedlung.

1.5.6.Zusammenfassende Bewertung

Das Gemeindegebiet ist in erheblichem MaRe von den Verkehrslarmeinwirkungen der
Hauptverkehrsstrafl3en, insbesondere der BAB A 96 sowie der innerértlichen Hauptstral3en sowie
der Bahnstrecke Minchen — Weilheim betroffen. Wie den vorliegenden Berechnungsergebnissen
entnommen werden kann, werden die in der Bauleitplanung maflRgebenden Orientierungswerte der
DIN 18005 fir reine und allgemeine Wohngebiete am Tag groRrdumig, in der Nacht fast
flachendeckend Uberschritten.

Ein Rechtsanspruch auf SchallschutzmaRnahmen in der Gemeinde Gréfelfing lasst sich daraus
jedoch nicht ableiten. Ausléser fur einen Rechtsanspruch ware beispielsweise ein Neu- oder Ausbau
bzw. ein erheblicher baulicher Eingriff in einen bestehenden Verkehrsweg (z.B. die Verlegung der St
2063), der einen Anspruch auf SchallschutzmaBnahmen nach 16. BImSchV auslésen wirde. Eine
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Verpflichtung des Bundes zu SchallschutzmalRnahmen besteht derzeitig nicht, da keine
wesentlichen baulichen Anderungen an der A 96 vorgesehen sind. Der Rechtsweg fiir
Schallschutzmafl3nahmen scheint erschopft.

Gem. § 47 a BImSchG besteht die Pflicht zur Erarbeitung von L&rmaktionsplanen fiur die
StraBenabschnitte, die in der 1. Stufe der Léarmkartierung im Rahmen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie erfasst wurden. Eine Prifung der Erfordernis derartiger Larmaktionsplane
obliegt in vorliegendem Fall der Gemeinde. Das Larmbelastungskataster Bayern hat die St 2063 im
Abschnitt nérdlich der BAB A 96 und der Stadtgrenze Minchen erfasst. Seitens der Gemeinde
Grafelfing wird jedoch derzeitig die Verlegung der St 2063 geplant, die mittelfristig zur Auflassung
des Kkartierten StralRenabschnitts filhren und somit Larmschutzmalnahmen im Bereich der
Heitmeier-Siedlung entlang der bestehenden St 2063 entbehrlich machen wird.

Die durchgefuhrten SchallschutzmalRnahmen, z.B. die bereits beim Bau der A 96 errichteten Walle
und Mauern sowie die spater gebauten Schallschutzwande westlich des Tunnels sowie im Bereich
der Heitmeier-Siedlung, aber auch der im Sommer 2010 erfolgte Einbau eines larmarmen
Fahrbahnbelags haben den Bereich, in dem eine Larmsanierung an einzelnen Objekten - bei
Vorhandensein entsprechender Haushaltsmittel - durchgefiihrt werden kdnnte minimiert.

Der innerdrtliche Verkehr, vor allem an Lochhamer und Rottenbucher StralRe fiihrt zu erheblichen
Larmbelastungen. Die grof3ten Belastungen ergeben sich dabei im Bereich der Pasinger Stral3e an
der AS Gréfelfing. Im Zuge der geplanten Verlegung der St 2063 und der AS nach Osten werden
sich diese mittelfristig jedoch deutlich reduzieren.

Die pegelmindernde Wirkung des vorhandenen Tunnels an der BAB A 96 zeigt nur lokale Wirkung.
Ein weiterhin sehr hohes Konfliktpotenzial besteht auch in der Heitmeier-Siedlung und im Bereich
zwischen Lochhamer StralRe und der BAB A 96. Der vorhandene Tunnel ist als wirkungsvolle
SchallschutzmaBnahme fir Gréfelfing zu kurz. Optimierungsmoglichkeiten far den Larmschutz
stellen folglich ergdnzende MaRnahmen im Bereich der Tunnelportale, eine Tunnelverlangerung
oder weitere Larmschutzwande in Form von Aufen- und Mittelwdnden entlang der BAB A 96 dar.
Eine Tunnelverlangerung als Schutzmalinahme erscheint jedoch nur fir den Bereich der Lochhamer
Stral3e, fur den Bereich der Heitmeier-Siedlung aus verschiedenen Griinden (Topgraphie, Querung
der Wirm) jedoch als wenig geeignet.

Die Rasterlarmkarten zeigen weiterhin, dass auch in den Bereichen, die als potenzielle
»Entwicklungsflachen“ vorgesehen sind, z.B. 6stlich der Heitmeier-Siedlung und sudlich der
Samannstrale die Ausweisung neuer Wohngebiete ohne zusétzlichen Schallschutz nicht mdéglich
ist. Auch im Falle einer Umnutzung des bestehenden Sportplatzgelandes zu einem Wohngebiet
werden SchallschutzmalRnahmen gegeniiber der Bahn erforderlich.

Einer Abschdpfung eines mdglichen entwicklungsbedingten Wertzuwachses dieser Flachen stehen
somit jeweils Kosten fur erforderliche LarmschutzmaRnhahmen gegenuber, die die Gemeinde als
Vorhabentrager im Zuge der Bauleitplanung zu erbringen hétte.
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1.6. DARSTELLUNG DER BAB A 96 UND IHRER INGENIEURBAUWERKE

1.6.1.Streckenverlauf BAB A 96 bei Grafelfing

Die A 96 beginnt in Weiterfuhrung der dsterreichischen A 14 bei Lindau am Bodensee und fuhrt tber
Memmingen und Landsberg am Lech nach Miinchen, dort endet sie dstlich von Grafelfing an der AS
Munchen-Sendling und miindet in den mittleren Ring (B2R). Die Gesamtstreckenlange betragt 172,2
km. Die Trasse wurde bereits in den 30er-Jahren geplant und folgte der ehemaligen Reichsstral3e
bzw. Bundesstrafle 18. Ursprunglich war jedoch eine andere Trassenfiihrung im Minchener Siden
vorgesehen. Im Zuge der Vorbereitungen zu den Olympischen Spielen 1972 wurde die
Bundesstralie 12 in ihrem Streckenabschnitt zwischen Minchen-Sendling und Oberpfaffenhofen als
B 12n vierspurig ausgebaut und spater zur Bundesautobahn aufgestuft. Im Zuge dieser
BaumalRnahmen wurden auch bereits der bestehende Tunnel in Gréfelfing und die bereits erwéhnte
Unterfilhrung am Lochhamer Schlag errichtet. Dieser Abschnitt wurde 1972 dem Verkehr
freigegeben.™

Die heutige Trasse der A 96 war urspriinglich weitgehend bewaldet. Im Bereich westlich der
Pasinger Str. sowie im Bereich des heutigen Tunnels mussten jedoch kleinere Siedlungsbereiche
abgebrochen werden.

Im Jahre 2005 wurde die A 99 am Autobahndreieck Miinchen-Suidwest an die A 96 angeschlossen.

Im Jahre 2006 wurde die Anschlussstelle Miinchen-Freiham neu gebaut und die A 96 in diesem
Bereich mit beidseitigen La&rmschutzwénden versehen. (siehe dazu auch 1.3.1)

Der Ausbaustandard der A 96 im Raum Gréfelfing entspricht dem RQ 38 gem. RAA mit einer
Fahrbahnbreite von 3,75m/4,0m/3,75m (siehe auch Anlage 9). Sie ist in die StraBenkategorie AS
II/Entwurfsklasse EKA 1B innerhalb bebauter Gebiete einzuordnen. Allerdings variiert die
Ausbaubreite innerhalb der jeweiligen Streckenabschnitte, je nach Anzahl der Fahrbahnen und
Verflechtungsspuren. Das prinzipielle System der A 96 innerhalb des Gemeindegebiets ist in Anlage
03 — Prinzipskizze BAB A 96 Bereich Gréfelfing dargestellt.

Die jeweils zwei Parallelfahrbahnen zwischen der AS Grafelfing und der Gemarkungsgrenze wurden
beim Bau der A 96 im Hinblick auf ein geplantes Autobahnkreuz im Bereich der Unterflihrung (BW
167/1) hergestellt. Die siidliche Parallelfahrbahn soll im Zuge der Verlegung der AS Grafelfing nach
Osten im Zusammenhang mit der Verlegung der St 2063 teilweise zur Anbindung der Lochhamer
Str. an die verlegte St 2063 dienen und somit zukinftig nicht mehr Teil der Autobahn sein und nach
teilweisem Umbau zur Kreisstrafl3e zuriickgestuft werden.

10 +A 96 Lindau-Memmingen-Minchen Fertigstellung der A 96 in Bayern®, Informationsblatt der Autobahndirektion Stidbayern
(2008)
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Der gesamte Streckenverlauf der BAB A 96 in Gréafelfing einschliellich samtlicher querenden
Ingenieurbauwerke ist in Anlage 08 — ,Ubersichtslageplan A 96 Bereich Gréfelfing“ dargestelit.
AuRerdem wurde im Zuge der Grundlagenermittiung zu gegenstéandlicher Machbarkeitsstudie eine
Fotodokumentation der A 96 im Bereich Gréfelfing erstellt (siehe Anlage 10).

Schnitte mit Darstellung der Ausbaubreiten und reprasentativer querender Bauwerke sind in der
Anlage 09 — Regelquerschnitte und Bauwerksansichten A 96 Bereich Gréfelfing beigefiigt.

Der Verlauf der A 96 innerhalb Gréafelfings wird im Folgenden kurz beschrieben:

Abschnitt A — (AD Minchen Sidwest)/Gemarkungsgrenze (km 164,1) bis Tunnel Gréfelfing (km
165.1)

Von Lindau kommend wird die A 96 bis zum AD Muinchen Sudwest (AS 35, km 163,2) und der
Einmindung der A 99 4-streifig gefuihrt (RQ 29), ab hier bis zum Ausbauende in Minchen-Sendling

6-streifig (RQ 37,5). Ein 6-streifiger Ausbau zwischen den AS Germering-Sid und Oberpfaffenhofen
ist beabsichtigt (siehe auch [12]). Im Bereich AS Minchen-Freiham-Sid verlauft zugleich die
Gemeindegrenze zwischen LHM und Grafelfing. Die AS bietet jeweils Aus- und Einfahrbeziehungen
aus bzw. in Fahrtrichtung Miinchen in das neue Gewerbegebiet ,Freiham“ (auf dem Gelande des
ehem. Eisenbahnausbesserungswerks Neuaubing). Begrenzt wird der Abschnitt durch das westliche
Tunnelportal in Grafelfing. Die A 96 verlauft zwischen der AS Freiham und dem Tunnel in einem
Einschnitt und wird bei km 164,8 von der Uberfiihrung ,Josef-Schréter-Str.“ (BW 164/1) gequert;
dabei handelt es sich um einen Ful3- und Unterhaltungsweg ohne Verbindungsfunktion. Der
Abschnitt der A 96 quert hier das Waldgebiet des ,Gréfelfinger/Kreuzlinger Forsts®. Nordlich der
A 96 befindet sich nur noch eine ca. 6 ha gro3e Teilflache mit lockerem Baumbestand. Im stdlichen
Teil befinden sich innerhalb des Waldes eine Reha-Klinik sowie die historische ,Backerkapelle®.

Zwischen BW 164/1 und ca. 60 m vor dem Tunnel befinden sich beidseitig auf der Béschungskrone
Larmschutzwénde. Die nordliche LSW verlauft westlich des BW 164/1 noch ca. 200 m weiter
Richtung AS Freiham. Auf der gesamten nérdlichen LSW wurde im Jahr 2007 von der Gemeinde
Gréfelfing eine 762 gm grol3e Photovoltaikanlage errichtet.
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Abbildung 12 - Abschnitt A (Blick von BW 164/1 Richtung Gréfelfing), Quelle: eigene Fotos

Abschnitt B — Tunnel Gréafelfing (km 165,1 — 165,4)

Im Detail betrachtet besteht der Tunnel in Gréfelfing aus zwei Bauwerken, dem Autobahntunnel (BW
165/1) und der Eisenbahniiberfiihrung (EU) (BW165/2) der Strecke Miinchen — Starnberg. Die
Strecke ist 4-gleisig ausgebaut, die beiden dstlichen Gleise dienen dem S-Bahn-Verkehr, die beiden

westlichen Gleise, dem Regional-, Fern- und Giterverkehr. Auf der Briicke befindet sich in
Mittellage zwischen den beiden westlichen Gleisen der S-Bahn-Haltepunkt ,Lochham®, der zwei
Abgéange ndrdlich und sudlich der Brucke besitzt.

Sidlich der Briicke gibt es im Zuge des ,Himbselweges® eine FuRgangerunterfiihrung, welche die
einzige Querungsmaglichkeit der Bahn in diesem Bereich darstellt. Eine zweite Querung auch fur
den Kfz-Verkehr befindet sich weiter nordlich im Bereich der Lochhamer Stral’e. Am 06stlichen
Tunnelportal wurde ndérdlich der Fahrbahn kirzlich ein Betriebsgebaude errichtet, welches die
technischen Einrichtungen fur ein unterirdisches Regenrtickhaltebecken enthalt. Der Tunnel selbst
wurde im Jahr 2009 ertuchtigt.

Westlich der EU wird der Tunnel von drei WohnstraRen in Nord-Siid-Richtung gequert: Maria-Eich-
Stral3e, Rudolfstralle und Jahnstrae. Nordlich und sidlich des Tunnelbauwerks befindet sich ein
aufgelockertes Wohngebiet mit tiws. historischer Villenbebauung.

Der Tunneldeckel selbst ist géartnerisch angelegt (Wiese, kleine Gehdlze) und wird im FNP der
Gemeinde Gréafelfing als 6ffentliche Grinflache dargestellt. Ebenso befindet sich auf dem Tunnel
ein Betriebsgebaude.
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Abbildung 13 - Blick auf Eisenbahniberfuihrung (BW164/2) bzw. dstlichen Tunneleingang, Quelle: eigene Fotos

Abschnitt C — Siedlungsbereich Gréfelfing (km 165,4 — 165,9)
Dieser Abschnitt liegt zwischen 6stlichem Tunnelportal (BW 165/2) und der Briicke ,Am

Wasserbogen“ (BW 165/6). Die A 96 verlauft hier in einem Einschnitt, die Boschungen sind stark
eingegrunt (ndheres siehe auch [18]). Die Trasse verschwenkt leicht nach Nordosten. Bei km 165,5
kreuzt die sog. ,Lacklbriicke® (BW 165/3), eine Fufligangerbriicke, welche das Ortszentrum von
Lochham nérdlich der A 96 mit dem Schulzentrum stdlich der A 96 verbindet, bei km 165,6 kreuzt
die ,Lindenbriicke (BW 165/4), eine weitere Fullgangerbriicke, welche die Lochhamer Str. im
Norden mit der Adalbert-Stifter-Str. im Stden verbindet.

Abbildung 14 - Blick von ,Lacklbriicke” Richtung ,Lindenbriicke®, Quelle: eigene Fotos

Bei km 165,8 wird die A 96 diagonal von der Lochhamer Str. gequert (BW 165/5). Diese verbindet
als wichtige innerortliche Verbindungsstral3e die Pasinger Str. (St 2063) und die AS Grafelfing mit
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dem Ortszentrum von Lochham. Bei km 168,96 kreuzt die Strale ,Am Wasserbogen*, welche die
nordlich der A 96 gelegenen Wohngebiete an die Lochhamer Str. anbindet. Sudlich der A 96
befindet sich in diesem Gebiet eine kleinere Waldflache, an welche wiederum sudlich das
Schulzentrum angrenzt. Nordlich der A 96 befindet sich zwischen der Autobahn und der Lochhamer
Str. eine baumbestandene Grunflache, in der sich unmittelbar dstlich der Bahntrasse eine grof3ere
Apartment-Wohnanlage und eine Kirche mit Gemeindezentrum befinden.

Abschnitt D — Paul-Diehl-Park (km 165,4 — 166,7)
Abschnitt zwischen der Bricke ,Am Wasserbogen“ und der AS Gréafelfing/Pasinger Str. (St 2063):
Die Trasse verschwenkt hier wieder nach Ost/Sudost. Bei km 166,17 kreuzt eine Fu3géngerbricke,

bei km 166,66 eine weitere FuRgéngerbriicke (Paul-Epper-Weg) im Zuge des Wanderweges entlang
der Wirm. Sie verbinden den nérdlich der A 96 liegenden und als Landschaftsschutzgebiet
ausgewiesenen Paul-Diehl-Park mit dem durch Einfamilienhausbebauung gepragten Wohngebiet
sudlich der Autobahn. Bei km 166,2 wird die Wirm tberquert. Bei km 166,7 quert die Pasinger Str.
(St 2063) und befindet sich die AS 36b ,Grafelfing“. Etwa ab 166,5 wird die A 96 durch die Ein- und
Ausfadelspuren aufgeweitet, die dann im weiteren Ostlichen Verlauf bis km 167,9 als jeweils

zweispurige Parallelfahrbahnen gefiihrt werden.

Abbildung 15 - Blick von BW 166 (Fuflgangerbriicke ,Paul-Epper-Weg®) in Fahrtrichtung Lindau, rechts Paul-Diel-Park,
Quelle: eigene Fotos

Abschnitt E — Heitmeiersiedlung und Lochhamer Schlag (km 166,7 — 168,0 Gemeindegrenze)
Zwischen der Pasinger Str. (km 166,7) und der Gemeindegrenze (km 168). Die A 96 hat hier
weiterhin jeweils drei Richtungsfahrbahnen und zusétzlich zwei jeweils durch einen Grinstreifen

getrennte Parallelfahrbahnen. Sie verlauft hier in einer Dammlage ca. 3 m Uber dem angrenzenden
Geléande, von diesem durch einen schmalen Gehdlzstreifen getrennt. Sidlich befindet sich das
Gewerbegebiet ,Lochhamer Schlag®. Nordlich der A 96 und 6Ostlich der Pasinger Str. die sog.
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.Heitmeiersiedlung®, ein Einfamilienhausgebiet. Dieses Wohngebiet ist an seiner Ost-, Siid- und
Westseite von einer Larmschutzwand umgeben. Unmittelbar im Bereich der Anschlussstelle wird die
A 96 hier von einer Hochspannungstrasse gequert. Ostlich davon befindet sich das ,Pasinger Feld®,
eine offene landwirtschaftliche Flache, sidlich der A 96 ist allerdings nur noch eine kleinere
Restflache vorhanden. Bei km 167,4 wird die A 96 von einem landwirtschaftlichen Weg unterquert,
der zugleich die 6stliche Begrenzung des Pasinger Feldes bildet. Hier ist bereits ein
Brickenbauwerk zur Unterfihrung der geplanten St 2063 vorhanden. Hier ist im Zuge der Verlegung
der St 2063 die neue Anschlussstelle ,Planegg“ geplant. Ostlich dieses Weges erstreckt sich bis zur
Gemeindegrenze mit der LH Miinchen das Waldgebiet des ,Lochhamer Schlags®. Genau auf der

Gemeindegrenze wird die A 96 von dem landwirtschaftlichen Weg ,Schlagweg® unterquert.

Abbildung 16 - Blick von St 2063 in Fahrtrichtung Miinchen, Quelle: eigene Fotos

Trotz des relativ kurzen Streckenverlaufs im Gemeindegebiet von Grafelfing kann die A 96 so in
mehrere Teilabschnitte von unterschiedlichem Charakter eingeteilt werden (siehe Abbildung 17).

Abbildung 17 - Abschnittsbildung BAB A 96 im Bereich Gréfelfing, Quelle: eigene Darstellung

Es ist erkennbar, dass der grofite Handlungsbedarf im mittleren Abschnitt (C und D) bestehen
dirfte, da hier die wesentlichen Auswirkungen vermutet werden kénnen.
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1.6.2.Bestehendes Tunnelbauwerk BAB A 96 bei Grafelfing

Der ca. 230 m lange bestehende Tunnel wurde als 2-zelliges Rahmenbauwerk in offener Bauweise
errichtet. Am westlichen Ende des Tunnels wird die Maria-Eich Stra3e tGberfihrt. Dieser Bereich ist
als Briickenklasse 60 ausgefiihrt und vom restlichen Uberbau durch eine Fuge getrennt. AuRerdem
werden die Rudolf- und die Jahnstrasse Uberfiihrt. Diese Abschnitte sind als Briickenklasse 30
ausgebildet.

Ldngsschnitt A-A

Brickenkiasse 30

Abbildung 18 - Tunnel Grafelfing westlicher Teil

Die restlichen Bereiche wurden lediglich tberschiittet. Auf der Uberschiittung befinden sich nur
Grunflachen und keinerlei Bebauung, sodass davon ausgegangen werden kann, dass diese
Bereiche auch auf keine gesonderten Verkehrsbelastungen ausgelegt wurden. Am &stlichen Ende
des Tunnels schlieRt das Bauwerk 165-2, die Uberfiinrung der Bahnstrecke Miinchen Starnberg, an.
Die Bauwerke wurden baulich durch eine Fuge getrennt ausgefuhrt.

67
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Gréfelfing

Ldngssehnitt A-A
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Abbildung 19 - Tunnel Gréfelfing 6stlicher Teil

Das Tunnelbauwerk weist lichte Weiten von 18,60 m je Fahrtrichtung auf und ist flach gegriindet.

Auf Grund der Tunnellange von ca. 230 m weist der Tunnel keinerlei Liftung auf.

Links und rechts der 3-streifigen Fahrbahnen mit Randstreifen sind Randwege ausgebildet. Die
beiden Richtungsfahrbereiche sind durch eine Mittelwand voneinander getrennt, die an 3 Stellen
durch Turen unterbrochen wurde. Diese Tiren waren offensichtlich nicht bereits beim Bau des
Tunnels eingebaut worden, sondern wurden zu einem spéteren Zeitpunkt nachgertstet.
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Querschnitt B - M.=1:100
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Abbildung 20 - Tunnelquerschnitt Bestand

Zur Anpassung an die Vorschriften der RABT wurde der bestehende Tunnel Gréafelfing Ende 2009
von der ADSB ,ertiichtigt ™. Im Zuge dieser MaRnahmen wurden folgende MaRnahmen

durchgefiuhrt:

= Erneuerung und Ergdnzung des Entwéasserungssystems nebst Bau eines unterirdischen
Ruckhaltebeckens mit Betriebsgebaude flir Pumpen und Steuerung am 6stlichen
Tunnelportal.

= Umbau der Notgehwege.

= Brandsichere Verkabelung.

1.6.3.Geologie und Hydrogeologie

Vertiefte Baugrunduntersuchungen wurden nicht erstellt, jedoch kann auf Grund der
Grundungssituation  des  bestehenden  Tunnelbauwerks  sowie  der  angrenzenden
Kreuzungsbauwerke von der prinzipiellen Machbarkeit einer Flachgrindung ausgegangen werden.
Samtliche Bestandsplane weisen auf eine Flachgrindung hin. In der Tabelle 2 - Bauwerkslbersicht
wurde die jeweilige Griindungskote der Bestandsbauwerke angegeben.

An Hand einiger Baugrundaufschlisse in den Bestandsplanen sowie einer Anodenbohrung des
Wasserwirtschaftsamtes (siehe [20]) kann auf quartare Kiese der Minchner Schotterebene
unmittelbar unter der Mutterbodenschicht bzw. ggf. vorhandener Auffillungen ausgegangen werden.

1 Pressemitteilung M30/09 ,Bauarbeiten im Tunnel Grafelfing“, ABDSB (2009) ([12])
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Die Tertidaren Tone stehen erst in einer Tiefe weit unterhalb der Griindungsebenen der Bauwerke
an. Selbst bei der Wirmunterfihrung konnten nach einer ca. 3 m méchtigen Deckschicht aus Tonen
in unmittelbarer Nahe zum Flusslauf bereits die quartaren Kiese aufgeschlossen werden.

Das Grundwasser wurde gemal} den Bauwerksbestandsplénen bei Bohrungen bei Kote ca. 527-
530 m aufgeschlossen. Eine Nachfrage beim Wasserwirtschaftsamt ergab, dass keine
Grundwassermesstellen in unmittelbarer Nahe zum Untersuchungsgebiet in Gréafelfing vorhanden
sind. Die nadchsten Messstellen bei Freiham und Neuaubing (siehe [20]) wurden ausgewertete und
in nachfolgender Tabelle zusammengefasst. Die Wasserstdnde schwanken auf Grund sehr
unterschiedlicher Betrachtungszeitrdume und Entfernungen vom Untersuchungsgebiet zwischen
den einzelnen Messstellen z.T. sehr stark. Dennoch kann die recherchierte Datenmenge als
Grundlage fiir weitere Betrachtungen herangezogen werden.

- L

A - |
! ool = '.;
Abbildung 21 - Grundwassermessstellen
Grundwassermessstelle | HW NW MW Zeitraum
Freiham 16220 529,52 525,85 527,35 1977-2005
Freiham 16221 527,75 524,64 525,71 1977-1997
Neuaubing 16326 525,27 520,48 522,50 1938-1960

Tabelle 1 - Grundwassermessstellen
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1.6.4.Tunnelverlangerung

Beziiglich der Bauweise der Tunnelverlangerung kann von &hnlichen Randbedingungen wie fir das
bestehende Bauwerk ausgegangen werden.

Im Rahmen der Grundlagenermittiung wurden auch erste Uberlegungen bzgl. méglicher
Tunnelquerschnitte gemacht. Wie zuvor beschrieben weist der bestehende Tunnel eine lichte
Querschnittsweite von 18,60m je Fahrtrichtung auf. Diese beinhaltet 1,50m bzw. 1,55m
Randwegsbreite und somit 15,55m fir die Fahrspuren. Im Tunnel sind derzeit 3 Fahrspuren und ein
Standstreifen abmarkiert. Nach RABT 2006 bzw. RAA 2008 sind folgende Querschnitte fir die
Tunnelverlangerung in Grafelfing unter der Vorrausetzung einer 6-streifigen Ausbildung denkbar
(siehe auch Regelquerschnitte Tunnel- Anlage 12):

o RQ 36t (6-streifig mit Nothaltebucht) Lw = 13m (auf3erhalb Nothaltebucht)
o RQ 36 T (6-streifig mit Standstreifen) Lw = 15,50m

Die Auswahl der Tunnelquerschnitte mit oder ohne Standstreifen (36 t oder 36 T) ist geman
ARS 6/2000 nach dem ,Verfahren zur Auswahl von Stralenquerschnitten in Tunneln — Ausgabe
2000 durchzufiihren. Wobei hier die Bezeichnungen 33t und 33 T gemal RABT 2006 verwendet
werden.

Im ersten Schritt ist bei der Planung der Tunnelstrecke zundchst von einem Regelquerschnitt ohne
Seitenstreifen auszugehen. Mit Hilfe des vorliegenden Verfahrens ist dann zu prifen, ob der durch
einen zusatzlichen Seitenstreifen ausgehende Nutzen hoher ausféllt als die daflr aufzuwendenden
Kosten.

Als Nutzen gelten die entstehenden monetarisierbaren Vorteile durch einen zusatzlichen
Seitenstreifen wie Ersparnisse an Kfz-Betriebskosten, Zeitkosten und Unfallkosten infolge
vermiedener Verkehrsbehinderungen, Gefahren und Unfélle.

Als Kosten werden die zusatzlichen Baulasttradgerkosten bezeichnet, die fiir den Querschnitt mit
Seitenstreifen im Gegensatz zum Querschnitt ohne Seitenstreifen aufzubringen sind, wie zuséatzliche
Kosten fir den Tunnelrohbau, fur die Fahrbahn, die Beleuchtung und die Liftung.

Das Verfahren findet fir die Anlage von Tunneln Anwendung, sofern aufgrund der Topographie bzw.
der Hohenentwicklung die Anlage eines tiefliegenden Tunnels in geschlossener oder offener
Bauweise erforderlich ist. Die nachtragliche Errichtung einer Einhausung an einer Bundesautobahn
mit obenliegender Gradiente wie im vorliegenden Fall von Gréfelfing wird somit nicht direkt durch
das vorliegende Verfahren abgedeckt; sinnvollerweise ist die Errichtung einer Einhausung der
Kategorie ,Errichtung eines Tunnels in offener Bauweise“ einzuordnen.
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Fur die Auswahl des Tunnelquerschnittes wird der sechsstreifige Querschnitt der BAB A 96
zugrunde gelegt (RQ 33), welcher im Bestand vorhanden und der Verkehrsmenge entsprechend
erforderlich ist.

Folgende Randparameter sind gegeben:
e 3 Fahrstreifen je Richtung
e Langsneigung 1,5-2 %
e DTV =111.000 Kfz/24h (Prognose 2025 ohne Ringschluss)
e Schwerverkehrsanteil: max. 7,4%
e Die nachtraglich anzuordnende Einhausung wird wie folgt eingestuft:
Offene Bauweise oberhalb Grundwasser, abgebdschte Baugrube, unten offene Sohle

= Kategorie Ola

Fur die Auswertung finden folgende Abklrzungen Verwendung:

33t - 33T = Vergleich zwischen sechsstreifigem Querschnitt ohne/mit Seitenstreifen
ABK, = Zusatzliche jahrliche Betriebskosten 33t — 33T 2 Kosten
AVK, = Eingesparte jahrliche Kosten des Verkehrs 33t — 33T 2 Nutzen

Das entsprechend auszuwertende Diagramm fir den Querschnittsvergleich 33t-33T weist fur die
Kategorien Ola und O2a keine Werte auf. Analog zum Diagramm flr den Querschnittsvergleich 26t-
26T wird die Kennlinie dahingehend abgeschatzt, dass die Werte fir die Kategorie Ola unterhalb
der Kategorie O3a liegen.

Fur eine Tunnellange groRBer 500m kann daher durchgehend ein Kostenwert ABK, von
< 400 DM/(a*m) abgeschatzt werden.

Im Weiteren ergeben sich aus den Diagrammen folgende Werte:

Tunnellange

500m 1000m 1500m 2000m
ABK, < 400 DM/(a*m) < 400 DM/(a*m) < 400 DM/(a*m) < 400 DM/(a*m)
AVK, 420 DM/(a*m) 420 DM/(a*m) 420 DM/(a*m) 420 DM/(a*m)
AVK, > ABK, Ja Ja Ja Ja

Die eingesparten jahrlichen Kosten sind danach fur alle Tunnelldangen grof3er als die zusatzlichen
jahrlichen Betriebskosten: AVK, > ABK,

Es ist daher gemafl dem o.g. Verfahren (Kosten/Nutzen Analyse) wirtschaftlich angebracht, den
Tunnelquerschnitt beidseits mit einem Seitenstreifen zu versehen.
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Der Tunnelquerschnitt RQ 36 T (6-streifig mit Seitenstreifen) wiirde somit den derzeitigen Bestand
auf der A 96 abbilden und auch fiir derzeit prognostizierte Verkehrsbelastungen ausreichend sein.
Andererseits weist der bestehende Tunnel eine lichte Weite von 18,60m auf, was unter
Einschrénkungen ggf. sogar eine 8-streifige Verkehrsflihrung mit Standstreifen ermdglichen kénnte.
Gemall RAA 2008 ware hier ein lichtes Maf3 von 19,00m notwendig (siehe auch Anlage 12). Es
kann daher durchaus von Seiten der ABDSB eine 8-streifige Ausbildung gefordert werden. Weitere
Abstimmungen und Ausarbeitungen hierzu sind in der ndchsten Phase der Machbarkeitsstudie
durchzufiihren.

Im Rahmen der weiteren Untersuchungen sind insbesondere in Abhangigkeit der je nach Variante
resultierenden Tunnellange auch Uberlegungen hinsichtlich der Technischen Ausstattung bzw. des
Sicherheitskonzeptes gemaf RABT 2006 anzustellen. Dies beinhaltet u.a.

o Beleuchtung

o Fluchtwege

o Tunnelliftung

o Kommunikationseinrichtungen
o Videouberwachung

o etc.

Die zu bertcksichtigenden MalRnahmen sollten mit dem potentiellen Betreiber des Tunnels im
Vorfeld abgestimmt werden.
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1.6.5. Querungsbauwerke der BAB A 96 im Bereich Gréafelfing

Wie bereits im Kap. 1.6.1 dargestellt, wird die A 96 im Bereich Gréfelfing von zahlreichen
Uberfilhrungen sowie einer Unterfilhrung gequert. Die einzelnen Querungsbauwerke sind in
nachfolgender Tabelle zusammengefasst.

Bauwerks | Km StraBe/ Bauart Belastun | Gesamtbreite | Fahrbahn- Kreuzungs- | Grindung
- Nr. Verkehrswe breite
Y 2 winkel
BW 164-1 | 164+790 | Josef-Schofer Str. 2-Feld BKL 30 9,50m 6,0m 77,91 gon Flachgriindung
UK 537,50
BW 165-2 | 165+355 DB AG 2-Feld uiC 71 26,80 - 94,25 gon Flachgrindung
UK 528,90
BKL S
BW 165-3 | 165+475 FuRweg 2-Feld 5 KN/m2 | 4,70m 4,0m 100 gon Flachgrindung
,Lacklbricke*
BKL 6 UK 528,80
/531,90
BW 165-4 | 165+637 | FuRBweg 2-Feld 5 KN/m2 | 4,70m 4,0m 100 gon Flachgriindung
,Lindenbriicke®
BKL 6 UK 528,0
/531,10
BW 165-5 | 165+808 | Uberfiihrung 2-Feld BKL 60 15,50m 11,0m 53,922 gon | Flachgriindung
Lochhammer UK 527,50
StralRe
BW 165-6 | 165+962 | Uberfiihrung Am 2-Feld | BKL 60 14,50m 9,0m Flachgriindung
Wasserbogen UK 528,50
BW 166-1 | 166+172 FuRweg ,Paul 2-Feld | BKL6 3,70m 3,0m 100 gon Flachgrindung
Diehl Park* UK 531,50/
531,80
BW 166-2 | 166+547 FuRweg 3-Feld BKL 12 5,50m 4,0m 78,9 gon Flachgrindung
UK 533,50
Parkweg
BW 166-3 | 166+583 | Wurmbriucke 1-Feld BKL 60 Flachgriindung
UK 530,50
BW 166-4 | 166+718 | Uberfiihrung 4-feld BKL 60 14,75m 10,50m 79,66 Flachgriindung
St 2063 UK 5330 -
534,0

Tabelle 2 - Bauwerkstibersicht

Im Laufe der weiteren Studie wird zu untersuchen sein, wie diese Bauwerke sowohl von ihrer

Verbindungsfunktion wie technisch in eine mdgliche Tunnelverldngerung integriert werden kdnnen.
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1.6.6.Sparten im Bereich Gréfelfing

Durch Hyder Consulting wurden aulRerdem die Bestandsplane auf Querungen von Leitungen
ausgewertet sowie eine Abfrage der relevanten Spartentrdger durchgefuhrt. Die A 96 wird an
einigen Stellen, insbesondere im Bereich der Briicken von Ver- und Entsorgungsleitungen gequert.
Auch diese Leitungen sind in eine mégliche Tunnelverlangerung zu integrieren. Eine Ubersicht der
querenden Leitungen ist im Ubersichtslageplan der Anlage 8 dargestellt.
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Folgende Spartentrager wurden im Rahmen der Grundlagenermittiung der Machbarkeitsstudie

angefragt:
Spartentrager | Adresse Ansprech- Tel./Fax. Beschreibung
partner
Wirmtal- Bahnhofstrasse 1 Herr Tinnes 089/85708-16 | Wasserversorgung
Zweckverband | g5 155 planegg 089/85708-11
Wirmtal- Bahnhofstrasse 1 Herr 089/85708-16 | Abwasserentsorgung
Zweckverband | go155 planegg | MITEMAY | 5gg/g5708-11
E.ON Bayern | Regionalstelle Herr Sexl 089/61413-542 | Stromversorgung
AG Germering 089/61413-459 | StraRenbeleuchtung
Barenweg 13
82110 Germering
SWM- Emmy-Noether- 089/2361-2139 | Gas
Versorgungs Str.2 089/2361-2530
GmbH 80287 Miinchen
Deutsche Planauskunft- Fax.0951/9142 | Telefon
Telekom, AG mchn@telekom.de 4453
Kabel Planauskunft Fax. Kabelfernsehen
Deutschland Stidwestpark 15 089/92334213
21

90499 Nurnberg

Tabelle 3 - Spartentréager im Bereich A 96 in Grafelfing

16.04.2013
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1.7. UMWELT UND LANDSCHAFT

1.7.1.Gesetzliche Grundlagen und Verfahren vUVS

Auf die umweltrechtlichen Rahmenbedingungen der geplanten MalRnahmen wird ausfuhrlich in
Kapitel 1.8 sowie in den darauffolgenden Phasen eingegangen werden. So sind sowohl bei den fir
eine mdgliche Tunnelverlangerung erforderlichen Planfeststellungsverfahren nach dem FStrG wie
bei der Bauleitplanung die Belange der Umwelt zu beachten und formalisierte Verfahren in Form von
Umweltvertraglichkeitsprifungen (UVP) sowie Eingriffs- Ausgleichsberechnungen durchzufuhren.

AuRerdem sind die einschlagigen Fachgesetze wie das BImSchG, das BNatSchG sowie die
entsprechenden bayerischen Gesetze und Verordnungen zu beachten.

Die hier gegenstandliche Machbarkeitsstudie ist ein nicht-formalisiertes Verfahren, welches jedoch
die Grundlagen flr spatere formliche Verfahren legt.

Die in den o.g. Verfahren zu bericksichtigenden Belange werden deshalb auch in dieser Studie
betrachtet, allerdings nur ,vorlaufig® auf der Basis von vorhandenen und allgemein zuganglichen
Daten zur Bestandssituation.

Dies bedeutet, dass durch die im Rahmen dieser MBS durchgefiihrten Untersuchungen spétere
formalisierte Verfahren wie z.B. die UVP weder vorweggenommen, noch ersetzt werden. Allerdings
orientiert sich die vereinfachte UVS (VvUVS) in ihrer Methodik an den Anforderungen und
methodischen Grundziigen spaterer formalisierter Verfahren.

Es wurden keine eigenen Erhebungen vor Ort vorgenommen, allerdings wurde eine Ortsbegehung
durchgefuhrt. Die Studie wird, soweit sie in Form von Planen erfolgt, im Maf3stab 1:2.500 erstellt.

Durch die vUVS sollen Aussagen Uber die Eignung, Umweltvertraglichkeit und ggf. zu erwartende
Schwierigkeiten bei der Genehmigung unterschiedlicher Loésungen der Tunnelverlangerung
gewonnen werden. Ergédnzend dazu werden grundsatzliche Losungsanséatze flr voraussichtlich
notwendig werdende Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen erarbeitet.

Im Rahmen der Phase 1 (Grundlagenermittiung) wird zundchst eine Raumanalyse aller
mafRgeblichen Umweltbestandteile bzw. Schutzgtiter erstellt.

Der Fachbeitrag ,Umwelt und Landschaft® wurde vom Buro Froelich + Sporbeck (F+S) bearbeitet. Er
ist nebst erlauternden Planen in der Anlage 11 beigefugt.

Die Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

1.7.2.Definition Untersuchungsraum

In einem ersten Schritt wird ein Betrachtungs- oder Untersuchungsraum festgelegt. Dieser ist nicht
identisch mit den Geltungsbereichen maéglicher zukinftiger Planverfahren, z.B. PFV oder B-Planen.
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Die Abgrenzung erfolgt aufgrund einer Einschatzung der maximalen raumlichen Auswirkungen und
erstreckt sich auf einen Raum von ca. 500 m beiderseits der Trasse der A 96.

Die Abgrenzung des Untersuchungsraums kann nach den einzelnen Schutzgutern differieren. Der
gewahlte Betrachtungsraum deckt nach derzeitigem Erkenntnisstand den groRtmoglichen (Aus-)
Wirkungsbereich des geplanten Vorhabens auf die Umweltschutzgiiter ab.

1.7.3.Betrachtung der einzelnen Schutzguter

1.7.3.1. Schutzqut Mensch

Der Mensch wird durch die Auswirkungen der Autobahn vor allem in den Funktionen ,Wohnen“ und

.Erholen* betroffen, man kann dies auch unter dem Begriff ,Wohn- und Aufenthaltsqualitat”
zusammenfassen.

Die Beeintrachtigung des Menschen erfolgt hier insbesondere durch die Belastung mit Larm- und
Schadstoffimmissionen (siehe auch Kap. 1.5), optische Beeintrdchtigungen sowie die
Zerschneidung des Lebensraums, z.B. die Unterbrechung von Wegeverbindungen.

Die Beeintrachtigung des Menschen kann aufgrund der bestehenden Vorbelastungen des Raumes
als sehr hoch eingestuft werden, da die an die A 96 angrenzenden Wohngebiete der Gemeinde
Gréfelfing als relativ hochwertig und Uberwiegend als reine Wohngebiete (WR) i. S. d. BauNVO
eingestuft werden kénnen. AuRerdem werden mehrere bedeutende Naherholungsgebiete durch die
Autobahntrasse durchschnitten.

1.7.3.2. Schutzqut Pflanzen, Tiere und biologische Vielfalt

Betrachtet werden hier insbesondere die biologische Vielfalt von Flora und Fauna sowie die
festgesetzten Schutzgebiete und bekannte Vorkommen naturschutzfachlich wertgebender Arten.

So wurden einige Rote-Listen-Arten festgestellt, auch gibt es einige kartierte Biotope. Als besonders
bedeutsam sind die Waldflachen im Westen Gréafelfings (,Neuaubinger Waldchen®), der Bereich der
Wirmniederung sowie der Lochhamer Schlag im Osten einzustufen. Die Waldflachen sind z.T. als
.Bannwald“ i. S. d. Bayerischen Forstgesetzes ausgewiesen, einer nur in Bayern vorhandenen
Schutzkategorie, welche den Wald als solchen schitzt. Durch die Autobahntrasse werden
zusammenhangende Waldflachen zerschnitten und in ihrer Funktionsfahigkeit beeintrachtigt, dies
betrifft insbesondere die Waldflachen nérdlich der A 96, die keine Verbindung mit anderen
Waldflachen mehr haben.

78
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

1.7.3.3. Schutzqut Boden

Hier spielen insbesondere die ,Biotische Lebensraumfunktion®, d.h. die Funktion des Bodens als
Lebensraum fur Pflanzen und Kleintiere sowie die Speicher- und Filterfunktion fur das
Niederschlagswasser eine Rolle.

Hier ist davon auszugehen, dass unabhéngig vom Bau der Autobahn die nattrliche Bodenfunktion
durch die Siedlungstatigkeit weitgehend verandert und geschéadigt wurde und die Bodenfunktion im
Gebiet deshalb nur noch von nachrangiger Bedeutung ist. Relativ naturnahe Béden treten nur noch
im Auebereich der Wirm und in den Waldflachen auf.

1.7.3.4. Schutzgut Wasser

Hier werden das Grundwasser sowie die FlieRgewasser, in diesem Fall die Wirm betrachtet. Das
Grundwasser ist relativ hoch anstehend und mdoglicherweise durch die tlws. Im Einschnitt
verlaufende A 96 bereits jetzt beeintrachtigt.

Der Verlauf der Wirm im Gemeindegebiet ist (noch) relativ wenig naturnah, es finden jedoch z.Zt.
Renaturierungsmalnahmen, z.B. naturnahe Gestaltungen der Uferbdschungen statt.

Das ,Wirmtal“ ist als Uberschwemmungsgebiet ausgewiesen, da der nahe gelegene Starnberger
See jedoch als Puffer fir den Abfluss aus dem Einzugsgebiet dient, sind nach Aussage der
Gemeinde in der Vergangenheit keine Hochwasserereignisse in Grafelfing bekannt.

Der Durchlass der Wirm unter der Autobahn ist nicht optimal, jedoch ist auch hier nicht festgestellt
worden, dass sich das Wasser an diesem relativ engen Durchlass staut. Sollte es in diesem Bereich
bauliche Veranderungen an der Autobahntrasse geben, ware die Durchlasssituation tendenziell zu
verbessern.

1.7.3.5. Schutzqut Klima und Luft

Hier ist insbesondere die klimatische Ausgleichfunktion und Ilufthygienische Bedeutung zu
betrachten. Dies betrifft im Sinne von Wechselwirkungen zwischen den Schutzgutern in besonderem
MafRe auch den Menschen. Beeintrachtigungen ergeben sich hier durch die Zerschneidung der
Waldgebiete und der Frischluftschneise des ,Pasinger Feldes®, welche zusatzlich durch das sudlich
der A 96 gelegene Gewerbegebiet beeintrachtigt wird.

1.7.3.6. Schutzqut Landschaft und landschaftsgebundene Erholung

Hier ist nur eine relativ subjektive Betrachtung hinsichtlich der Kriterien Vielfalt, Eigenart und
Schonheit der Landschaft mdéglich. Auf die Beeintrdchtigung des Landschaftsbildes und der
Erholungsfunktion der Landschaft wurde bereits im Zusammenhang mit den Ubrigen Schutzgitern
hingewiesen.
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1.7.3.7. Schutzqut Kultur- und Sachgiiter

Zwar befinden sich im Einzugsbereich einige Baudenkmaler wie z. B. die Wirmtal-Klinik und die
sog. ,Backerkapelle®, die aber in ihrer baulichen Substanz durch die Autobahn nicht beeintrachtigt
werden.

1.7.4 Zusammenfassung

e Die einzelnen Schutzgiter Uberlappen sich teilweise durch Wechselwirkungen. Die
erfassten Schutzgutauspragungen (Wert- und Funktionskriterien der Schutzgiter) werden in
schutzgutbezogenen Bestandskarten zusammengefasst dargestellt (siehe Anlagen 11)

Die wesentlichen bestehenden Vorbelastungen beziehen sich inshesondere auf:

e Wohn- und Aufenthaltsqualitét (Siedlungsbereiche incl. Parkanlagen)
e Erholungsfunktion der Landschaft (Wald, Wirmaue, Agrarlandschaft)
e Lebensraume von Pflanzen und Tieren (Wald, Wirmaue)

e Boden (Versiegelungsgrad)

Vorrangiges Ziel der MaRnahmen, welche im Rahmen dieser Studie untersucht werden sollen, ist
die Reduzierung der Belastung durch den Verkehrslarm und damit die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat. Im Falle einer Verlangerung des Tunnels kdnnte auerdem zumindest partiell
die Zerschneidungswirkung der Autobahntrasse gemindert und die Erholungsfunktion der
Landschaft verbessert sowie die Schadstoffimmissionen partiell reduziert werden. Daraus kénnten
sich auch (indirekte) Auswirkungen auf andere Schutzgiter ergeben.

Auf Grundlage der erfassten Wert- und Funktionskriterien der Schutzgiter wird zu Beginn der Phase
2 (Variantenerstellung) als Grundlage fur die Ermittlung mdglicher sinnvoller Lésungen (Varianten)
eine Raumwiderstandskarte mit Empfindlichkeiten und Handlungsdefiziten integrierend Uber alle
Schutzguter hinweg erstellt.

Die Auswirkungen der vorgeschlagenen MalRnahmen auf die einzelnen Schutzgtter werden in der
Phase 3 (Variantenbewertung) beurteilt. Dabei ist vor allem zu betrachten, ob und ggf. wie stark sich
die bestehenden Vorbelastungen durch die vorgeschlagenen MaRnahmen verringern. Es ist jedoch
nicht ausgeschlossen, dass die vorgeschlagenen Malihahmen neben positiven Auswirkungen
wiederum auch negative Auswirkungen auf bestimmte Schutzgutauspragungen haben. Positive und
negative Auswirkungen sind in diesem Falle gegeneinander abzuwéagen.
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1.8. RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Bei einer mdglichen Tunnelverlangerung der A 96 kommen mehrere Rechtsbereiche zusammen, die

in unterschiedlichem Verhéltnis zueinander stehen.

Dabei sind nicht nur die gesetzlichen Grundlagen zu beachten, sondern auch die in technischen

Normenwerken festgelegten technischen Rahmenbedingungen:

Im Wesentlichen sind folgende Rechtsbereiche betroffen:

Rechtsbereich Gesetzl. Grundlage | Rechtsebene Wesentliche Inhalte Planungstr.
Fernstral3en
Planung BFStrG Bund Planfeststellung ABDSB i.A. d.
BMVBS
PlanfeststellungRL Bayern Handlungsanweisung StMI/ABDSB
Technische RABT Bund ,Tunnelbaurichtlinien*
Grundlagen
RAA Bund RL fur Anlage von
Autobahnen
Staats- und BayStrWG Bayern Planung, Bau, Unterhalt | StBA,
Gemeindestrassen Gemeinden
Eisenbahnen EKrG Bund Kreuzungen EBA
Bauleitplanung BBauG Bund FNP, BP Gemeinde
Natur-, Landschaft,
Gewasser
UVPG Bund Umweltvertréaglichkeit Alle
Planungstrager
BayerNatSchG Bayern Natur- und Landschaft Unt.
NatSchBeh.
BaywG Bayern Gewasser (Wirm) Unt.
Wasserbeh.
BayWaldG Bayern Forsten Unt.Forstbeh.
Immissionsschutz
BImSchG Bund Larm
16. BImSchV Bund Verkehrslarm
TA Larm Bund Verkehrslarm
DIN 18005 Bund Stadtebau Gemeinde
VLarmSchR 97 Bund Verkehrslarm ABDSB
RLS 90 Bund Verkehrslarm ABDSB

Tabelle 4 - Ubersicht der wesentlichen, betroffenen Rechtsbereiche und Rechtsvorschriften

16.04.2013
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Im Zuge einer moglichen Tunnelverlangerung wiirden u.a. folgende Planungsvorgénge ablaufen:

= Planung und Planfeststellung der Tunnelverlangerung durch die ABDSB gem. FStrG

= Mdogliche Festsetzung der Nutzung des Tunneldeckels durch B-Plan gem. BauGB durch
die Gemeinde

= Mégliche Uberplanung der ,Tauschflachen® durch B-Plan gem. BauGB durch die
Gemeinde
Ergénzend sind die Fachvorschriften hinsichtlich des Immissionsschutzes (Larm und Schadstoffe)
des Natur- und Landschaftsschutzes, des Gewasserschutzes (Querung Wirm) sowie ggf. das EKrG
(Kreuzung der Bahnlinie) zu beachten.

Eigentumsfragen (Grundbuchrecht), Grenzneuordnung kénnten ebenfalls zur Klarung anstehen.

Vor allem sind jedoch die beiden Rechtsbereiche der Fernstral3enplanung, welche der ABDSB in
Auftragsverwaltung des Bundes obliegt und der kommunalen Bauleitplanung mit einander zu
verzahnen.

1.9. ZUSAMMENFASSUNG GRUNDLAGENERMITTLUNG

Die Ergebnisse der Phase 1 (Grundlagenermittlung) lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die BAB A 96 Lindau-Minchen zerschneidet das Gemeindegebiet von Gréafelfing auf einer
Streckenlange von ca. 3,6 km. Dieses bildet eine deutliche Zasur in der Gemeinde und hat negative
Auswirkungen auf die Gemeindeentwicklung. Hinzu kommen die Belastungen durch Larm, Abgase
und andere Schadstoffe.

Die Gemeinde Gréfelfing hat deshalb Hyder Consulting mit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie
beauftragt, welche untersuchen soll, wie die negativen Auswirkungen der A 96 gemildert, bzw.
kompensiert werden kénnen. Im Vordergrund stehen dabei Uberlegungen zur Verlangerung des
vorhandenen, ca. 280 m langen Tunnels.

Im Zusammenhang damit stehen einige raumbedeutsame Planungen von erheblichem Einfluss auf
die weitere Entwicklung:

= Der geplante Ringschluss des Miinchener Autobahnrings A 99. Die inzwischen
abgeschlossene Machbarkeitsstudie zu diesem Thema empfiehlt eine stdlich an
Gréfelfing vorbeifihrende Variante. Der derzeitige Stand der MBS A99 wird daher in der
gegenstandlichen Machbarkeitsstudie nicht weiter berticksichtigt.

= Der Ausbau des neuen Miinchener Stadtteils Freiham nordwestlich von Gréfelfing.
Dieses Entwicklungsgebiet wurde mit einer neuen AS (Freiham) an die A 96
angeschlossen. Die mogliche Zunahme des Verkehrsaufkommens nach Abschluss der
Aufsiedelung dieses Gebiets ist bei den Prognosen berticksichtigt.
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= Die geplante Verlegung der St 2063 im Osten Gréafelfings verbunden mit dem Bau einer
neuen AS und der Aufhebung der bestehenden AS Gréfelfing. In den Prognosen wird
die Verlegung der St 2063 bereits als ,0-Fall“ bzw. ,Planungsfall betrachtet.

Der Planungsraum westlich des Tunnels bis zum AD Minchen Siidwest wurde bereits im Rahmen
des PFV ,AS Freiham® untersucht, u.a. mit einer Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS). Als Ergebnis
dieser Studie wurden aufgrund einer Vereinbarung zwischen der Gemeinde Gréfelfing und der
ABDSB beiderseits der A 96 Larmschutzwélle und — wéande errichtet. Die im Rahmen des PFV
durchgefuihrten Untersuchungen kénnen als abschlieRend betrachtet werden, werden jedoch noch
einmal hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit auf den Untersuchungsgegenstand iiberpriift.

Zwischen der Gemeinde Gréfelfing und dem Freistaat Bayern wurde eine nachtragliche
Larmsanierung diskutiert, und umfangreiche Schalluntersuchungen durchgefiihrt. Diese haben
ergeben, dass in einem bis zu 350 m breiten Streifen beiderseits der A 96 die fir eine Wohnnutzung
bestehenden Grenzwerte tlws. erheblich Uberschritten wurden. Der Anspruch der Gemeinde
Gréfelfing auf Larmsanierung wurde jedoch aus formalen Griinden abgelehnt.

Das Verkehrsaufkommen auf der A96 hat sich zwar gegenlber den Prognosen aus der
Planungsphase vervielfacht, der Ausbaustandard der A 96 entspricht jedoch auch langfristig dem zu
erwartenden Verkehrsaufkommen. Das Verkehrsaufkommen wird bis 2025 noch leicht zunehmen
und dann stagnieren. Insbesondere vor dem Hintergrund der Empfehlungen zur Trassenwahl fir
einen mdglichen Miinchener Sudring im Suden von Gréafelfing besteht deshalb keine Notwendigkeit
fur einen weiteren Ausbau der A 96, z.B. auf jeweils 4 Fahrspuren. Die vorhandenen Querschnitte,
auch im bereits bestehenden Tunnel, reichen theoretisch aus, unter Inanspruchnahme des
Seitenstreifens einen 4.Fahrstreifen je Fahrtrichtung zu markieren.

Die vorlaufige Umweltvertraglichkeitsstudie (vUVS) zeigt, dass vor allem das ,Schutzgut Mensch®
hinsichtlich der Wohn- und Aufenthaltsqualitéat erheblich durch die Autobahn beeinflusst wird,
wahrend die negativen Auswirkungen auf die anderen Schutzgiter aufgrund der bereits
vorhandenen Uberformung der Landschaft durch den Menschen relativ gering sind.

Ein Streifen beiderseits der A 96 ist durch Larmimmissionen erheblich beeintréchtigt, da hier z.B. die
Orientierungswerte der DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau) z.T. erheblich Gberschritten werden.

In diesen Bereichen konnte ohne zusétzliche SchallschutzmaBnahmen kein neues Bauland
ausgewiesen werden.

Aufgrund ihrer GroRe und Struktur verfigt die Gemeinde Gréfelfing kaum noch (ber
Entwicklungsmoglichkeiten. Bereits zum Zeitpunkt des Autobahnbaus war die réumliche
Entwicklung Gréfelfings mit Ausnahme der Gewerbeflachen im Osten gréf3tenteils abgeschlossen.

Die Zerschneidungswirkung der Autobahn sowie deren ,Larmteppich® verstarken dieses
Entwicklungshemmnis.
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Hier stoRRen die Rechtsgebiete des Fachplanungsrechts, insbesondere des
Planfeststellungsverfahrens gem. FStrG in Zusténdigkeit des Bundes (in Auftragsverwaltung durch
die Autobahndirektion) und der kommunalen Bauleitplanung aneinander und sind inhaltlich, zeitlich
und formal miteinander zu verzahnen. Hinzu kommen zahlreiche ,Randgebiete” aus dem Bereich
des Umweltschutzes bis hin zum Eisenbahnkreuzungsgesetz.

Durch die mdéglichen SchallschutzmalBhahmen, Tunnelverlangerung oder sonstige Mafl3nahmen,
besteht theoretisch die Mdéglichkeit, dass bisher nicht nutzbare Flachen beiderseits der Autobahn
(sog. ,Entwicklungsflachen®) eine Entwicklungsperspektive z.B. fur eine Wohnbebauung bekommen.

GleichermafRen konnten auf einem Tunneldeckel Nutzungen angesiedelt werden, die derzeit
»Suboptimal“ verortet sind, z.B. das vorhandene Sportzentrum, sog. ,Tauschflachen®.

In beiden Féllen wird in den folgenden Phasen jedoch zu untersuchen sein, ob dadurch nicht neue
Konflikte entstehen, z.B. durch eine Sportnutzung in unmittelbarer Nahe eines Wohngebiets.

1.10. BERICHTERSTATTUNG

Im Zuge der Grundlagenermittlung wurde der Projektsteuerung und den Vertretern der Gemeinde
regelmaRig in Besprechungen Bericht erstattet.

Am Ende der Phase ,Grundlagenermittiung® wurden die Zwischenergebnisse dem Herrn
Burgermeister Gobel der Gemeinde Gréafelfing am 27.10.2010 préasentiert (siehe Anlage 40.1).

Hierbei wurde folgende Gliederung prasentiert:

1. Zusammenfassung der Grundlagenermittlung
2. Vorbereitung Variantenuntersuchung

a. Larmschutzvarianten

b. Nutzungsvarianten

Dem Birgermeister wurde hierbei Uber die Grundlagenermittlung ein Statusbericht Gber die
erhobenen Daten vorgestellt. Insbesondere wurden die Erhebung der Verkehrszahlen und die
hieraus resultierenden Auswirkungen auf die Schallimmissionen dargestellt. In den L&rmkarten
wurde hierbei stets zwischen ,Gesamtlarm® und ,nur BAB A 96“ unterschieden. Hieraus konnte
eindrucksvoll dargestellt werden, dass neben dem L&rm aus der Autobahn die Gemeinde auch
erheblich unter den Larmbelastungen des untergeordneten StralRennetzes und der von Nord nach
Sid das Gemeindegebiet durchschneidenden Bahnstrecke belastet wird.

Wie auch im Bericht zuvor beschrieben wurde aul3erdem der fir die weiteren Betrachtungen zu
Grunde zu legende Regelquerschnitt eines neu zu errichtenden Tunnelbauwerks dargestellt und
erlautert.

84
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Die Ergebnisse der vereinfachten Umweltvertraglichkeitsuntersuchung mit den Betrachtungen und

den zusammengefassten Darstellungen der Schutzguter
- Mensch, Landschaft, Kultur und Sachgiter
- Pflanzen, Tiere, biologische Vielfalt

- Boden, Wasser, Klima, Luft

wurden prasentiert und die Raumwiderstéande aufgezeigt.

Im Gliederungspunkt 2 der Prasentation vom 27.10.2010 wurde bereits ein Ausblick auf die

Variantenuntersuchung dargestellt.

16.04.2013
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2. PHASE 2 - VARIANTENERSTELLUNG

AUFGABENSTELLUNG UND VORGEHENSWEISE

In der Phase 2 werden auf der Grundlage der Ergebnisse der Phase 1 — Grundlagenermittlung-
einerseits die technischen Mdglichkeiten zur Erreichung der identifizierten Ziele, also Verringerung
der Larmimmissionen und Reduzierung der durch die Autobahn hervorgerufenen raumlichen
Trennung untersucht, andererseits die sich daraus ergebenden stadtebaulichen
Entwicklungsméglichkeiten, welche u.U. auch einen Beitrag zur Kostendeckung der
vorgeschlagenen MafRnahmen liefern kénnen.

Ergebnis dieser Phase wird eine Zusammenstellung der mdoglichen Varianten sein. Nicht
realisierbare oder nicht zielfUhrende Varianten werden nach Abschluss dieser Phase
ausgeschlossen und nicht weiter betrachtet.

2.1. TECHNISCHE BESCHREIBUNG TUNNELVERLANGERUNG

Bestandteil nahezu aller untersuchten Varianten ist die Verlangerung des bestehenden
Tunnelbauwerks nach Westen und Osten. Nachfolgend soll in Ergdnzung zur bereits in der
Grundlagenermittlung (siehe Kap. 1.6.4) durchgefuhrten prinzipiellen Entwicklung maoglicher
Tunnelquerschnitte (siehe auch Anlage 9) die technische Machbarkeit der Tunnelherstellung unter
den gegebenen Randbedingungen nachgewiesen werden. Hierzu zahlt neben einer grundsatzlichen
bautechnischen Beschreibung des Tunnels, die Herstellung des Tunnelbauwerks unter
Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der Autobahn BAB A 96 auch die Beschreibung ausgewahlter
Problemstellungen, wie z.B. Querung der Wirm, Ausbildung Tunnelportal, Betriebstechnik, Luftung,
Sicherheitstechnik, Uberfiihrung der querenden StraRen etc.

Grundlage fur die Konstruktion von Stralentunnel in Deutschland ist die RABT2006 ,Richtlinie fur
die Ausstattung und den Betrieb von Stralentunneln®. Die in der RABT beschriebenen Mal3nahmen
dienen vorrangig der sicheren Verkehrsfihrung, der Vermeidung kritischer Ereignisse, dem Schutz
der Tunnelnutzer sowie der Unterstutzung der Einsatzdienste bei der Hilfeleistung bei Bréanden,
Unfallen und Pannen. Die RABT ist bei allen Tunneln mit einer L&nge von gré3er 80m anzuwenden.
Die in der RABT formulierten Grundséatze und Richtlinien sind gemafr Definition (siehe auch Kap 0.4
RABT2006) ,...kein starrer MaRstab. Bei lhrer Anwendung sind vielmehr die vielfaltigen und
unterschiedlichen Anforderungen aus Verkehrsqualitét, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit sowie aus
den Umweltbedingungen ausgewogen zu beriicksichtigen und in eine Gesamtsicherheitskonzept
einzubinden.” Spatestens fir die Planfeststellung ist dieses Gesamtsicherheitskonzept zu erstellen
und mit den zustédndigen Behdrden abzustimmen. Die nachfolgend aufgefiihrten wesentlichen
Elemente fur die Ausstattung von StraBentunneln werden in Rahmen der vorliegenden
Machbarkeitsstudie als Mindeststandard definiert und fir die weiteren Betrachtungen herangezogen.
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Unabhangig hiervon kann es bei der weiteren Verfolgung der einen oder anderen Tunnelvariante
erforderlich werden weitere Untersuchungen fir z.B. Sicherheitskonzept, Tunnelliftung etc.
durchzufithren und abzustimmen.

2.1.1.Regelquerschnitt

In Kap. 1.6.4 wurden die prinzipiellen Tunnelguerschnitte gemaR RABT dargestellt. Nachfolgend ist
der Querschnitt auf die gegebenen Randbedingungen der Tunnelverlangerung Gréafelfing
dargestellt. Auf Grund der Abmessungen des bestehenden Tunnels in Gréafelfing (lichte Weite =
18,60m), der grundsatzlich eine Erweiterung auf 4 Fahrspuren inkl. Standstreifen je
Richtungsfahrbahn bei nur geringfligigen Einschrankungen zulasst, wird fir die weiteren
Untersuchungen davon ausgegangen, dass ein RQ36T+3,50m, d.h. mit durchgehenden
Standstreifen, zur Anwendung kommt.

Der Querschnitt setzt sich demnach wie folgt zusammen:

Sicherheitsstreifen 10m
Standstreifen 20m
Randstreifen 0,5m
4 Fahrspuren a 3,50m 140 m
Randstreifen 05m
Sicherheitsstreifen 1,60 m (analog Bestandstunnel)
Summe 19,60 m

Der letztgenannte Sicherheitsstreifen wird mit 1,60 m analog zum Bestandstunnel ausgebildet um
eine Verziehung der Fahrspuren im Ubergang zu vermeiden.

Die Bauteilmasse sind in dieser Phase nur nachrichtlich dargestellt und waren an Hand von
statischen Vorbemessungen noch zu verifizieren.

87
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing ﬁ?

Querschnitt 1-1
km 165+637

M 1:200 ’2
41.60
L 17.00 L L 17.00 L
100 0 ) 3.5 3 5.5 SUL60 16050 3 3.5( 3 5( 3.50 50?["1-'00
1 ’ T 50 oo,
AL c e e =B e 2 E c c A e
2828 2 2 2 2 &8 28 8 £ £ & 2
BB B 7 2 ® ? ©T® 2 E B ® i B o
338 E g g g g3 3E & £ £ E B
3 E&E B & &  £3 35 & & 5 & s
2 Eg £ I i £ B2 2g £ i I i 2
2 2 2 e s A 2
5 S O 2 I R T B
W W X
- N Rlchturig Lindau Rlchtung:Miinchen S5—»

ST 1 [ala Wala)

Abbildung 24 - Regelquerschnitt Tunnel (siehe auch Anlage 13)

Der Tunnel wird analog zum Bestand als Stahlbetonrahmen in offener Bauweise errichtet. Auf
Grund der Baugrundsituation kann davon ausgegangen werden, dass der Tunnel flach gegrindet
werden kann. Dies ware jedoch in den weiteren Phasen noch weiter zu verifizieren und zu vertiefen.
In Teilbereichen kann es erforderlich werden den anstehenden Baugrund unterhalb der
Griundungssohle auszuwechseln oder durch Bodenverbesserungen zu ertlichtigen. Je nach spaterer
Nutzung des Tunneldeckels und der hieraus resultierenden Belastung ist dann auch die Griindung
zu dimensionieren. Auch wenn grundsatzlich von einer Flachgrindung des Tunnelbauwerkes
ausgegangen wird, so ist eine Tiefgrindung mittels Verpresspfahlen oder Bohrpfahlen in
Sonderbereichen nicht auszuschliel3en. Detaillierte Baugrunduntersuchungen, die im Vorfeld von
weiteren Planungen, unabdingbar sind, werden hiertiber Auskunft geben kénnen.

Auf Grund der relativ groflen Spannweite der Tunneldecke und in Abhangigkeit der spéateren
Nutzung der Tunneldecke ist die Tunneldeckenkonstruktion zu wéahlen. Wobei hier sowohl schlaff

bewehrte als auch vorgespannte Tragsystem in Frage kommen.

Die Fahrbahn im Tunnel ist geméafR der Bestandstrassierung mit entsprechender Querneigung
auszubilden und zu entwéassern. Hierzu werden einseitig je Rohre Einldufe oder Schlitzrinnen
eingebaut, die die anfallenden Wasser den mittig laufenden Entwasserungsleitungen zufuhrt. Dies

entspricht im Wesentlichen auch der Bestandssituation.
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In den weiteren Planungsphasen ist das gesamte Entwasserungskonzept weiter zu detaillieren. Je
nach Tunnellange ist es wahrscheinlich, dass im Tunnel ein Gradiententiefpunkt zu liegen kommt.
An diesem Punkt ist das aus den Portalen zuflieBRende Regenwasser, sowie das im Tunnel
anfallende Wasch- und Storfallwasser in einem Rickhaltebecken aufzufangen und der Vorflut
zuzufuihren. Hierfir sind die entsprechenden technischen Ausstattungen, wie Pumpen etc.

vorzuhalten.

2.1.2.Beschilderung im Tunnel

Zur Beschilderung von Gebots- und Verbotszeichen sind die Seitenraume oberhalb der Notgehwege
und auBerhalb des Verkehrsraumes nutzbar. Diese Verkehrszeichen werden auf beiden Seiten
oberhalb der Notgehwege beleuchtet angeordnet. Die Gebots- und Verbotszeichen kénnen auch als
dynamische Verkehrszeichen ausgefuhrt werden, um je nach Verkehrslage verschiedene Zeichen

schalten zu kdnnen.
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Abbildung 25 - Nutzung des Seitenraumes im Tunnel fir Verkehrszeichen nach RABT

Zur Anbringung der wesentlich groReren wegweisenden Beschilderung reicht der seitliche Raum
aullerhalb des Verkehrsraumes nicht aus. Die wegweisende Beschilderung muss daher ,iber-Kopf*

angeordnet werden.
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Abbildung 26 - Wegweisende Beschilderung im Tunnel ,uber-Kopf* (s. a. Anlage 13.1)

Die wegweisende Beschilderung auf Autobahnen weist jeweils 1000 m bzw. 500 m vor einer
Anschlussstelle auf diese hin. Dies ist fir den Bereich einer madglichen Tunnelverlangerung
Gréfelfing fur die Fahrtrichtung Lindau bei der AS Freiham der Fall, fir die Fahrtrichtung Minchen
bei der AS Gréfelfing.

Gemal den Richtlinien fir wegweisende Beschilderung auf Autobahnen 2000 (RWBA 2000) ist die
wegweisende Beschilderung durch den Verkehrsteilnehmer bereits 150 m vor dem Aufstellort
vollstandig zu erkennen. Da die Uber-Kopf-Beschilderung oberhalb des Verkehrsraumes angeordnet
werden muss, ist nach der RWBA 2000 vom Augenpunkt des Verkehrsteilnehmers (Hohe = 1,12 m
Uber Fahrbahnoberkante) eine uneingeschrénkte Sicht auf die wegweisende Beschilderung auf
150 m zu ermdglichen. Hierzu muss die Unterkante des Tunneldeckels auf einer Lange von
ca. 55 m vor dem Aufstellort der wegweisenden Beschilderung bis zur Hohe der wegweisenden
Beschilderung entlang dem Sichtstrahl des Verkehrsteilnehmers nach oben konstruktiv verzogen
werden. Die Deckschicht auf dem Tunneldeckel wird in gleicher Weise parallel nach oben verzogen.

Abbildung 27 - Verziehung der Tunneldecke nach oben entlang dem Sichtstrahl zur wegweisenden Beschilderung
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Je nach Nutzung des Tunneldeckels ist diese Erhéhung des Tunneldeckels durch
GelandemodellierungsmaRnahmen ausgeglichen werden. Die Nutzung und Ausbildung des
Tunneldeckels wird durch diese geometrische Notwendigkeit nicht unerheblich eingeschrénkt bzw.
beeinflusst.

Im Bereich des Aufstellortes der wegweisenden Beschilderung wird konstruktiv ein Absatz
ausgebildet und die Tunneldecke verstarkt. Im Anschluss daran wird der Tunnelquerschnitt
entsprechend dem Regelquerschnitt ausgebildet.

Der Regelquerschnitt ist im Bereich der Uber Kopf angeordneten wegweisenden Beschilderung um
ca. 2,0m anzuheben, sodass dies insbesondere in Bereichen mit geringer Uberdeckung auch
Auswirkungen auf die Oberflachengestaltung haben kann.

Dieser Sonderquerschnitt ist in beiden Fahrtrichtung jeweils 1000 m bzw. 500 m vor einer
Anschlussstelle anzuordnen.

2.1.3.Tunnelltftung

Der bestehende Stralentunnel hat auf Grund seiner geringen Lange keinerlei Luftungssystem. Es
wird davon ausgegangen, dass unabhangig von der tatséachlichen gesamten Lange des zukunftigen
Tunnels ein Luftungssystem erforderlich wird.

Die Luftung im Tunnel hat im Regelbetrieb den Kraftfahrer mit ausreichend reiner Atemluft zu
versorgen, sowie genugend Sichtverhéltnisse in der mit Abgasen und Staub belasteten Tunnelluft
sicherzustellen.

Bei einem Fahrzeugbrand verringert die LUftung Rauch- und Hitzewirkungen auf den Fluchtwegen
im Fahrraum und auf den Rettungswegen und ermdglicht damit die Selbstrettung der
Tunnelbenutzer, zum zweiten ermdglicht sie die Entrauchung des Tunnels nach der Rettungsphase.

Eine mechanische Langsliftung erzeugt einen Luftstrom langs der Tunnelréhre. Die Langsstromung
der Luft wird durch Strahlventilatoren erzeugt. Diese Liftungsart eignet sich fur
Richtungsverkehrstunnels beliebiger Lange, wobei ab bestimmten Tunnelldéngen zusétzlich eine
Rauchabsaugung fir den Brandfall erforderlich wird.

Im Bereich der Portale ist zur Vermeidung von einem liftungstechnischen Kurzschluss zwischen
den beiden Tunnelréhren, welcher zu einer Verrauchung der von einem Brandereignis nicht
betroffenen Rohre fuhren kann, eine Trennwand herauszufiihren. Aus den Ergebnissen der
luftungstechnischen Berechnungen ergibt sich hierbei die erforderliche Lange dieser Trennwand.
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A

Blockfuge
Blockfuge

Blockldnge 15.00m

]
Abbildung 28 - Lifternische (siehe auch Anlage 14)

Abbildung 29 - Strahlventilatoren in Lifternische

Der Richtungsverkehrstunnel wird dabei fir den Regelbetrieb in  Abhangigkeit von der
Liftungsbemessung durch Luftaustauschstationen in Liftungsabschnitte unterteilt. Die Regulierung
der Langsliiftung erfolgt durch Anderung der in Betrieb stehenden Anzahl an Ventilatoren.

Je nach Randbedingungen, wie z.B. Tunnellange, kann es erforderlich werden, dass neben dem
Austritt der Tunnelluft Uber die Portale zusatzliche Luftungskamine angeordnet werden mussen. Ein
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detaillierte Liftungsberechnung und - simulation verschiedenster Szenarien in spéateren
Planungsphasen kénnte die Notwendigkeit aufzeigen.

2.1.4.Sicherheitstechnische Ausstattung Tunnel

Die Sicherheitstechnische Ausstattung in Straf3entunnel wird in der RABT geregelt.
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Abbildung 30 - Technische Ausstattung Tunnel aus RABT2006

Tunnelbeleuchtung

Die Tunnelverlangerung Grafelfing ist auf ihrer gesamten Lange mit einer kinstlichen Beleuchtung
zu versehen.

Das Verhaltnis von Tunnelldnge zu Tunnelbreite ist fur alle Varianten grof3er als 5:1. Demnach ist
die Tunnelverlangerung Grafelfing als ,langer Tunnel“ einzustufen. Die Anforderungen an die
Beleuchtung langer Tunnel ergeben sich gemaR Abschnitt 3.2 der RABT. Hiernach wird in
Abhéangigkeit unterschiedlichster Parameter, wie z.B. zuldssige Ho&chstgeschwindigkeit,
Haltesichtweite, Verkehrsstarke, Portalgestaltung, Art des Beleuchtungssystems etc. der Verlauf der
Leuchtdichte sowie das Beleuchtungsniveau uber die Tunnellange bestimmt.
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Notausgénge

Da eine Tunnelverlangerung eine La&nge von 400m voraussichtlich Uberschreiten wird, sind im
Abstand von hochstens 300m Notausgénge anzuordnen. Fir den Abstand der Notausgénge
untereinander wird fur die Tunnelverlangerung Gréfelfing ein Mal’ von im Mittel 250m gewahit.

Diese Notausgange sind als Fluchttiren in der Mittelwand von einer Tunnelréhre in die andere
geplant. Der auf Grund der unterschiedlichen Querneigung der beiden Richtungsfahrbahnen
zwangslaufige Hohenversatz ist durch Stufen auszugleichen.

Abbildung 31 - Beispiel Fluchttiir

Uber die Machbarkeitsstudie hinaus ist fiir eine darauf aufbauende Planung die Erstellung eines
separaten Sicherheits- und Rettungskonzeptes notwendig.

Im Rahmen von Forderungen bzw. Auflagen aus diesem Sicherheits- und Rettungskonzept kann es
erforderlich werden, Uber die Fluchttiren in der Mittelwand hinaus Notausgénge seitlich aus dem
Tunnel, z.B. uber Fluchttreppenhauser, zu schaffen. Derartige Fluchtmdglichkeiten an die
Gelandeoberflache werden Uber Fluchttiren in der TunnelauRenwand einer dahinterliegenden
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Schleuse und einem Treppenhaus realisiert. An der Geléandeoberflache werden die Ausgange
eingehaust. An den Ausgéangen sind Rettungsplatze anzuordnen, die an das 6ffentliche StralRennetz
anzubinden sind um die Erreichbarkeit der Ausgénge fur Rettungs- und Einsatzkrafte zu

ermdglichen.
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Abbildung 32 - Fluchttiiren und Notausgange am Beispiel Tunnelverlangerung West
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Notrufstationen

Aufgrund der voraussichtlichen Tunnellange von Uber 400m ist die Tunnelverlangerung mit
Notrufstationen auszustatten. Die Notrufstationen sind im Abstand von max. 150m, sowie am
Beginn und Ende der Rettungswege in beiden Richtungen am Fahrbahnrand anzuordnen.
Unabhangig von der Tunnell&dnge sind an den Tunnelportalen Notrufstationen anzuordnen.
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Abbildung 33 - Beispiel Notrufstation

Die Notrufstationen sind begehbar auszubilden und zum Fahrraum durch Tiren zu verschlie3en.
Dies ermdglicht dem Hilfesuchenden eine akustische einwandfreie Die Kabinen haben folgende
Mindestmalie: Breite 1,50m / Tiefe 1,00m / H6he 2,25m.

Die Kabinen der Notrufstationen sind beziiglich Sicherheitsausstattungen mit einem Notrufmelder,
einem Feuermelder und zwei Feuerléschern auszustatten.

Videoluberwachung

Da die vorgesehene Tunnellange 400m ubersteigen wird, ist die Tunnelverlangerung Gréfelfing mit
einer VideolUberwachung auszustatten. Hierzu werden im Tunnelinnern seitlich neben oder tber der
Fahrbahn im Abstand von 75 bis 150m feststehende bzw. am Portal vorzugsweise schwenkbare
Kameras installiert. Die VideoUberwachung des Verkehrsraumes ist dabei liickenlos auszufiihren.
Die VideolUberwachung muss auch die Bereiche der Notausgéange und der Rettungswege
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tiberwachen. Im Regelfall ist die Uberwachung der Tunnel in der eigens dafiir zu errichtenden
Betriebszentrale oder in der zentralen Verkehrsrechenzentrale der Autobahndirektion Stidbayern
moglich.

Tunnelfunk

Tunnelfunk ist notwendig, um einen zuverlassigen Funkbetrieb fir die Aufgabenerfillung der
betrieblichen StralRenunterhaltung, sowie der BOS-Dienste (Behérden und Organisationen mit
Sicherheitsaufgaben wie Polizei, Feuerwehr, Rettungsdienst, etc.) im Tunnelinneren zu
gewabhrleisten.

Unabhangig von der Tunnellange muissen hierbei in allen Tunnelbereichen, Querstollen und
Technikrdumen standig unterbrechungsfrei ausreichend Funkkanéle bereitgestellt werden.

Die Notwendigkeit eines Tunnelfunk-Systems in der Tunnelverlangerung ist durch funktechnische
Ausleuchtungen und Feldstarkemessungen objektbezogen zu ermitteln.

Die Grundausstattung der Funktechnik umfassen Sender, Funkantenne, Leckkabel und dergleichen.

Verkehrsfunk/Radio

Im Bereich der Tunnelverlangerung ist der Empfang mindestens eines UKW-Rundfunksenders mit
Verkehrsfunkkennung zu gewadhrleisten. Die Tunnelverlangerung ist vor den Portalen mit
Hinweisschildern zu den entsprechenden Rundfunksendern zu versehen.

Lautsprecheranlagen

Da die Tunnelverlangerung Gréafelfing mit einer Videolberwachung auszustatten ist, besteht die
Notwendigkeit, den Tunnel und die Bereiche an den Tunnelportalen mit Lautsprecheranlagen
auszurusten.

Hierdurch kann die Information der Verkehrsteilnehmer im Tunnel Uber Durchsagen bewerkstelligt
werden.

Um eine optimale Schallverteilung bei richtiger Positionierung der Lautsprecher zu erzielen, ist vor
der Installation der Lautsprecheranlagen in den Tunneln eine schalltechnische Untersuchung
durchzufiihren.
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Betriebsgebdude

Zur Aufnahme der gesamten Tunneltechnik und zur Steuerung der Betriebstechnik im Tunnel ist
zumindest an einem Portal ein Betriebsgebdude herzustellen. Die genauen Abmessungen und
raumlichen Anforderungen sind in spateren Planungsphasen mit dem zukinftigen Betreiber des

Tunnels abzustimmen.

Nachfolgend ist der Grundriss eines der beiden Betriebsgebaude fir den demnéchst im Bau
befindlichen 1900m langen Scheibengipfeltunnel in Baden-Wirttemberg dargestellt. Diese
Darstellung soll nur die nicht unerheblichen Abmessungen eines Betriebsgebaudes aufzeigen.

Betriebsgeb&ude Nord

Grundriss
‘b“ ‘DD DMM=1:100 e
4 4,25 025  agp 035 4,00 025 450 4285 250 025 sn  0E5 460 2.4p
PR IRTERI 1 . 1
o Loschwasserbecken “ 1 1.20 120 150 150 150 -
;L 23 2.51 251 251 2.51 3
] RN RN \| \\\\\\\\\\\\\ % T SRR RN T s
8 N verte H . .
3 100 Trafo || Trafo =
3 o I E
w B 220 3
dr— RE = =3 | lw-nr
. i N g =58
w e I i £ 2
™= e = «©
NRE! Sl .
8 3 = N E NS 8
=T q s ‘ELEE"‘Q ; MS Luftung E -
2 £ = Tike R E
e 2 3 SN g 100 1,00 -
EORVTH | 220 220 e
S Sezcaconica = 2 I X 1
@ el F o 2 =
g % =z 100 | 120 Flur 120 N 7
b _:'é -T_\\\A‘Eaul \Im \122U|\\ 00 O = O .w'{: O DODAANNN \\T :‘{.E
£ 3
2 £ F- N o
o Wl H| Batterie 8y usv 2
2 I X
= - 1 1
\\\\\\\\\\\\\\\\\\ OO O OO
o
3
14E 250 U35 o5 035 5,00 045 8,00 0y2s 460 §:40 S
| * i an At {
T - 1
lichte Raumhohe 3.5 m
+ doppelfer Fulboden 0.80 + 0.10 m
P 4 o ¥ - =440 m Raumhohe (RohbaumaR) 'q

Abbildung 34 - Beispiel Betriebsgebaude

Portale

Vor den Tunnelportalen sind Schrankenanlagen zu errichten, die im Notfall die jeweilige Tunnelrdhre
sperren konnen. Zusétzlich sind an den Portalen entsprechende Wechselkennzeichnungen

vorzusehen.
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Ebenfalls sind an den Tunnelportalen in der Regel Umkehrméglichkeiten vorzusehen. Dies kann je

nach Portallage Auswirkungen auf die Trassierung der Fahrbahnen haben, da nur ein geringer

Hohenversatz zwischen den beiden Richtungsfahrbahnen tolerierbar ist.

2.1.5.Bauphasen

Auf Grund der Verkehrsbelastung auf der A 96 im Bereich Gréafelfing, ist die Herstellung einer

Tunnelverlangerung nur unter Betrieb der Autobahn maéglich. Es wird davon ausgegangen, dass zu

jedem Zeitpunkt eine 3+3 Verkehrsfiihrung, entsprechend des derzeitigen Autobahnquerschnitts

gewabhrleistet werden muss.

Im Detail ware das bei einer Realisierung noch abzustimmen. Hier soll nur die grundsatzliche

Machbarkeit untersucht werden.

Folgender Bauablauf ist zur Errichtung des Tunnels vorgesehen:

Tunnelhalfte

Bauphase Herstellung Verkehrsfihrung

Bauphase 1 Errichtung der Inselbaustelle mit jeweils
Mittelwandscheibe seitlicher 3+3-Verkehrs-fihrung

Bauphase 2 Verbreiterung einer Fahrbahn 3n+3-Verkehrsfiihrung ohne
nach aul3en um 1,50 m Seitenstreifen auf der

Baustellenseite

Bauphase 3 Errichtung einer 6s+0-Verkehrsfiihrung
Tunnelrahmenhalfte

Bauphase 4 Errichtung der zweiten 0+6s-Verkehrsfuhrung

Tabelle 5 - Bauphasen zur Errichtung Tunnel

Die Bauphasen sind auch detailliert in der Anlage 15 dargestellt.
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Bauphase 1:
Im Bestand sind beide Fahrbahnen jeweils 15,50 m breit. Zur Errichtung der Inselbaustelle wird eine

3+3-Verkehrsfiuihrung eingerichtet. Beidseitig ergibt sich folgende Aufteilung der Behelfsfahrstreifen:

e Lkw-Behelfsfahrstreifen 3,25m

e Pkw-Behelfsfahrstreifen 3,25m 3 Fahrstreifen fir Hauptrichtung

o Pkw-Behelfsfahrstreifen 3,25m

e Behelfstrennstreifen 0,50 m

e Arbeitsraum 5,25 m Inselbaustelle zum Mittelstreifen
= 1550m

Der Verkehr wird hierbei unter Mitbenitzung des Seitenstreifens gefihrt.

Zu Beginn der Bauphase 1 wird eine 3+3-Verkehrsfuhrung auf der BAB errichtet, wobei beide
Behelfsfahrbahnen an den jeweils &uf3eren Rand verschoben werden, um ausreichend Raum fir
Arbeiten im Mittelstreifen zu gewinnen.

Nach Einrichtung der 3+3-Verkehrsfihrung kann nun die Inselbaustelle eingerichtet werden. Der
bestehende Mittelstreifen wird rlickgebaut, weiterhin wird die Mittelstreifenentwéasserung rickgebaut
und durch eine provisorische Fahrbahnentwasserung ersetzt.

Anschliel3end kann mit dem Neubau der Griindung der Mittelwandscheibe, sowie der Konstruktion
der Mittelwandscheibe selbst begonnen werden. Die entsprechende Anschlussbewehrung fir die
spateren Tunneldeckel ist bereits vorzusehen.

Bauphase 1
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Abbildung 35 - Bauphase 1
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Bauphase 2:
Im Bestand sind beide Fahrbahnen jeweils 15,50 m breit. Fir die seitliche Verbreiterung auf einer

Fahrbahnseite wird der Verkehr auf 3 Behelfsfahrstreifen an dem Seitenstreifen und der

angrenzenden seitlichen Baustelle vorbeigeleitet:

e Arbeitsraum 5,25 m seitliche Verbreiterung aul3en
e Behelfstrennstreifen 0,50 m
¢ Lkw-Behelfsfahrstreifen 3,25m
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 3,25m 3 Fahrstreifen fur Hauptrichtung
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 325m
= 1550 m

Der Seitenstreifen wird zur Baustellenlogistik und als Arbeitsraum genutzt.
Die Fahrbahn wird nach auRen um 1,50 m auf 17,00 m verbreitert, um in der spateren Bauphase 3

eine 6s+0-Verkehrsfiihrungen einrichten zu kénnen.

In der Bauphase 2 kann die Regelverkehrsfiihrung auf der Richtungsfahrbahn Minchen wieder
hergestellt werden. Der Verkehr auf der Richtungsfahrbahn Lindau wird behelfsmafiig in einer 3n+3-
Verkehrsfiihrung ohne Seitenstreifen an der neu errichteten Mittelwand entlang gefihrt.

So entsteht an der AuRenseite Raum, um den auf3eren Fahrbahnrand um ca. 1,50 m nach aul3en zu
verbreitern. Dies ist notwendig, um in der darauffolgenden Bauphase auf der Richtungsfahrbahn

Lindau eine 6s+0-Verkehrsfiuihrung einrichten zu kénnen.

Bauphase 2
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Abbildung 36 - Bauphase 2
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Bauphase 3:
Nach der einseitigen Verbreiterung ist eine Fahrbahn 17,00 m breit. Fur die Bauphase 3 ist so eine

6s+0-Verkehrsfiihrung méglich, welche sich aus den folgenden Behelfsfahrstreifen zusammensetzt:

¢ Lkw-Behelfsfahrstreifen 3,25m
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m 3 Fahrstreifen fir Hauptrichtung
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m
e Behelfstrennstreifen 0,50 m
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m 3 Fahrstreifen fir Gegenrichtung
e Lkw-Behelfsfahrstreifen 325m
= 17,00m

Der Verkehr wird hierbei unter Mitbeniitzung des Seitenstreifens gefuhrt.

Zu Beginn der Bauphase 3 wird auf der Richtungsfahrbahn Lindau eine 6s+0-Verkehrs-fiihrung
eingerichtet. Damit verbleibt die Richtungsfahrbahn Munchen ohne Verkehr. Dies ermdglicht die
Erstellung der Tunnelrahmenhélfte Gber dieser Richtungsfahrbahn unter Benitzung von
Lehrgeriisten, bestehend aus aul3erer Wandscheibe und Rahmendecke.

Bauphase 3
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Abbildung 37 - Bauphase 3
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Bauphase 4:
Nach Erstellung einer Tunnelhélfte wird der Verkehr in einer 0+6s-Verkehrsfilhrung durch diese

neue Tunnelhalfte gefiihrt. Es ergeben sich folgende Behelfsfahrstreifen:
e Lkw-Behelfsfahrstreifen 3,25 m

e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m 3 Fahrstreifen fir Hauptrichtung
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m
e Behelfstrennstreifen 0,50 m
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m
e Pkw-Behelfsfahrstreifen 2,50 m 3 Fahrstreifen fir Gegenrichtung
e Lkw-Behelfsfahrstreifen 325m

= 17,00 m

Der Verkehr wird hierbei unter Mitbeniitzung des Seitenstreifens gefihrt.

In der Bauphase 4 wird der Verkehr von der Richtungsfahrbahn Lindau komplett auf die
Richtungsfahrbahn Minchen in der bereits erstellten Tunnelhdlfte als 6s+0-Verkehrsfiihrung verlegt.
Somit besteht auf der Richtungsfahrbahn nun Baufreiheit. Nun kann die Tunnelrahmenhélfte Uber
dieser Fahrbahn, bestehend aus auf3erer Wandscheibe und Rahmendecke, errichtet werden.

Im Nachgang wird der Verkehr in beide fertig gestellten Tunnelhalften gelegt. Anschlielend kann mit
der Gestaltung der Oberflachen tber den Tunneldecken begonnen werden.

Bauphase 4
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Abbildung 38 - Bauphase 4

In unten stehender Abbildung ist die Einrichtung der Bauphasen unter Verwendung der
bestehenden Mittelstreifeniberfahrten im Westen bei ca. km 164+600, im Osten bei km ca. 166+000
dargestellt. Bei einer Tunnelverlangerung darlber hinaus wird man weiter 6stliche bestehende
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Mittelstreifeniiberfahrten verwenden missen, was jedoch bei der dann ggf. mit ein zu beziehenden
Anschlussstelle Gréfelfing eine komplexe Verkehrsfiihrung darstellen wird.

km 1644500 164+600 1644700 1644800 164+900  165+000 1654100 1654200  165+300 1654400 1654500 165+600 165+700 1654800 165+900  166+000 1664100 166+200

Bestand BW 1641 Bw 11| BW 185/2) BW 1653 BW 16548

BW 1e55|  BW 1659 BW 16671
— — -— —
-— -— Tunnel -— -—
— — — —
MsO MsO
— — — —
= — Tunnel — —
— — . —
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Abbildung 39 - Schema bauzeitliche Verkehrsfiihrung

Inshesondere die Verkehrsphasen mit Gegenverkehr in einer der beiden bereits fertiggestellten
Tunnelréhren ist unter dem Aspekt der Tunnel- und Verkehrssicherheit in weiteren Planungsphasen
genauer zu betrachten. Eine Tunnelrdhre ist daher sowohl im Hinblick auf die Tunnelluftung als auch
auf die Beschilderung und das Fluchtwegkonzept fir beide Fahrtrichtungen auszulegen. Hierfur ist
ein Gesamttunnelsicherheitskonzept sowohl fiir den End- als auch den Bauzustand zu erstellen.

Ahnliche Randbedingungen sind bei den in den letzten Jahren praktizierten Nachriistungen in

Osterreich praktiziert worden (Tauerntunnel, Pfandertunnel). Hier wurden die bislang im
Gegenverkehr befahrenen Tunnels durch eine weitere Rohre erweitert. Nach Fertigstellung der
neuen Roéhre wird der gesamte Verkehr wiederum im Gegenverkehr in dieser abgewickelt. Die
Bestandréhre konnte dann ohne Betrieb saniert und nachgeristet werden. Erst nach Fertigstellung

der Sanierungsarbeiten in der Bestandsrohre werden die Tunnel dann im Richtungsverkehr pro
Roéhre betrieben.

2.1.6.Portalausbildung

Die Larmtechnischen Untersuchungen der Mohler+ Partner Ingenieure AG haben gezeigt, dass der
bestehende Tunnel an sich sowie insbesondere die beiden Tunnelportale larmtechnisch ungiinstig
ausgebildet sind. Zum einen ist der Tunnel in seiner Ladngenentwicklung zu kurz dimensioniert, d.h.
die bestehende Bebauung beiderseits des Tunnels grenzt unmittelbar an die beiden Portale, ohne
dass dieser eine schalltechnische erforderliche Uberstandslange nach beiden Seiten aufweist. Zum
anderen sind die beiden baulich getrennten Richtungsfahrbahnen der Tunnelréhren schallhart, d.h.
reflektierend ausgebildet. Somit kommt es innerhalb der Tunnelrdhren zu Pegelerh6hungen durch
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Mehrfachreflexionen, die an den Tunnelportalen zu lokalen Pegelspitzen fuhren. Daher wird bei
allen Varianteniiberlegungen auch eine larmtechnische optimale Ausbildung der Tunnelportale
angestrebt. Dies erzielt man beispielsweise durch die Verlangerung der Fligelwéande einschlief3lich
der Mittelwand auf3erhalb des Tunnels, durch eine hochabsorbierende Verkleidung der Portale auf
einer Tiefe der ca. 1,5 fachen Breite des Tunnels sowie durch die Anordnung von geneigten
Larmschutzpaneelen oberhalb des Tunnelportals.

LH=4.50

Richtung Lindau

Abbildung 40 - Langsschnitt Tunnelportal

LW=18.50

=t & &

Rlchtung Lindau Richtung Miinchen

Abbildung 41 - Schema Tunnelportal in Grafelfing (siehe auch Anlage 16)
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Abbildung 42 - Beispiel Tunnelportal (Etterschlag A 96)

In der obigen Abbildung ist die Ausbildung eines Tunnelportals an der A 96 im Bereich Etterschlag
dargestellt.

2.1.7.StraBenuberfihrungen

Es wurde auch untersucht in wie fern die bestehenden kreuzenden Stral3en tGber den Tunnel gefiihrt
werden kdénnen. Am Beispiel der Lochhamer Stral3e ist diese Situation unten dargestellt. Wie man
erkennen kann, ist bei unveréanderter Gradientenfilhrung der Lochhamer StraRe die Entwasserung
der StraRe auf Grund der Hohen- und Uberdeckungsverhéltnisse bereits in die Tunneldecke zu
integrieren. Sonstige querende Leitungen, soweit sie in der Hohenlage verandert werden kdnnen
(Strom, Telekom etc.) kdnnen auch in die neu zu errichtenden Kappen integriert werden.
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Abbildung 43 - Uberfiinrung Lochhammer StraRRe (siehe auch Anlage 17)

Eine Gradientenerhéhung ist auf Grund der nahe gelegenen Knotenpunkte sowie der
Nachbarbebauung nur schwer realisierbar.

2.1.8.Bauablauf zum Neubau der StrallenUberfihrungen

Am Beispiel der Lochhamer Strale wurde ein mdglicher Bauablauf zum Neubau dieser
StralBenidberfiihrung untersucht. Es wird davon ausgegangen, dass diese wichtige innerértliche
Stral3enverbindung zu jedem Zeitpunkt aufrecht erhalten bleiben muss.

Dieser geplante Bauablauf ist grundsatzlich auch fir die anderen zu erstellenden Stralen- und
Wegelberfihrungsbauwerke tibernehmbar und gilt analog (s.a. Anlage 17.1).

Die Verkehrsfilhrungen auf der Autobahn sind in der Anlage 15 dargestellt und in Kap. 2.1.5
ausfuhrlich beschrieben.

Fur die erste Variante zur Errichtung einer neuen StralRenlUberfihrung ,Lochhamer Strale“ ist
zunachst geplant, den Tunnelrohbau einschlielich Tunneldeckel bis auf Hohe der neu zu
errichtenden StralRenliberfihrung baulich fertigzustellen. Die Lochhamer Strale wird dann
behelfsmafig seitlich verschwenkt und hierbei auf den bereits errichteten Tunneldeckel gelegt.
AnschlieRend kann das bestehende Uberfilhrungsbauwerk abgebrochen werden und der weitere
Tunnelverlauf inklusive integrierter Stral3eniberfihrung weiter errichtet werden.
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Die einzelnen Schritte des untersuchten Bauablaufes stellen sich wie folgt dar:

Schritt 1:

Schritt 1
Verkehrsfiihrung siehe Anlage Nr. 15 /01

- Herstellen der Mittelwand

<

A4 Richtungd Lindau

—

Mittetwand ’_‘:E; Richtung Manehen
=

Abbildung 44 - Schritt 1 - Bauphase Lochhamer Strale

Verkehrsfihrung A 96 (s.a. Anlage 15): Die Richtungsfahrbahnen 3+3 der A 96 werden an den
jeweiligen duBeren Rand verdriickt.

In dieser Phase wird vor und hinter dem bestehenden Briickenbauwerk die Mittelwand des spéateren
Tunnels errichtet.
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Schritt 2:

Schritt 2
Verkehrsflhrung slehe Anlage Nr. 15/ 01

- Herstellen der Tunnelrahmenhélfte Richtungsfahrbahn Miinchen

/{7&: Richtung Lindat

.

== Richt .

7,__7‘{7 P
g Ea—

S

ung Manchen

Abbildung 45 - Schritt 2 - Bauphase Lochhamer Strale

Verkehrsfuihrung A 96 (s.a. Anlage 15): 6s+0 Verkehrsfiuihrung.

Der Tunnelrahmen wird vor und hinter dem Briickenbauwerk einseitig errichtet. Im Bereich des
bestehenden Brickenbauwerks ist der Tunnelrahmen auszusparen. Infolge des schleifenden
Schnittes der Lochhamer Straf3e ist hiervon ein Bereich von ca. 60m betroffen.

Schritt 3:

Schritt 3
Verkehrsflihrung siehe Anlage Nr. 15/01

- Herstellen der Tunnelrahmenhaélfte Richtungsfahrbahn Lindau

P
=

=

Abbildung 46 - Schritt 3 - Bauphase Lochhamer Strale
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Verkehrsfuihrung A 96 (s.a. Anlage 15): 6s+0 Verkehrsfiihrung in der bereits errichteten Tunnelhalfte

Der Tunnelrahmen wird vor und hinter dem Briickenbauwerk einseitig auf der anderen
Richtungsfahrbahn errichtet. Im Bereich des bestehenden Brickenbauwerks ist der Tunnelrahmen
auszusparen. Infolge des schleifenden Schnittes der Lochhamer Straf3e ist hiervon ein Bereich von
ca. 50-60m betroffen. Besonderes Augenmerk ist in spateren Planungsphasen auf die bauzeitliche
Nutzung des bereits erstellten Tunnels im Gegenverkehr zu richten.

Schritt 4:

Schritt 4

- Verlegung Lochhamer Strale auf Tunneldecke

T Richtubd Lindau

7 pightung ManeneR

Abbildung 47 - Schritt 4 - Bauphase Lochhamer Strale

Verkehrsflhrung A 96: Betrieb des Tunnels in beiden Richtungen.

Auf der bereits errichteten Tunneldecke wird eine Umfahrung der Lochhamer Stral3e errichtet. Auf
Grund der beengten Platzverhéltnisse insbesondere im sudlichen Anschlussbereich sind hier z.T.
sehr enge Radien zu planen.

In weiterer Folge kann nun das Brickenbauwerk unter kurzzeitigen Sperrungen der Autobahn
abgebrochen werden.

Die Errichtung des Luckenschlusses im Bereich des abgebrochenen Briickentragwerks erfolgt unter
der gleichen Abfolge der oben beschriebenen Verkehrsfiihrungen und Bauphasen.

Der beschriebene Bauablauf zeigt, dass der Bauablauf des Tunnels durch die Aufrechterhaltung der
Lochhamer StralRe erheblich behindert wird, sodass hier ggf. weitere Losungsvarianten zukinftig zu
untersuchen sind.
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Als zweite mdgliche Variante zur Errichtung einer neuen StralReniberfihrung ,Lochhamer Strale*
ist eine Verkehrsfuihrung Uber eine Hilfsbricke denkbar, die in einem minimalen Héhenabstand tber
die bestehende StraReniberfihrung der Lochhamer Stralle fuhrt. Anschlielend kann die
Bestandsiiberfiihrung abgebrochen und der Tunnel unterhalb der Hilfsbriicke weiter erstellt werden.
Der Vorteil hierbei ist ein ungestortes Arbeiten unter der Hilfsbriicke, ebenso sind keine mehrfachen
Anderungen der Verkehrsfiihrung nétig.

Trassierungstechnisch stellt diese Variante jedoch eine Herausforderung dar, da auf Grund der
Héhenlage und der hieraus erforderlichen Entwicklungslange hiervon ggf. auch die nachstliegenden
Kreuzungen (nordlich: Ahornstral3e, sidlich: Rottenbucher Strale/Am Wasserbogen) sowie einige
Hauseingange betroffen sein werden. Auch dieser Variante wird eine grundsatzliche Machbarkeit
bescheinigt und ware in den weiteren Planungsphasen vertieft zu untersuchen.

Ebenfalls zu untersuchen ware eine vollstandige Sperrung der Lochhamer Strafl3e unter Realisierung
einer Umfahrung auf bestehenden Routen. Diese Variante ist jedoch ohne weitere detaillierte
Verkehrstechnische Untersuchungen nicht weiter zu verfolgen. Insbesondere muss diese Variante
auch in Abstimmung mit der im Anschluss befindlichen Stralenbriicke ,Am Wasserbogen® gesehen
werden.

Die ebenfalls betroffenen Ful3- und Radweguberfihrungen tber die A 96 kdnnen auf Grund der
einfacheren Trassierungsrandbedingungen durch die Errichtung bauzeitlicher Behelfsbricken
ersetzt werden, sodass hieraus keine maRgeblichen Behinderungen fir den Bauablauf des
Tunnelbauwerks zu erwarten sind.

2.1.9.Wiurmquerung

Bei km 166+583,5 quert die Autobahn A 96 die Wirm. Hier wéare bei einer Verlangerung des
Tunnels das bestehende Briickenbauwerk Uber die Wirm abzubrechen und den Tunnel dariiber neu
zu errichten. Es wird davon ausgegangen, dass der bestehende Durchflussquerschnitt sowie das
bestehende Freibord zwischen UK Tragwerk und Wasserspiegel Wirm nicht veréandert werden darf.
In spateren Planungsphasen wéren diese Randbedingungen mit den zustéandigen Behdrden und
dem Wasserwirtschaftsamt abzustimmen. Insbesondere da nicht ausgeschlossen werden kann,
dass bei einem Neubau des Tragwerks der Durchflussquerschnitt sogar vergréf3ert werden misste.
Bei unveranderter Trassierung der A 96 ware dies nur in der lichten Breite und nicht in der lichten
Hoéhe realisierbar.

Da das bestehende Tragwerk nicht fur die Zusatzbelastung eines Tunnels ausgelegt ist, ist dieses
abschnittsweise unter Aufrechterhaltung des Verkehrs abzubrechen und der Tunnel dariber neu zu
errichten.
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Abbildung 48 - Wiirmquerung Variante 1

In Anlage 17 ist eine weitere Variante zur Querung der Wirm dargestellt. Diese unterscheidet sich
lediglich durch die Anordnung von zusatzlichen Flugelwanden um die massive
Stahlbetonansichtsflache etwas zu entschérfen.

2.2. ERSATZMARNAHMEN

Ersatzmalinahmen werden an denjenigen Stellen durchgefiihrt, an denen eine Tunnelverlangerung
technisch oder aus anderen Griinden nicht moglich ist oder aus wirtschaftlichen und stadtebaulichen
Griunden keinen Sinn macht. Ersatzmalinahmen werden also anstelle eines Tunnels durchgefihrt.

ErganzungsmafBhahmen werden im unmittelbaren raumlichen Zusammenhang mit einer
Tunnelverlangerung durchgefihrt.

Von der Art der MalRnahmen kénnen in beiden Féllen die gleichen MalRnahmen durchgefihrt
werden.

Die Ersatz- und Ergdnzungsmanahmen umfassen im Wesentlichen MalRnahmen zum
Schallschutz. Ersatz- und Ergdnzungsmafnahmen anstelle eines Tunnels zur Minderung der
raumlichen Z&asur durch die Autobahn sind nur sehr eingeschrénkt maglich.

2.2.1.Larmschutz an der Quelle

Der wirkungsvollste Larmschutz kann unmittelbar am Entstehungsort, d.h. auf der Fahrbahn selbst
erzielt werden, wodurch die Fahrzeuggerdusche, d.h. insbesondere Motoren- und Rollgerdusche,
optimal bedampft werden. Die Fahrzeuggerdusche lassen sich dabei einerseits durch
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Geschwindigkeitsbegrenzungen, andererseits durch den Einsatz eines Larmmindernden
Fahrbahnbelags reduzieren. Im Jahr 2010 wurde bereits im gesamten Streckenabschnitt der
Gemeinde Gréafelfing ein larmmindernder Fahrbahnbelag in Form eines sog. DSH-V eingebaut, der
eine Pegelminderung von ca. 4 dB(A) gegeniuiber dem bisherigen Asphalt-Beton-Fahrbahnbelag
erzielt. Die Pegelminderung wurde messtechnisch seitens der Gemeinde Gréfelfing dokumentiert. In
den durchgefuhrten Larmtechnischen Berechnungen wurde der larmmindernde Fahrbahnbelag
beriicksichtigt.

2.2.2.Passiver Larmschutz

In den Fallen, in denen Larmminderungsmallnahmen an der Quelle oder auf dem
Schallausbreitungsweg, insbesondere in der N&ahe von stark befahrenen Verkehrswegen mit
vertretbaren Mitteln nur teilweise moglich sind, kénnen LarmschutzmaRhahmen an Gebauden (sog.
passiver Larmschutz) eine unzumutbare Beeintrachtigung von Aufenthaltsraumen verhindern und
eine bestimmungsgemale Nutzung der Gebaude gewahrleisten.

Unter passivem Larmschutz werden MaBnahmen am Gebaude selbst verstanden, also z.B. der
Einbau von Schallschutzfenstern, Wintergéarten oder, im Falle des Neubaus, schallschutzorientierte
Grundrisse von Wohnungen, bei denen z.B. die Aufenthaltsraume auf der schallabgewandten Seite
gelegen sind. Da eine ausreichende Schalldammung der Aul3enbauteile eines Wohnraums in der
Regel nur bei geschlossenen Fenstern gewahrleistet ist, missen im Falle des passiven
Schallschutzes fiir Schlaf- und Kinderzimmer schallgeddammte Liftungseinrichtungen vorgesehen
werden, damit die Planung den Anforderungen an gesunde Wohnverhaltnisse hinsichtlich der Hohe
der Larmeinwirkungen und den Anforderungen an die Lufthygiene auch wahrend der Nachtruhe
entspricht. Passive SchallschutzmalBhahmen kénnen zwar die Ruhe im Wohnungsinneren
sicherstellen und somit eine Erh6hung des Wohnkomforts an stark befahrenen Verkehrswegen
darstellen, jedoch ermdglichen diese keinen Schallschutz im sog. ,Aulenwohnbereich®, also auf
Terrassen, Balkonen und Garten.

Auf passive SchallschutzmaBnahmen besteht im Falle des Neubaus oder der wesentlichen
Anderung eines Verkehrswegs bei verbleibenden Uberschreitungen der maRgebenden Grenzwerte
ein Rechtsanspruch. Art und Umfang der erforderlichen passiven LarmschutzmalRnahmen an
bestehenden Gebauden ist in der Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung -
24. BImSchV festgelegt. Derartige SchallschutzmaRnahmen wurden in Gréfelfing auch bereits
durchgefuhrt, z.B. bei den Hochhausern ,An der Wirmleiten“. Es wird jedoch davon ausgegangen,
dass weitere passive SchallschutzmafRnahmen keine zu verfolgende Alternative sind, da sie nicht in
direktem Zusammenhang mit einer Tunnelverlangerung stehen.
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2.2.3.Larmschutzwande

Bereits beim Bau der B 12n / A 96 wurden in Teilbereichen ,Larmschutzwalle® mit aufgesetzten
Betonwénden, sog. Wall-Wand-Kombinationen, errichtet, z.B. in den Abschnitten C und D. Wie den
Ergebnissen der larmtechnischen Untersuchung (vgl. z.B. Anlage 23.1) zu entnehmen ist,
berechnen sich trotz dieser aktiven LarmschutzmalRnahmen weiterhin z.T. erhebliche
Uberschreitungen der maRgebenden Grenzwerte im Nahbereich der Autobahn.

Bei der Ausfiihrung der Larmschutzwéande ist grundsatzlich zu beachten, dass bei vorhandener
gegeniberliegender Bebauung eine hochabsorbierende Ausfiihrung der Wande vorgesehen werden
muss, um Reflexionen der StralRenverkehrsgerdusche an der Wand zu vermeiden.

Larmschutzwénde koénnen unter Berlcksichtigung des notwendigen Seitenabstands von der
Fahrbahn im Vergleich zu Wallen nah an der Schallquelle, d.h. der Fahrbahn errichtet werden. So
fallen die erforderlichen Abschirmhdhen im direkten Vergleich zu Larmschutzwéllen deutlich
niedriger aus. Trotz der inzwischen vielféltigen Moglichkeiten zur Gestaltung verstérken
Larmschutzwénde jedoch die Trennwirkung einer StraBe und kénnen damit zu einer
Verschlechterung der subjektiven Wohnqualitat beitragen. Im weiteren Umfeld des bestehenden
Tunnels in Grafelfing liegt die Autobahn in einer Einschnittslage. Die Errichtung von
Larmschutzwanden am Stra3enrand kann hier — gegenliber einer StralRenfiihrung im ebenerdigen
Bereich, z.B. an der Heitmeier-Siedlung — nur eine geringe Abschirmwirkung erzielen. In
Einschnittsbereichen wére daher die Errichtung von Larmschutzwanden an den Béschungskanten
einer Errichtung am Fahrbahnrand vorzuziehen.

Schalltechnisch wirkungsvolle Larmschutzwéande lassen sich ebenfalls in Form einer (beidseitig
hochabsorbierenden) Mittelwand zwischen den Richtungsfahrbahnen planen. Bei Kombination von
AuRenwéanden mit einer Mittelwand kénnen die erforderlichen Abschirmhdhen der AuRenwande
reduziert werden, was ggf. zu einer stadtebaulich vertraglicheren Larmschutzvariante fihren kann.
Jedoch ist bei der Abwagung von LarmschutzmaRnahmen zu beriicksichtigen, dass Mittelwande
eine erhebliche Betriebseinschréankung im Unterhalt des Stral3enbaulasttragers darstellen.
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Abbildung 49 — Larmschutzwande (siehe auch Anlage 19)

2.2.4.Galerien und Einhausungen

Schalltechnisch sehr wirkungsvolle, jedoch aufwendige Alternativen zu Larmschutzwallen, -wanden
bzw. deren Kombinationen, stellen Einhausungen und Galerien dar. Diese Uberdeckeln die
Verkehrsflache und reduzieren bzw. verhindern dadurch die Schallausbreitung. Aufgrund der
erforderlichen Durchfahrtshohe der verkehrenden Fahrzeuge sowie der ggf. erforderlichen
technischen Ausristungen (Beliftung, Beschilderung, etc.) kdnnen Einhausungen und Galerien in
ebenerdigen  Streckenabschnitten eine erhebliche Beeintrachtigung des Stadt- bzw.
Landschaftsbildes darstellen. Als Erganzung des bestehenden Tunnels in Gréfelfing mit
beiderseitiger Einschnittslage der Autobahn kdnnen jedoch diese Malinahmen in vorliegendem Fall
seitens der Einbindung in die Umgebung wesentlich stadtvertraglicher ausfallen. Unter bestimmten
Voraussetzungen (Lange > 80 m und vollstandige Uberdeckung der Fahrbahn) gelten auch Galerien
und Einhausungen als ,Tunnel“ und unterliegen somit den Anforderungen der RABT. Aulierdem ist
der Unterhaltungsaufwand wesentlich héher als bei reinen Schallschutzwanden.

Grundsatzlich ist zu unterscheiden zwischen:
e Einhausung beider Fahrbahnen (Tunnel) oder lediglich einer Richtungsfahrbahn
e Nutzung der Oberflache mdglich oder nicht

e Massive Ausfiihrung (Beton) oder ,transparente Ausfiihrung.

Einhausungs- und Galeriebauwerke kénnen beim Untersuchungsgegenstand A 96 vor allem in
Erganzung des vorhandenen Tunnels und einer mdglichen Tunnelverlangerung in Frage kommen.
Sie kdnnen dazu beitragen, das erhohte Schallaufkommen an den Tunnelportalen zu mindern. Auch
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kommen sie anstelle eines Tunnels an den Stellen in Frage, bei denen eine Nutzung der
Tunneloberflache nicht méglich oder sinnvoll ist.

Transparente Einhausungen

Eine massive Galerie hat gegentiber einer transparenten Losung folgende Vor- und Nachteile:

+ hoheres Schallminderungspotenzial bei Verwendung absorbierender Baustoffe sowohl im
Innern wie aufBerhalb. Bei transparenten Einhausungen ist der Schall innerhalb der
Einhausung hoher. AuRBerdem ist die abschirmende Wirkung der Galerie begrenzt auf das
Schallddmm-Mal der verwendeten transparenten Bauteile.

+  geringerer Wartungs- und Unterhaltungsaufwand (insbesondere geringere
Reinigungskosten)

+  Nutzung der Oberflache méglich
+  wahrscheinlich langere Lebensdauer

- Anforderungen an den Brandschutz

u.U. héhere Baukosten, vor allem durch héhere Grindungskosten.

Aus den vorgenannten Griinden werden transparente Einhausungen nicht weiter verfolgt.

Abbildung 50 — transparente Einhausung beim Petueltunnel Miinchen (aus Miinchner Merkur-Online)
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Galerien

Galerien sind einseitig offene Tunnel bzw. Einhausungen, die jedoch deutlich geringere Herstell-
und Unterhaltungskosten verursachen. Die Anwendung bietet sich an, wenn entlang des
Verkehrswegs nur einseitig schutzbedurftige Nutzungen vorhanden sind. Im Bereich der Gemeinde
Gréfelfing trifft dies fur die Abschnitte stdlich des Paul-Diehl-Parks (gegenuberliegende Bebauung)
sowie sudlich der Heitmeier-Siedlung (gegeniberliegende gewerbliche Nutzung), in
eingeschranktem MaRe fir auch die Bebauung westlich des Tunnels, ndrdlich der Autobahn
(vergleichsweise grol3er Abstand zur ndchstgelegenen Wohnbebauung) zu.

Als statisches System ist fiir die Galerie ein einzelliger Halbrahmen vorgesehen. Die Galerie mit den
Rahmenwanden soll iber eine Fuldverbreiterung als Flachgrindung gegriindet werden.

Schnitt Galerie
km 166+321,0245
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Abbildung 51 - Querschnitt mit Galerie (siehe auch Anlage 19a)
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Abbildung 52 - Ansicht Galerie

Auch die zuvor genannten Aufwendungen fir Tunnelsicherheitstechnik sowie fiir Liftung kénnten
ggf. geringer ausfallen. Denkbar und auch Bestandteil der Variantenuntersuchungen ware auch eine
Kombination aus Tunnel und Galeriebauwerken.

Abbildung 53 - Beispiel Galerie
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2.2.5.sonstige MalRnahmen
Als weitere Malinahmen kommen in Betracht:

e Geschwindigkeitsbegrenzungen: Durch Geschwindigkeitsbegrenzungen lassen sich
Larmminderungen von bis zu 3 dB(A) erreichen, allerdings tberwiegend im Bereich ohnehin
niedriger Geschwindigkeiten, z.B. bei einer Reduzierung von 50 km/h auf 30 km/h im
Innerortsbereich. Auf der A 96 ist allerdings bereits im gesamten Bereich zwischen dem AD
Minchen-SW und dem Autobahnende eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h
angeordnet. Eine weitere Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h fuhrt zu einer
Pegelminderung von ca. 2 dB(A), jedoch erscheint diese weitere Reduzierung beim
StralRenbaulasttrager aufgrund der Bedeutung des Verkehrswegs nur schwer durchsetzbar.

e Verkehrsbeschrankungen: Der LKW-Anteil ist bereits auf ,Anlieger” ins Stadtgebiet
Minchen begrenzt und im Vergleich zum (Ubrigen Autobahnnetz in  Milnchen
vergleichsweise gering. Weitere Verkehrbeschrankungen erscheinen daher nicht moglich.

2.3.  UNTERSUCHUNG MOGLICHER VARIANTEN

Die jeweiligen Varianten werden anhand der Streckenabschnitte A-E, siehe auch Kap. 1.6.1,
untersucht. In dem vorgenannten Kapitel sind die Bereiche, wie sie sich derzeit im Bestand
darstellen auch ausfihrlich erlautert.

Abbildung 54 - Einteilung der Streckenabschnitte

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurden in einem ersten Schritt alle Teilbereiche A-E separat
betrachtet und die jeweiligen moglichen Lésungsansatze (Tunnel, Galerie, Larmschutzwande)
analysiert. Fur die einzelnen Problempunkte bzw. Randbedingungen, wie z.B. querende Stral3en,
Wirmquerung, Bauablauf etc. wurden technische L&sungen entwickelt. Diese Lésungsansatze
wurden in Kap. 2.1 ,Technische Beschreibung Tunnelverlangerung® erlautert.

In folgender Ubersicht sind die mdglichen MaRnahmen fiir die einzelnen Abschnitte dargestellt:
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Abbildung 55 - Darstellung der untersuchten Teilvarianten (siehe auch Anlage 20.1)

Abschnitt A — (AD Minchen Sudwest)/Gemarkungsgrenze (km 164,1) bis Tunnel Grafelfing
(km 165,1)

In diesem Abschnitt werden folgende Einzelvarianten betrachtet:

» A.1l. Larmschutztunnel von km ca. 164,79 (BW 164-1 Josef Schofer Str.) bis km 165,03
(bestehender Larmschutztunnel). Ein langerer Tunnel Uber das Bauwerk BW 164-1 hinaus
wurde nicht weiter betrachtet, da kurz danach die Ausfadelungsspur des AS Freiham
beginnt, und dies zu erheblichen Mehrkosten fihren wirde. Auch bis zur

» A.2. Galerie Nord von km ca. 164,79 (BW 164-1 Josef Schéfer Str.) bis km 165,03
(bestehender Larmschutztunnel). Eine einseitige auf der nérdlichen Richtungsfahrbahn
angeordnete Galerie wirde fur den sudlichen Bereich zwar keine Entlastung bringen, jedoch
die vorhandene nérdliche Bebauung schiitzen und die nérdlich der Autobahn vorhandene
Flache erst fur eine Bebauung nutzbar machen. Diese Feststellung gilt jedoch nur
hinsichtlich der einzuhaltenden Schallschutz Grenzwerte.
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» A.3. Larmschutzwande Uber den gesamten Abschnitt bzw. auch nur teilweise. Durch ein
Heranriicken der Larmschutzwénde und ggf. durch eine Erganzung einer
Mittellarmschutzwand konnte der bestehende Larmschutz optimiert werden.

» A.4. Schallschutztechnische Optimierung des Tunnelportals

Abschnitt B — Tunnel Grafelfing (km 165,1 — 165,4)
Im Bereich des bestehenden Tunnels wurden keine weiteren MaRnahmen untersucht. In der Phase

3 wird jedoch je nach Variante der Tunnelverlangerung auch der bestehende Tunnel entsprechend
dem Gesamtsicherheits- und Luftungskonzeptes ertiichtigt werden mussen. GroRRere Bauliche
Anderungen sind jedoch nicht vorgesehen.

Abschnitt C — Siedlungsbereich Gréafelfing (km 165,4 — 165,9)
Dieser Abschnitt liegt zwischen d&stlichem Tunnelportal (BW 165/2) und der Bricke ,Am

Wasserbogen“ (BW 165/6). In diesem Bereich wird nur die Errichtung eines Tunnelbauwerks
(Variante C1) untersucht, da dies im Rahmen der Machbarkeitsstudie Tunnelverlangerung
Grafelfing die ,Minimallésung® darstellt. Folgende Argumente waren hier ausschlaggebend

» Nur ein Tunnel in diesem Bereich ermdglicht die Untersuchung von weiteren
Tunnelvarianten dstlich davon.

» Nur bei einem Tunnelbauwerk wird gerade in diesem Bereich die stadtebauliche Zasur
aufgehoben.

» Nur ein Tunnelbauwerk kann oberflachliche Nutzungen auf dem Tunneldeckel erméglichen

» Sowohl nérdlich als auch sudlich der A 96 befindet sich Wohnbebauung, was eine
Galerielésung ausschlief3t

» Eine reine Larmsanierung mittels zusatzlichen Larmschutzwénden erlaubt keinerlei
zusatzliche Nutzungen an der Oberflache

» Eine kirzere Tunnelstrecke als Uber den hier betrachteten gesamten Abschnitt erscheint
unter wirtschaftlichen sowie larmschutztechnischen Aspekten nicht zielfuhrend.

Abschnitt D — Paul-Diehl-Park (km 165,4 — 166,7)
Abschnitt zwischen der Bricke ,Am Wasserbogen® und der AS Gréfelfing/Pasinger Str. (St 2063):

In diesem Abschnitt wurden verschiedene Varianten mit Tunnel, Galerie und Larmschutzwanden
untersucht

» D.1. Larmschutztunnel tGiber die gesamte Tunnellange

» D.2. Larmschutztunnel von BW 165.6 ,Am Wasserbogen*“ bis BW 166.1
.Fugangerbriicke®. Galerie auf der sudlichen Fahrbahn. Mit dieser Variante wird die
bestehende Bebauung sowohl im Norden als auch im Suden in diesem Abschnitt geschitzt.
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Der Norden zum Paul-Diehl Park wird nicht zusatzlich geschiitzt, da im Gegensatz zu einer
Bebauung fir diesen Bereich nicht ein so hohes Schutzbediirfnis besteht.

» D.3. Galerie auf der sudlichen Fahrbahn tber die gesamte Abschnittslange

» D.4. Larmschutzwénde auf dem gesamten Abschnitt

Es wurden noch weitere Varianten mit unterschiedlichen Langen von Tunnelbauwerken und
Galerien betrachtet. Nachdem jedoch die prinzipiellen Uberlegungen im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie an Hand der o.g. Varianten durchgefiihrt werden kdénnen, wurden diese nicht
weiter verfolgt.

Unabhéangig davon kann es durchaus sein, dass in der Phase 4 ,Planungsempfehlung® fur die
letztendliche ,Vorzugsvariante® noch eine Optimierung zwischen der einen oder anderen

Grundvariante erfolgt.

Abschnitt E — Heitmeiersiedlung und Lochhamer Schlag (km 166,7 — 168.0 Gemeindegrenze)

Zwischen der Pasinger Str. (km 166,7) und der Gemeindegrenze (km 168).
In diesem Abschnitt wurden folgende Varianten untersucht
» E.1. Larmschutztunnel Gber die gesamte Tunnellange

» E.2. Galerie auf der nordlichen Fahrbahn. Im Siiden befindet sich das Gewerbegebiet
welches kein erhéhtes Schutzbedirfnis hinsichtlich Larmschutz hat.

» E.3. optimierte Larmschutzwande auf der gesamten Lange

Die Einzel- bzw. Teilvarianten der jeweiligen Abschnitte wurden dann zu Ubergeordneten Varianten
verbunden, da sich ggf. bestimmte Kombination ausschlie3en. Beispielsweise ist es nicht sinnvoll im
Bereich E einen Tunnel und im Bereich D eine Galerie vorzusehen. Die Varianten wurden fir die
Bereiche ostlich und westlich des bestehenden Tunnels separat betrachtet, da zwischen Ost und
West keine direkten Abhangigkeiten bestehen.
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In der nachfolgenden Zusammenstellung sind die Varianten Ost und West zusammengefasst.
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Abbildung 56 - Variantentbersicht Ost - West

2.4. LARMSCHUTZTECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Im Rahmen einer schalltechnischen Variantenuntersuchung der Moéhler + Partner Ingenieure AG
wurden die Auswirkungen mdéglicher Schallschutzmalinahmen in Form der Verlangerung des
bestehenden Tunnels bzw. des Neubaus von Galerien entlang der BAB A 96 betrachtet.

Folgende Varianten wurden untersucht:

» Variante 1: Tunnelverlangerung Richtung Osten bis StralRenuberfiihrung Am Wasserbogen
(entspricht Variante Ost 6)

» Variante 2: wie Variante 1, zusatzliche Galerie sudlich der A 96 bis Pasinger Stral3e
(entspricht Variante Ost 5)

» Variante 3: wie Variante 2, zusatzlich Galerie nérdlich der A 96 zwischen Wirmquerung und
Einfadelung der AS St 2063 neu (entspricht Variante Ost 4)

» Variante 4: wie Variante 1, zusatzlich Galerie Richtung Westen ndérdlich der A 96 bis
StrafRentberfihrung Josef-Schofer-StralRe (entspricht Variante Ost 6 kombiniert mit Variante
West 2)
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» Variante 5: wie Variante 1, zusatzlich Tunnelverlangerung Richtung Westen bis
StraRenlberfihrung Josef-Schofer-Stral3e (entspricht Variante Ost 6 kombiniert mit Variante
West 1)

Weitere Varianten, wie z.B. Ost 1 (langer Tunnel) bis Ost 3 wurden in dieser Phase nicht explizit
schalttechnisch untersucht, da die Bewertung fir diese Varianten aus den untersuchten Varianten
ableitbar ist.

Die flachenhafte Berechnung der Schallimmissionen erfolgte dabei wunter folgenden
Randbedingungen:

» Ausfihrung des Tunnelbauwerks in massiver Bauweise, d.h. es erfolgt, mit Ausnahme der
Tunnelportale, keine Abstrahlung von Verkehrsgerauschen durch das Tunnelbauwerk nach
aufen. Die Tunnelportale werden schalltechnisch optimiert, d.h. mit hochabsorbierender
Verkleidung an den Seitenwanden und der Decke ausgefuhrt.

> Ausfiihrung der Galerien als Uberdeckelung aller Spuren der jeweiligen Fahrtrichtung, d.h.
das Galeriebauwerk stitzt sich im Trennstreifen zwischen den Richtungsfahrbahnen ab. Die
Galerie wird innenseitig hochabsorbierend verkleidet. Das Schallddmm-MalR des
Galeriebauwerks entspricht mindestens den Anforderungen der ZTV-Lsw06 an eine
Schallschutzwand. Eine transparente bzw. ,leichte® Ausfuhrung des Galeriebauwerks ist
damit moglich.

Die untersuchten Varianten stellen fir sich betrachtet jeweils eine Maximal-Loésung eines
Schallschutzkonzeptes dar. Somit wird eine obere Abschatzung der La&rmminderungspotentiale des
aktiven Larmschutzes erzielt. Im Rahmen der weiteren Variantenuntersuchung gilt es, die
vorgeschlagenen Tunnel- bzw. Galerielésungen dahingehend zu untersuchen, ob diese aus
technischer, wirtschaftlicher und schalltechnischer Sicht umsetzbar sind und die Verhaltnismagigkeit
der aufzuwendenden Mittel zum erreichten Schutzzweck gegeben ist.

In der Anlage 23 sind die Ergebnisse der flachenhaften Berechnungen der
Stral3enverkehrsgerdusche der BAB A 96 fiir die derzeitige Situation (Prognose-0-Fall) sowie die
zukUnftige Situation (Prognose) mit erganzenden Schallschutzmal3hahmen gemal der Varianten 1 -
5 fur den Beurteilungszeitraum Nacht (22:00 bis 06:00 Uhr) in einer Berechnungshdhe von 4,0 m
Uber Gelande beigefugt. Erganzend zur Darstellung der Beurteilungspegel wurden Differenzkarten
erstellt, mit denen die Pegelminderung der einzelnen Varianten im Vergleich zur bestehenden
Situation visualisiert wird.

Zusammenfassend lasst sich feststellten:

Eine Verlangerung des bestehenden Tunnels um ca. 600 m in Richtung Osten bis zur
Stra3enlberfihrung Am Wasserbogen (Variante 1) fuhrt zu einer deutlichen Minderung der
StralRenverkehrsgerausche der BAB A 96 im Bereich zwischen dem Alten- und Pflegeheim nérdlich
der Lochhamer StraBe und dem Schulzentrum an der Adalbert-Stifter-Strale. Wahrend die
vorhandene Schallimmissionssituation im Bereich des bestehenden Tunnels nur wenig verandert
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wird, kénnen die derzeitig erheblich larmbeaufschlagten Wohngebietsflachen beiderseits Am
Wasserbogen deutlich vom Verkehrslarm der BAB A 96 entlastet werden (vgl. Differenzpegelkarte in
Anlage 23.3).

Aufgrund der derzeitig ausschlieBlich sidlich der A 96 vorhandenen Wohnbebauung 6Ostlich Am
Wasserbogen stellt eine Galerieldsung an der sudlichen Richtungsfahrbahn der BAB A 96 (Variante
2) eine effektive SchallschutzmaBnahme dar. Hier berechnen sich insbesondere fir die
Wohngebietsflachen zwischen A 96 und der Lochhamer Stral3e erhebliche Pegelminderungen
gegenuber der derzeitigen Situation. Zukinftig kann hier im Uberwiegenden Bereich der
Wohnbebauung — bezogen auf den Verkehrslarm der A 96 — der maf3gebende Orientierungswert
der DIN 18005 fir allgemeine Wohngebiete von 45 dB(A) in der Nacht eingehalten werden. Zur
Optimierung der Schallimmissionssituation der Wohnbebauung Am Wasserbogen nérdlich der A 96
schlagen wir vor, als westliche Verlangerung des Tunnels aus Variante 1 auf der bestehenden
Boschungskante der vorliegenden Einschnittslage bis in Hohe des Briickenbauwerks des Ful3- und
Radwegs 0Ostlich der Stralle Am Wasserbogen eine 4,0 m hohe, stralB3enseitig hochabsorbierende
Schallschutzwand zu errichten.

Durch den Bau einer Galerie tUber der nérdlichen Richtungsfahrbahn der BAB A 96 zwischen der
bestehenden Ausfahrt Gréafelfing und der geplanten Anschlussstelle der St 2063 neu (Variante 3)
lasst sich eine erhebliche Pegelminderung der Verkehrsgerdusche der BAB A 96 im Bereich der
Heitmeier-Siedlung erzielen. Zuklnftig lassen sich nahezu im gesamten Siedlungsgebiet die fur
allgemeine Wohngebiete maf3igebenden Orientierungswerte von 45 dB(A) in der Nacht einhalten.
Insbesondere in Zusammenhang mit der laufenden Planung der Verlegung der St 2063 und der
maoglichen geplanten Auflassung der bestehenden Anschlussstelle ergeben sich zuséatzliche
Optimierungsmaoglichkeiten des Schallschutzkonzeptes, die im Rahmen der weiteren
Untersuchungen zu verfolgen sind.

Durch den Bau einer Galerie auf der Nordseite der BAB A 96 westlich des bestehenden Tunnels bis
zur Querung der Josef-Schofer-StraRe (Variante 4) kénnen wahrnehmbare Pegelminderungen
ausschlie3lich im bisher unbebauten Raum sidlich der Bebauung an der Samannstrale erzielt
werden. Die im Vergleich geringe Pegelminderung ist dadurch zu erkléren, dass in den vergangenen
Jahren eine Larmschutzwand (mit Photovoltaikaufsatz) mit einer Hohe von ca. 4.0 m Uuber
bestehender Wallkante errichtet wurde. Die Wirkung der Einhausung der Nordfahrbahn der A 96 in
Form einer Galerie erzielt daher nur eine begrenzte zusétzliche Pegelminderung.

Durch Verlangerung des bestehenden Tunnels in Richtung Westen bis zu Querung der Josef-
Schofer-StraRe (Variante 5) kann insbesondere an der bestehenden Bebauung beiderseits des
Bestandstunnels entlang der Maria-Eich-StraRe eine deutliche Verbesserung der bestehenden
Verkehrslarmsituation erzielt werden. Die Tunnelverlangerung stellt die aus schalltechnischer Sicht
erforderliche Uberstandslange einer SchallschutzmaRnahme fiir die bestehende Wohnbebauung am
Westrand von Gréfelfing dar. Sidlich der BAB A 96 ergdbe sich dabei die Moglichkeit einer
Ausweisung von Bebauungsgebieten (im bestehenden Waldgebiet), wie diese ndrdlich der
Autobahn entlang der Sdmannstral3e vorzufinden sind.
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Aus schalltechnischer Sicht stellen die Verlangerungen des bestehenden Tunnels in Richtung
Westen bis zur Querung Am Wasserbogen sowie in Richtung Osten bis zur Querung der Josef-
Schofer-Strae eine schalltechnisch wirkungsvolle Mal3hahme dar. Eine Fortfihrung des Tunnels
Uber die gesamte Lange des Autobahnabschnitts im Gemeindegebiet ist unter Berticksichtigung der
vorhandenen Bebauungsstrukturen nicht erforderlich, hier stellen Galerieldsungen eine
wirtschaftliche und ebenfalls schalltechnische wirkungsvolle MalRnahme dar. Im Rahmen der
weiteren Untersuchungen werden diese Erkenntnisse im Hinblick auf ein optimales
Schallschutzkonzept verfeinert und an mdogliche Entwicklungen der Bauleitplanung in der Gemeinde
angepasst.

2.5. VARIANTEN DER NUTZUNG DES TUNNELDECKELS

Der Tunneldeckel selbst kann baulich genutzt werden. Dieses kann u.a. geschehen durch:

= Wohnbebauung
= Gewerbliche Bebauung und Nutzung
= Offentliche Nutzungen, baulicher und nichtbaulicher Art

= Freiflachennutzung, z.B. als Kleingartenanlage, 6ffentliche Griin- und Erholungsflache,
Ausgleichsflache, Sportflache

All diese Nutzungsmaglichkeiten sind im Folgenden zu untersuchen nach:

= Technischen Anforderungen: z.B. Standfestigkeit, Statik, Entwasserung, sonstige Ver-
und Entsorgung

= Rechtlichen Anforderungen: Bau- und Planungsrecht, sonstiges Recht, z.B.
Eigentumsrecht

= Vereinbarkeit mit der Umgebung
= Vereinbarkeit mit der Nutzung des Tunnels selbst als Verkehrsanlage
= Wirtschaftliche Machbarkeit
Dabei werden die einzelnen Tunnelabschnitte auf ihre Eignung fiur die o. g. Nutzungen zu

untersuchen sein.

Ebenso wird in der Phase 3 (Bewertung) zu untersuchen sein, ob durch diese Nutzungen ein
.Nettonutzen“ entsteht, im wesentlichen im Hinblick auf die Kostensituation, d.h. ist der
wirtschaftliche Nutzen durch diese Art von Nutzung hoher als die dadurch bedingten Kosten.
Kdnnen diese Kosten einen Beitrag zur Kostendeckung des Tunnels liefern?

O. g. Aspekte werden zunéchst grundsétzlich untersucht und anschlieRend nach den potenziellen
Tunnelabschnitten differenziert.

126
16.04.2013



Machbarkeitsstudie i&
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing %

2.5.1. Wohnbaunutzung

Wohnnutzungen auf Autobahniberbauungen sind grundsatzlich moglich, wie das Beispiel der
~>chlangenbader Str.“ in Berlin zeigt. Allerdings durfte es sich hier um einen Sonderfall handeln.

Vor der Untersuchung der technischen Aspekte wéaren im Falle der Wohnnutzung zuvérderst der
wirtschaftliche Aspekt und hier insbesondere die Frage der Vermarktung zu untersuchen.

= Wirtschaftlichkeit/Vermarktbarkeit: Eine Uberbauung mit Einfamilienhdusern ist
technisch zwar machbar (allerdings ohne Keller), dirfte aber ein psychologisches
Hindernis darstellen. Schwierigkeiten kénnten sich auch bei der Beleihung ergeben, da
es kaum mdoglich sein dirfte, beleihungsfahige Grundstiicke zu bilden. Die
Eigentumsverhdltnisse des Tunneldeckels sind nicht von den Eigentumsverhaltnissen
der Autobahn zu trennen. Die (gleichen Bedenken wie bei einer
Einfamilienhausbebauung waren auch bei einer Bebauung mit Eigentumswohnungen
vorzubringen. Eigentumswohnungen wéren allerdings von der Umgebungsnutzung her
nur sehr eingeschrankt moglich, z.B. in der Umgebung des Bahnhofs Lochham, an dem
sich bereits nordlich der A 96 eine Eigentumswohnungsanlage befindet. Gleiches gilt fur
Mietwohnungen. Fir letztere wird in Gréafelfing allerdings nur ein sehr eingeschrankter
Markt gesehen.

= Technische Machbarkeit: Ahnlich wie bei anderen baulichen Nutzungen sind hier
folgende Aspekte zu betrachten:

o Tragféhigkeit: Die Tragfahigkeit der Tunneldecke wére bei einer Bebauung mit EFH
grundsatzlich gegeben bzw. durch entsprechende statische Auslegung realisierbar, im
Falle einer mehrgeschossigen Bebauung durfte diese jedoch nur mit einem sehr hohen
technischen und kostenmafigen Aufwand zu gewdhrleisten sein. Technisch machbar
erscheint eher eine Losung, in welcher das Geb&ude selbst die Uberdeckelung bildet.
Allerdings stellt sich auch hier die Frage der Spannweiten.

= Ver- und Entsorgung: Die notwendigen Ver- und Entsorgungsleitungen kénnten zwar in
dem erforderlichen Deckenaufbau untergebracht werden, allerdings bedingt das bei
Entwéasserungsleitungen erforderliche Leitungsgefélle eine bestimmte Hoéhen-/bzw.
Tiefenlage der Leitungen. Die Schnittstelle zwischen dem Nutzer bzw. Eigentimer der
Wohnbebauung und dem Eigentimer des Tunneldeckels (Bund) wére hier rechtlich
aufwandig zu regeln.

o Verkehrslichte  ErschlieBung: Wie bei allen Nutzungen wéren die
Anschlussmdglichkeiten an das umgebende Netz zu priofen. Im Falle von
GescholRwohnungsbau wéren die notwendigen Stellplatze jedoch nur oberirdisch
nachzuweisen, was wiederum eine erhebliche Einschrankung darstellen wirde.
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— Fazit:

Rechtliche Machbarkeit: Planungsrechtlich ist eine Wohnnutzung zulassig.
Bauordnungsrechtlich waren insbesondere die Aspekte Standsicherheit und
Brandschutz zu untersuchen. Besonders zu betrachten ist die Frage des Eigentums. Die
Machbarkeit einer Wohnnutzung nach dem WEG ware zu prifen, dieses aber unter der
Pramisse, dass die Bundesrepublik Deutschland weiterhin Grundstiickseigentiimer
bleibt.

Wirtschaftliche Machbarkeit:

Vermarktbarkeit: Es ware zu prifen, inwieweit und zu welchen Konditionen
Wohnnutzungen auf einem Autobahndeckel Gberhaupt vermarktbar sind. Zwar ist im
Grolsraum Minchen und im Gemeindegebiet Gréfelfing eine Knappheit an Bauland nicht
zu leugnen und es lassen sich Wohnungen auch in ,schwierigen Lagen®, z.B. entlang
stark befahrener Bahnlinien zu attraktiven Konditionen vermarkten. Die Siedlungs- und
Bebauungsstruktur Gréafelfings lasst es jedoch zweifelhaft erscheinen, ob sich hier
Wohnungen vermarkten lassen.

Finanzierbarkeit: Die Finanzierung einer Immobilie setzt ein beleihungsfahiges
Grundstiick voraus. Mindestens fur individuelle Bauherren durfte deshalb die
Finanzierung einer Immobilie an dieser Stelle schwer mdglich sein.

Wirtschaftlichkeit: Moglicherweise erhdohte Baukosten fur Grindung, Entwasserung u.
4. sind mit erzielbaren Erldsen aus der Vermarktung abzugleichen (Mieten,
Verkaufserlose).

Vereinbarkeit mit der Umgebung: Mindestens in den Abschnitten C und D, in denen
die A 96 bereits jetzt an vorhandene Wohnbebauung anschliel3t, ware auch eine
Wohnnutzung auf dem Deckel grundsatzlich mit der Umgebungsnutzung vereinbar.
Allerdings handelt es sich hier mit Ausnahme der Wohnanlage am Lochhamer Bahnhof
fast ausschliel3lich um eine Bebauung mit EFH.

Vereinbarkeit mit Tunnel/Autobahn: Technisch sind die Nutzungen Verkehrsbauwerk/-
anlage (Tunnel mit Autobahn) mit einer Wohnnutzung vereinbar. Allerdings kénnten sich
daraus Anforderungen ergeben, welche eine Wohnnutzung erheblich erschweren, z.B.
Beschrankungen fur die Bepflanzung und insbesondere die gegeniiber dem
Baulasttrager einzurdumenden Rechte, die Zuganglichkeit der Tunnelkonstruktion auch
von der Oberseite fir Instandhaltungs- und Reparaturarbeiten zu gewahrleisten und im
Extremfall sogar die baulichen Anlagen auf der Tunneloberflache zu beseitigen, um eine
Wiederherstellung des Tunnels z.B. nach einem Havariefall, zu erméglichen.

Eine Wohnnutzung auf dem Tunneldeckel ist vor allem aus wirtschaftlichen bzw.

vermarktungstechnischen Griinden weitgehend ausgeschlossen. Eine eigentumsrechtliche

Absicherung erscheint zwar mdglich, ist aber unpraktikabel. In der weiteren Folge der

Machbarkeitsuntersuchung wird daher eine Wohnnutzung des Tunneldeckels ausgeschlossen

und nicht weiter verfolgt.

16.04.2013
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2.5.2. Gewerbliche Nutzung

Gewerbliche Nutzungen sind in folgender Weise denkbar:

= Bironutzung oder biirodhnliche Dienstleistungen, z.B. Labors 0.4.
= Sonstiges Gewerbe, z.B. Logistik

Es gibt mehrere Beispiele fiir die Uberbauung von Verkehrsanlagen, insbesondere Autobahnen oder
anderen Infrastrukturanlagen durch kommerzielle Gebaude:

= Bosch-Parkhaus an der Stuttgarter Landesmesse: Ein Parkhaus mit ca. 4.000
Stellplatzen Gberspannt freitragend und stiitzenfrei mit einer Spannweite von ca. 100 m
in 10 m Héhe die Autobahn A 8 und eine geplante ICE-Trasse.

4
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Abbildung 57 - Bosch-Parkhaus Stuttgart

= Berliner Bogen in Hamburg: Das charakteristisch bogenférmige Gebaude mit ca. 30.000
gm Buroflache tberspannt ebenfalls freitragend mit einer Spannweite von ca. 70m ein
Regenriickhaltebecken.
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Abbildung 58 -

Stadttor Disseldorf: Das 20- geschossige Blrohaus, in dem sich u.a. die Staatskanzlei
des Landes NRW befindet, Uberspannt hier die ca. 40m breite Bundesstrale B 1, wobei
der Tunnelkasten als Fundament genutzt wird.

Stadttor Dusseldorf - aus Wikipedia

Diese Beispiele sind mit Ausnahme des Stuttgarter Messeparkhauses in Innenstadtlagen gelegen,

welche mit Gréafelfing nicht vergleichbar sind. Sie zeigen jedoch die technische Mdoglichkeit der

Uberbauung von Autobahnen. Keines dieser Objekte hat jedoch eine larmschitzende Wirkung.

Diese Nutzungsarten werden nach den gleichen Kriterien wie bei der Wohnnutzung auf Machbarkeit

untersucht.
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Technische Machbarkeit: Hier gelten &hnliche Anforderungen wie beim
Wohnungsbau. Die 0.g. Beispiele zeigen, dass die Uberbriickung groBer Spannweiten
technisch maéglich ist. Hinsichtlich der verkehrlichen ErschlielBung stellt sich auch hier
die Stellplatzfrage. Samtliche Stellplatze missten oberirdisch untergebracht werden,
z.B. in einem Parkhaus, welches nach Stuttgarter Beispiel wiederum selbst Teil der
Uberbauung sein koénnte. Da es sich im Falle gewerblicher Nutzungen um
verkehrsintensive Nutzungen handelt, bedarf die Zufahrtsituation der Kléarung.

Rechtliche Machbarkeit: Planungsrechtlich ist hier die Vereinbarkeit mit der
Umgebung zu prifen. Eigentumsrechtlich ware es im Falle einer eigenstandigen
Uberbauung, welche mit ihrer Griindung auRerhalb des eigentlichen Grundstiicks der
Autobahn lage evtl. einfacher als bei einer Wohnbebauung. In diesem Falle wirde das
Grundstiick mit der Fundamentierung die ,Basis” bilden, das Gebdude kdnnte sich evtl.
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— Fazit:

im Eigentum des Investors befinden, selbstverstandlich waren die notwendigen
Zustimmungen nach dem Fernstralenrecht erforderlich, der Baulasttrager kénnte ein
,Uberbaurecht” einraumen.

Wirtschaftliche Machbarkeit: Im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitsberechnung ware
festzustellen, ob die mdglicherweise ersparten Grunderwerbskosten fir eine
Uberbauung die Mehrkosten fiir den erhohten Griindungsaufwand mindern und eine
Refinanzierung Uber eine ausreichende Vermietbarkeit gewéhrleistet ist. Eine Nachfrage
kann im Ostlichen Bereich, angrenzend an das bestehende Gewerbegebiet unterstellt
werden. Die Beispiele (mit Ausnahme) des Parkhauses zeigen, dass es sich um
hochverdichtete und hochwertige Nutzungen handelt. Im Rahmen einer
Wirtschaftlichkeitsanalyse ware zu Kklaren, ob auch weniger hochwertige und
flachenintensive Nutzungen, z.B. Logistik auf einer Uberbauung wirtschaftlich zu
betreiben sind.

Vereinbarkeit mit der Umgebung: Aufgrund der vorherrschenden Nutzungsstruktur im
Umfeld der A 96 kommen nach erster Analyse nur zwei Bereiche fir eine gewerbliche
Nutzung in Frage: Der Bereich unmittelbar 6stlich der Eisenbahnbriicke und der Bereich
nordlich des Gewerbegebietes zwischen der Pasinger Str. und der geplanten St 2063 n.
Im ersten Fall ware die Zufahrtsituation zu klaren.

Vereinbarkeit mit der Tunnel/Autobahn: Die sich aus der Tunnelnutzung ergebenden
Nutzungsrestriktionen durften bei einer gewerblichen Nutzung weniger erheblich sein
als bei einer Wohnnutzung.

Zahlreiche Beispiele zeigen, dass eine Autobahniberbauung durch gewerbliche

Nutzungen technisch und wirtschaftlich mdglich ist, allerdings Uberwiegend in hochverdichteten

Innenstadtbereichen. Die Umgebungsnutzung in Gréafelfing schrankt die Standorte fir

gewerbliche Nutzungen ein. Eine gewerbliche Nutzung wie in den angefiihrten Beispielen wirde

auch dem Ziel die Trennwirkung zwischen den nérdlichen und sidlichen Gemeindeteilen zu

vermindern widersprechen. Eine gewerbliche Nutzung des Tunneldeckels ist daher in spateren

Planungsphasen ggf. weiter zu vertiefen. Ausschlaggebend ist hier die Einbindung der Autobahn-

Direktion und die Meinungsbildung innerhalb der Gemeinde.

2.5.3. Freiflachennutzung

Anstelle einer baulichen Nutzung erscheint auch eine ,nichtbauliche Nutzung der Tunneloberflache

moglich. Dies ist tibrigens die Regelnutzung bei Uberdeckelung von Verkehrswegen, wahrend die

bauliche Nutzung eher die Ausnahme darstellt.

16.04.2013
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An Freiflachennutzungen kommen u.a.in Betracht:

Verkehrsflache (StraBenverkehrsflache, Stellplatz, z.B. fir P+R, z.B. am Bahnhof
Lochham) Insbesondere der Nutzung als StralRenverkehrsflaiche zur ErschlieRung der
angrenzenden Flachen kommt eine besondere Bedeutung zu.

Offentliche Griinflache: entweder als gestaltete Griinfliche oder versiegelte
Platzgestaltung. Beispiele fiir Griinflachen sind z.B. die Uberdeckungen der A 40 in
Bochum oder der A 2 in Gelsenkirchen. In beiden Féllen handelt es sich um Abschnitte
in dicht besiedelten Bereichen mit einem Freiflichendefizit, sodass die
BegriinungsmalBnahmen auch der Wohnumfeldverbesserung dienen. Beispiele fir
derartige Gestaltungen sind z.B. die Rheinpromenaden in Diisseldorf und Kéln auf den
Deckeln der tiefer gelegten Rheinuferstraen sowie der ,Petuelpark” auf dem

Petueltunnel des Mittleren Rings in Minchen.

Abbildung 59 - Petuelpark Minchen - aus www.muenchen.de
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Nutzung als Flache fiur Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen: Unter gewissen
Voraussetzungen kann die Oberflache des Deckels auch als Flache fir A+E-
MaRnahmen dienen, was im Falle eines sog.“Okopools* sogar eine werthaltige Nutzung
sein konnte. Allerdings ist das Ausgleichspotenzial auf den Deckeln als relativ gering
einzustufen. Auch konnen sowohl der Bau des Deckels selbst wie die oftmals
ursachliche Ausbaumalnahme des dazugehdrigen Verkehrsweges einen Eingriff
verursachen, z.B. durch die Beseitigung begrinter Boschungen im Falle einer
Uberdeckelung. Im giinstigsten Fall kann also auf dem Deckel lediglich der Eingriff
ausgeglichen werden, der durch die BaumalRnahme selbst verursacht wurde.
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Flache fur Sport- und Freizeit: Konkret im Fall Gréafelfing ist u.a. die Nutzung als
Sport- und Freizeitflache angedacht und zwar in Form der Verlagerung des
Sportzentrums. Denkbar sind die Ansiedlung von Tennisplatzen und Klein- und
Normsportplatzen fur verschiedene Ball und andere Sportarten.

Bei den genannten Nutzungen sind unter den Aspekten der Machbarkeit zu betrachten:

16.04.2013

Wirtschaftliche Machbarkeit: Eine Vermarktbarkeit bzw. Rentabilitat ist bei einer
Freiflachennutzung nur eingeschrankt gegeben, z.B. bei einem Parkplatz/Parkhaus
durch Stellplatzgebihren, bei einer kommerziellen Nutzung durch Sport und Freizeit
durch Einnahmen aus dem Betrieb, bei A+E-Mallnahmen durch den ,Verkauf* von
Okopunkten  bzw. indirekt dadurch, dass durch die entsprechenden
AusgleichsmaRRnahmen an anderer Stelle eine werthaltige Nutzung erméglicht wird. Bei
einer Offtl. Grinflache ware eine gewisse Rentabilitat durch die Aufwertung des
Umfelds, z.B. durch Steigerung der Bodenwerte und erzielbaren Mieten. Uberwiegend
ware die Wirtschaftlichkeit jedoch nur gegeben, wenn durch die Nutzung auf dem
Tunneldeckel andere Flachen frei wirden und fur eine hdherwertige Nutzung zur
Verfugung stinden. In den weiteren Untersuchungsschritten ist zu klaren, ob der
technische und kostenméaRige Aufwand fiir eine Uberdeckelung in einem wirtschaftlich
vertretbaren Verhaltnis zum Nutzen steht.

Technische Machbarkeit: Fir alle genannten Nutzungen ist die technische
Machbarkeit vor allem hinsichtlich der Tragfahigkeit des Tunneldeckels, der
Entwéasserung sowie bei Bepflanzungen hinsichtlich der Pflanztiefe zu Uberprifen.
Ebenfalls unter den Begriff der ,technischen Machbarkeit® fallt insbesondere bei
Sportanlagen der Flachenbedarf. Sowohl bei der Nutzung als Sportflache wie als
Stellplatzflache/Parkhaus ist auch die Sicherstellung der verkehrlichen ErschlieBung zur
stechnischen Machbarkeit” zu z&hlen.

Rechtliche Machbarkeit: Die rechtliche Machbarkeit bestimmt sich insbesondere nach
der planungsrechtlichen Zulassigkeit (siehe Vertraglichkeit mit der Umgebung). Bei
einer Nutzung durch Sportanlagen, inshesondere bei offenen Flachen wie Tennis- oder
FulRballfeldern kann es zu Immissionskonflikten mit der angrenzenden Bebauung
kommen. Hier sind die Grenzwerte der Sportanlagenlarmschutzverordnung -
18.BImSchV- zu beachten. Fir eine Nutzung durch Sport- und Freizeitanlagen durfte
auch die Aufstellung eines B-Planes erforderlich sein, der Aussagen zur LOsung
mdglicher Immissionskonflikte trifft. Andere Nutzungen kénnten u.U. im Rahmen des
fernstralRenrechtlichen Planfeststellungsverfahrens geregelt werden.
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2.5.4. Eigentumsrecht

Im Zusammenhang mit jeder Art von Nutzung stellt sich die Frage nach den Eigentumsverhéltnissen
am Tunneldeckel.

Ein Grundstiick im Rechtssinne ist ,ein rdumlich abgegrenzter Teil der Erdoberflaiche, der im
Grundbuch unter einer Nummer im Bestandsverzeichnis als Grundstlick gefihrt wird ,, (§§ 873, 925,
1113 BGB).

Ein Grundstick im vermessungstechnischen Sinne ist eine Katasterparzelle im
Liegenschaftskataster.

Das Gelande der Autobahn selbst ist im Grundbuch mit mehreren Parzellen unter dem Eigentiimer
,Bundesrepublik Deutschland® eingetragen. Nach der Legaldefinition von Grundstiicken sind auch
auf dem Grundstiicke errichtete Bauwerke Bestandteile desselben. Hierzu wirde auch eine
Einhausung gehoren, da diese ja tUber mittlere und seitliche Stitzwande mit dem Grundstiick der
Autobahn verbunden wére.

Daraus ergibt sich, dass der Tunneldeckel in diesem Fall kein eigenes Grundsttick bildet.

Anders wiirde es sich im Falle eines ,echten® Tunnels verhalten, der unterirdisch unter der
Erdoberflache und den darauf befindlichen Grundstiicken verlauft und ggf. durch ,Unterbaurechte”
Zu sichern ware.

Insofern ist die Bundesrepublik Deutschland auch Eigentimerin des Tunneldeckels.
Ggf. konnten diese Nutzungsrechte fir die Nutzung des Tunneldeckels einraumen, z.B.
= Pachtvertrage

= Erbpachtvertrage

= Rechte nach dem Wohnungseigentumsgesetz (WEG)

2.5.5.Nutzung von Tausch- und Erganzungsflachen

Infolge der vorgeschlagenen MalRhahmen zur Minderung des Verkehrslarms ergeben sich mehrere
Madglichkeiten der stadtebaulichen Neuordnung.

Die MalRnahmen bilden die Grundlage fur ein ,Verwertungskonzept®, welches zur Finanzierung der
von der Gemeinde zu tragenden Kostenanteile fir zusétzlichen Larmschutz und die mogliche
Verlangerung des Tunnels beitragen kénnen.

Dabei werden Flachen im unmittelbaren Umfeld und im weiteren Gemeindegebiet betrachtet, bei
denen nur ein indirekter oder auch gar kein Zusammenhang mit der Autobahn besteht. Betrachtet
werden vor allem solche Flachen, fir deren heutige Nutzung Ersatzangebote auf den kinftigen
Deckelbereichen gemacht werden kdnnen. Desweiteren werden Flachen betrachtet, deren bisherige
Nutzungen in Zuordnung zu zukinftigen Deckelbereichen der A 96 neu strukturiert werden kénnen
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und bei denen davon ausgegangen werden kann, dass sie ohne den Bau eines verlangerten
Tunnels nicht entwickelt wirden.

Fur das Verwertungskonzept kommen folgende Malinahmen in Frage:
= Nutzung des Tunneldeckels selbst

= Direkt an der Autobahn gelegene kiinftig larmentlastete Flachen mit
Entwicklungspotenzial (Erganzungsflachen)

= Flachen im weiteren Umfeld, fir deren heutige Nutzung auf den kinftigen
Deckelbereichen Ersatz angeboten werden kann und die anschlie3end wertsteigernd
entwickelt werden kénnen (,Tauschflachen®)

Die Betrachtung dieser Flachen umfasst im derzeitigen Untersuchungsstadium lediglich im
Gemeindegebiet Grafelfing gelegene Flachen.

2.5.5.1. Tauschflachen

Vorbild fur diese Art der Nutzung ist die geplante Uberdeckelung der BAB A 7 in Hamburg. Dort
werden Nutzungen, die im Moment aufgrund ihrer Lagegunst als ,suboptimal® gelten, auf den
Tunneldeckel verlagert, um die freiwerdenden Flachen anschlieBend héherwertig zu nutzen. Dieses
setzt voraus, dass die derzeitige Nutzung in immobilienwirtschaftlicher Sicht nicht dem
Bodenwertniveau entspricht und also ein Aufwertungspotenzial auf diesen Flachen besteht.

Derartige Flachen wurden bereits im Rahmen der Grundlagenermittlung identifiziert und werden nun
néher untersucht.

Dabei werden u.a. folgende Aspekte betrachtet:

= Ist die derzeitige Nutzung ,suboptimal“ bzw. besteht Aufwertungspotenzial?

= Ist die derzeitige Nutzung grundsatzlich fur eine Verlagerung auf den Tunneldeckel
geeignet?

= FiUr welche hoherwertigen Nutzungen ist diese Flache geeignet?
= Anforderungen dieser Nutzungen, Zulassigkeit (z.B. planungsrechtlich), Restriktionen

Im weiteren Verfahren wird im Rahmen einer immobilienwirtschaftlichen Betrachtung ermittelt, ob
durch die Verlagerung dieser Nutzungen ein ,Entwicklungsgewinn® verbleibt, der sowohl die Kosten
der Verlagerung deckt als auch einen Teil der Kosten des Tunneldeckels tragt, auf den diese
Nutzungen verlagert werden soll.

Dabei sind u.a. folgende Kostenkomponenten zu betrachten:
= Freimachungskosten (Riickbau der derzeitigen Nutzung)
» Verlagerungskosten
= Kosten der Neuansiedlung dieser Nutzung auf dem Tunneldeckel

= Kosten fir Herrichtung der freigeraumten Flache fiir eine neue Nutzung
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= Ggf. Larmschutzmalnahmen fir die Nutzbarmachung der freiwerdenden Fléchen

Potenzielle Tauschflache ist vor allem das Sportgelande nordéstlich des Gréafelfinger Rathauses.
Durch die Sportnutzung bestehen bereits jetzt potenzielle Immissionskonflikte mit der angrenzenden
Wohnbebauung. Die Flache bietet ,Aufwertungspotenzial“. Allerdings entstehen im Falle einer
Nachnutzung neue Immissionskonflikte mit der daran vorbeiftihrenden Bahnlinie, welche der Lésung
bedirfen.

Weitere Flachen, z.B. der gemeindliche Betriebshof, die Feuerwehr und ein weiterer Sportplatz
werden zunéchst als potenzielle Tauschflachen benannt, aber zunachst nicht weiter untersucht.

Auf eine mogliche Verlagerung der Reitvereins auf den Tunneldeckel wird in Kap. 2.5.7 naher
eingegangen.

2.5.5.2. Erganzungsflachen

Durch die vorgeschlagenen MaRnahmen zur Minderung des Verkehrslarms kann es mdglich sein,
dass sich fur bisher nicht nutzbare Flachen Nutzungs- und damit Aufwertungsmaglichkeiten
ergeben.

Entlang des Trassenverlaufs der A 96 gibt es Areale, in denen insbesondere eine Wohnnutzung
aufgrund der Uberschreitung der Grenzwerte fiir Schallimmissionen bisher nicht méglich war.

Die Gemeinde war bisher daran gehindert, diese Flachen zu uberplanen, da z.B. die fur die
Bauleitplanung relevanten Grenzwerte gem. DIN 18005 Uberschritten wurden.

Im Ubrigen ist es moglich, dass diese Flachen aus subjektiven Griinden nicht nutz- und vermarktbar
sind, da aufgrund der Larmsituation keine Bereitschaft bestand, dort zu wohnen.

Dabei spielen folgende Faktoren eine Rolle:

= Grundsatzliche Eignung dieser Flachen fir eine Nutzung: Restriktionen, z.B. aus
Grunden des Natur- und Landschaftsschutzes.

»= Planerische Rahmenbedingungen flr eine Nutzung.
= Technische Anforderungen an eine Nutzung, z.B. hinsichtlich der ErschlieRung
= Eigentumsverhdltnisse, Verflgbarkeit

= Erlauben die prognostizierten Immissionswerte nach Durchfihrung von
SchallschutzmalRhahmen eine Nutzung dieser Flachen?
Auch hier wird zu untersuchen sein, ob sich ein wirtschaftlicher ,Nettonutzen® ergibt, d.h. nach
Abzug der Aufwendungen, die fur die Nutzbarmachung dieser Flachen notwendig sind, noch ein
Deckungsbeitrag verbleibt, der zur Finanzierung des Tunnelbaus beitragen kann.

Es ist nicht zwangslaufig erforderlich, dass die A 96 im Bereich dieser ,Ergadnzungsflachen®
tatséchlich in einen Tunnel verlegt wird.

Es ist auch mdglich, dass sonstige SchallschutzmafRnahmen durchgefiihrt werden, um eine Nutzung
dieser Flachen zu erméglichen.
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Samtliche MaRnahmen zur Nutzbarmachung dieser Flachen sind aus dem madglichen
~Entwicklungsgewinn“ dieser Flachen zu finanzieren. Dazu gehéren auch die Kosten fir evitl.
erforderliche Schallschutzmaflinahmen.

Es muss das Ziel sein, dass nach Abzug der Kosten noch ein Beitrag zur Deckung der
Tunnelbaukosten verbleibt.

2.5.6. Nutzung durch Solarenergie

Durch den Gemeinderat der Gemeinde Grafelfing wurde die Fragestellung aufgeworfen, inwieweit
sich ein Tunneldeckel fiir die Solarenergie nutzen lasst. Als Beispiel kann hier die Nutzung durch die
A3Solar herangezogen werden. Alle im Folgenden beschriebenen Angaben zu der realisierten
Anlage wurden aus den unter www.A3solar.de publizierten Informationen entnommen.

Auf einer bestehenden Tunneleinhausung auf der A3 bei Hosbach in der Néahe von Aschaffenburg
wurde durch das Elektrizitatswerk Goldbach-Hdsbach, einem lokalen

Energieversorgungsunternehmen, auf 2000m Lange eine Solaranlage realisiert.

Abbildung 60 - Solaranlage auf Tunneleinhausung (Quelle: www.A3solar.de)

Die Anlage besteht aus 8.500 Solarmodulen mit einer Leistung von 1.606 KWp. Die angegebene
Leistung beschreibt die technisch maximal mégliche Leistung der Anlage.

Die Anlage wurde im Jahr 2010 in Betrieb genommen, sodass zu dem tatsachlichen Betrieb und der
Leistung der Anlage noch keine Daten eruiert werden konnten.
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Mafgebend fur die technische Leistungsfahigkeit einer Solaranlage sind die installierten Module.
Auf die bei A3Solar installierten Module leistet der Hersteller 25 Jahre eine Leistungsgarantie.

Die Module sind auf einer Unterkonstruktion aus Stahl montiert, welche den fir den Wirkungsgrad
mafgeblichen Aufstellwinkel (hier 20°) sicher stellt. Die Unterkonstruktion, welche auf dem
Tunneldeckel montiert wurde tragt nicht unerheblich zu den Investitionskosten der Anlage bei.

Da die Solarmodule Gleichstrom erzeugen sind zusétzliche technische Einrichtungen erforderlich
um den fur die Einspeisung in das 6ffentliche Netz erforderlichen Wechselstrom zu erzeugen.

Fur die Anlage wurde aus einem Mittelwert aller Prognosen, welche wiederum von dem jeweiligen
Standort abhangen, ein jahrlicher Stromertrag von rd. 1,5 Mio. kWh ermittelt.

Solaranlagen werden nach dem Gesetz der Bundesrepublik Deutschland fir den Vorrang
Erneuerbarer Energien (Erneuerbare Energien Gesetz — EEG) gefordert.

Hieraus wurden auf der Grundlage der zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme gultigen Fassung des o.g.
Gesetzes Einnahmen in Hohe von 600.000.-€ pro Jahr, festgeschrieben auf 20Jahre, ermittelt.

Den jahrlichen Einnahmen stehen Investitionskosten von 6.000.000.-€ und jahrliche Kosten fir
Unterhalt, Wartung und Versicherung in Hohe von 75.000.-€ gegenuber.

Da die Einspeisesatze 20Jahre festgeschrieben sind, wird auch innerhalb dieses Zeitraumes die
Anlage abbezahlt werden mussen. Nach Ablauf dieser Zeit kann man auch davon ausgehen, dass
erneuter Investitionsbedarf fir eine dann veraltete Technik bestehen wird.

Das Beispiel A3Solar zeigt, dass fur diese spezifische Anlage auf die nachsten Jahre, je nach
Finanzierungsbedingungen, und je nach tatsdchlich realisierter Einspeisemenge die
Investitionskosten der Solaranlage sicherlich refinanziert werden kénnen. Die Rendite der Investition
wird sich sicherlich im Ublichen Rahmen bewegen. Konkrete Aussagen waren hierzu nicht zu

erfahren.
. 2013 2013
Anlagentyp 2004 2005 2006 2007 | 2008 2009 2010 Ul | OKL |50 2012 | 2012 (—12 %) | (-21 %)
2010 | 2010 (-12 %) (~24 %)
(-9 %) |(—21 %)
bis 30 kW 67.4|564 53|51,80(49,21|46,75|43,01(39.14|34,06(33,03|26,74| 2529| 21.84| 23,01| 17,93
auf einem Gebiaude 30 k\!‘:-'wt:s -l 54,6/51,87 49,26 |46,82 44,48 |40,91|37.23|32,39|31,42|27,33| 24,05 20,77 21,89 17,06

oder einer Larmschutzwand

ab 100 kW 54.0/51,30 (48,74 |46,30|43,99| 39,58 35.23|30,65|29,73|125,86| 22,76 19,65 20,71 16,14
ab 1000 kW | 54.0/51,30 48,74 |46,30 43,99 33,00 29.37|25,55|24 79|21 56| 18,97 1639 17.26) 1345

Abbildung 61 - Einspeisevergitung nach EEG in ct/kWh

Wie aus der Tabelle erkennbar unterliegt die Einspeisevergiitung einer Degression. Dies ist der
Novellierung des Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG) vom 30.Juni 2011 geschuldet, welches ab
dem 01.01.2012 in Kraft tritt und fr alle Anlagen ab Inbetriebnahme 2012 anzuwenden ist.
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Hieraus ist erkennbar, dass die Einspeisevergiitung von 33ct/kwh im Jahr 2009 bis auf 13,45ct/kwh
im Jahr 2013 absinkt. Im gleichen Zug ist jedoch mit geringeren Investitionskosten je kWh zu
rechnen. Auch die Leistungsfahigkeit der Module wird zunehmen.

Auf unseren vorliegenden Fall in Gréfelfing bezogen ist festzuhalten, dass mafigebliche Parameter
gegenuber dem o.g. Beispiel sich entweder hiervon abweichend darstellen oder keine zukiinftigen
Aussagen gemacht werden kdnnen.

- Lé&nge A3 Solar betragt 2000m, diese Lange wird im gegensténdlichen Fall kaum
realisierbar sein, auf3er die Anlage wirde Gber dem Deckel im gesamten Gemeindegebiet
installiert

- Zukinftige Investitionskosten fur Solarmodule sind unbekannt. Diese Technik ist maRgeblich
von der Entwicklung auf den internationalen Méarkten (Silizium) abhangig

- Zukinftige Leistungen der Module sind nicht bekannt

- Die Entwicklung der gesetzlich geregelten Einspeisevergitung ist maf3geblich von dem
poltischen Umfeld abhangig. Weder ist die zukiinftige Hohe dieser Vergitung absehbar
noch ist vorhersehbar, dass nach Fertigstellung des Tunnels diese Technik Giberhaupt noch
staatlich subventioniert wird

- Das Beispiel A3 Solar zeigt, dass zwar die Investitionskosten der Photovoltaik- Anlage
selbst Uber die Standzeit finanzierbar ist jedoch keinen nennenswerten Zusatzertrage zur
Finanzierung des darunter liegenden Tunnels zu erwarten sind. Am Beispiel Hosbach war
dies nicht notwednig, da die Einhausung schon vorhanden war und daher fir die PV-Anlage
genutz werden konnt.

- Durch die Nutzung der Tunneldecke mit Solarenergie ist eine anderweitige Nutzung, wie
z.B. die ErschlieBung potentieller Entwicklungsflachen verhindert

- Der optische Einfluss und die nicht zu vernachlassigende Trennwirkung dieser
grol¥flachigen Anlagen musste ebenfalls betrachtet werden.

Auf Grund der o.g. aufgefihrten zum jetzigen Zeitpunkt vorhandenen Unwéagbarkeiten, wird diese
Nutzungsvariante in die weiteren Betrachtungen nicht mit einbezogen, da der hieraus generierbare
Deckungsbeitrag fur die Herstellung des Tunnels derzeit nicht absehbar ist. In spateren Phasen
kann diese Betrachtung jedoch erneut aufgegriffen werden. Insbesondere im Bereich des
Abschnittes E ist diese Nutzung durchaus denkbar.

2.5.7.Verlagerung Reitverein

Der an der Wurmtal Strale gelegene Reitverein ist in einem Zustand der eine Sanierung der
baulichen Anlagen erforderlich macht. Durch die Verlegung der St 2063 geht auch ein Teil der
vorhandenen Koppelflachen verloren, weshalb hier von Seite der Gemeinde Handlungs- und
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Kompensationsbedarf besteht. Grundsatzlich besteht beim Verein auch das Interesse die Stallungen
und Koppeln eher zu erweitern um weitere Pferde unterzubringen und damit die Wirtschaftlichkeit
des Vereins zu erhdhen.

In diesem Zusammenhang wurden diverse Studien (Biro Fink und Blro Terrabiota) in Auftrag
gegeben [21].

Hier wurde auch untersucht in wie weit der Tunneldeckel im Bereich des Paul-Diehl-Parks fir eine
Nutzung des Reitvereins geeignet ware. Inshesondere aus Grinden der zu befiirchtenden
Erschutterungen wurde diese Variante jedoch verworfen.

Standort " Uber der Autobahn ' \ﬂ
") I ~ T wSF R T\ , '_Vl‘ 3
» : | .l"‘\ :

Reitverein Wiirmtal e. V.

Zeitprobleme:

Die Realisierung dieses
Standortes hat ein groes
Realisierungsproblem.

1. Bau der Umgehungs-
Strasse zur Umleitung der
Autobahn ca. 2 Jahre

2. Uberdeckelung der
Autobahn ca. 2 Jahre

3. Neubau der Reitanlage
ca. 1 Jahr

4. Dies bedeuten 5 Jahre
Betrieb der Reitanlage
unter stark erschwerten
Verhaltnissen! Dies lost

X sicher eine starke

ws AT e TS Bl - Abwanderung aus!

Standort Il ooonnl
(iber der Autobahn Planung

Abbildung 62 - Nutzung Reitverein auf Tunneldeckel aus Studie Fink

Grundsatzlich ware dies eine klassische Tauschflache, da auf der bisherigen Flache des Reitvereins
an der Wirmtalstraf3e eine hoherwertige Nutzung durchaus denkbar wére.

Wie aus der Darstellung gut ersichtlich ist, sind die flachenméaRigen Auswirkungen des Reitvereins
im Gemeindegebiet jedoch nicht unerheblich. In der Studie vom Buro Fink [21] werden dieser
Lésung jedoch grofe Realisierungsprobleme bescheinigt. Auch schrénkt die Umsiedlung des
Reitvereins auf den Tunneldeckel im Bereich des Paul- Diehl Parks die Nutzung sudlich der
Autobahn erheblich ein, da der Tunneldeckel nicht fir Zuwegungen und ErschlieBungsflachen
herangezogen werden kann. Die Verlagerung des Reitvereins auf den Tunneldeckel im Bereich des
Paul-Diehl Parks erfordert auch zwangslaufig eine Tunnelverlangerung in diesem Bereich. Alternativ
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betrachtete Varianten mittels einseitiger im Siden angeordneter Galerie werden hierdurch

ausgeschlossen.

Auch die Studie vom Buro Terrabiota (siehe nachfolgender Ausschnitt bzw. [21] werden dieser

Alternative fur eine Umsiedlung des Reitvereins Uberwiegend Nachteile bescheinigt.

Standort 11: Uber der Autobahn / Paul-Diehl-Park

1
@ GEMEINDE GRAFELFING
" (11}

Vorteile:

Umwandlung von Verkehrsflachen in Freiflachen
{Pferdekoppeln auf Autobahn-Tunnel)

Nachteile:

Erhebliche Beeintrachtigung eines naturnahen
Erholungsgebietes (Paul-Diehl-Park):

Neuversiegelung innerhalb eines landsch aft-
lich hochwertigen Gebiets (Errichtung von
Gebauden)

kleinraumiger Verlust von kartierten Biotopen
der amtlichen Biotopkartierung (Feldgeholze)

Erhebliche Gelandemodellierung notwendig

Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch
Gebaude (Stalle, Reithallen etc.)

Optische und akustische Beeintrachtigung
durch Reitanlagenbetrieb (Verkehr) im
sidlichen Teil des Paul-Diehl-Parks, der durch
die Uberdeckelung eigtl. beruhigt werden soll

Verkleinerung des fur die Allgemeinheit
nutzbaren Teils des Paul-Diehl-Parks

Umfangreiche Ausgleichsflachen erforderlich

Reitverein Wiirmtal e. V.

Fazit:

Erhebliche Eingriffe in naturnahen Erholungsraum {Paul-Diehl-Park)

Nachteile iberwiegen - weitere Alternativenprifung erforderlich

Terrabiota L

Dipl-Ing. Christian Ufer, Landschaftsarchitekt und Stadtplaner
Kirchplatz 8, 82319 Starnberg  www.terrabiota. de

Abbildung 63 - Auszug aus Studie Terrabiota

Aus den folgenden Grunden wird daher die Verlagerung des Reitvereins auf den Tunneldeckel im

Bereich des Paul-Diehl-Parks fir die weiteren Betrachtungen nicht weiter verfolgt:

- Studie Biro Fink sieht groRe Realisierungsprobleme

- Studie Terrabiota sieht Uberwiegend Nachteile und sieht eine weitere Alternativenprifung

erforderlich

- Aus den vorgenannten Studien ist die Machbarkeit einer Verlegung des Reitvereins nicht

abschlieend sicher gestellt.

- Die Nutzung der im Stiden angrenzenden Flachen fur eine etwaige Bebauung wird nahezu

ausgeschlossen.
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- Der Tunneldeckel ist fir die ErschlieBung etwaiger Entwicklungsflachen in diesem Bereich
nicht nutzbar.

- Die Verlegung des Reitvereins auf den Tunneldeckel bedingt auch die Errichtung eines
geschlossenen Tunnels in diesem Abschnitt. Etwaige einseitige Galerievarianten werden
dadurch ausgeschlossen. Die dadurch entstehenden Mehrkosten kénnten durch die
Tauschflache des Reitvereins vermutlich nicht kompensiert werden.

- Der monetare Nutzen ist ohne die grundsatzliche Machbarkeit einer Verlegung (siehe
Studien Fink und Terrabiota) irrelevant.

Grundsatzlich ware eine Nutzung des Tunneldeckels durch den Reitverein natirlich wirtschaftlich
interessant, unter der hypothetischen Annahme, dass in diesem Bereich sowieso ein Tunnel
errichtet wird.

Ohne eine Klarung der grundsatzlichen Machbarkeit von Seite des Reitvereins kdnnen diese
Betrachtungen jedoch nicht in diese Untersuchung einflieBen und muissen auf spéatere
Planungsphasen verschoben werden.

Auch an anderen Stellen wurde eine mdgliche Nutzung untersucht.

Abbildung 64 - Reitverein auf Tunnelverlangerung West

Beispielsweise wurde untersucht, ob der Reitverein im Westen auf einer moglichen
Tunnelverlangerung unterzubringen ist. Hier wurde der bisherige Umgriff des Reitvereins am
origindren Standort mit einer méglichen Tunnelverlangerung im Westen tberlagert. Wie sich zeigt ist
der Flachenbedarf erheblich gréRer als die betrachtete Tunnelverlangerung. Die grundsatzlichen
Bedenken aus den Studien Fink und Terrabiota sind auch hier anwendbar. In den vorgenannten
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Studien wird auch eine Nutzung des Tunneldeckels fur Stallungen ausgeschlossen, weshalb diese
in den angrenzenden Waldbereichen unterzubringen waren. Eine grundsétzliche Bebaubarkeit
dieser Flachen ist noch an spéaterer Stelle zu untersuchen und zu bewerten.

Eine vollumfangliche Finanzierung eines Tunnels durch die Verlagerung des Reitvereins ist
auszuschlieRen, da die Tunnelbaukosten wie an spéaterer Stelle gezeigt wird deutlich hdher sind als
die zu erzielenden Grundstiickserlése abzgl. der aufzubringenden Verlagerungskosten. Die
Verlagerung des Reitvereins auf den Tunneldeckel kann daher immer nur einen gewissen
Deckungsbeitrag liefern.

Fur die nach dieser Machbarkeitsstudie erforderliche Meinungsbildung innerhalb der Gemeinde
kann dieser Aspekt jedoch immer auch mit betrachtet werden.

Fur die weiteren Betrachtungen innerhalb dieser Studie wird daher eine Verlagerung des Reitvereins
auf den Tunneldeckel nicht weiter betrachtet.

2.6. POTENTIELLE ENTWICKLUNGSFLACHEN

In dieser Betrachtung werden folgende vorgenannten Flachen gemeinsam betrachtet:

» Nutzung des Tunneldeckels
» Erganzungsflachen
» Tauschflachen

Diese ,potentiellen Entwicklungsflachen sind in Anlage 24 bzw. in nachfolgender Abbildung

dargestellt.

Abbildung 65 - potentielle Entwicklungsflachen
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Die prinzipiell mdglichen Nutzungen der Tunneloberflache sowie der o.g. Flachen ist in der Anlage
25ff dargestellt, wobei nachfolgende Tunnelvarianten hierbei beriicksichtigt wurden:

Tunnelvarianten

Nutzung potentieller | West Ost Ost Ost
Entyvicklungsflachen Bereich A Bereich C | Bereich D Bereich E
Variante

Variante 1 Tunnel Tunnel Tunnel Tunnel/Galerie
Variante 2 Galerie Tunnel Galerie Sud Galerie Nord
Variante 3 - Tunnel Tunnel -

Variante 4 - Tunnel -

Tabelle 6 - Varianten potentielle Entwicklungsflachen

Diese Varianten stellen nur prinzipiell denkbare Nutzungen dar und sind beispielhaft zu verstehen.
Die tatsachlichen Nutzungen je nach zu realsierender Tunnelvariante sind in spéteren
Planungsphasen zu betrachten.

2.6.1. Eigentumsverhéltnisse

Im Vorfeld der weiteren Betrachtung der potentiellen Entwicklungsflachen wurden insbesondere die
bestehenden Eigentumsverhaltnisse recherchiert und zusammengetragen. Dies ist insbesondere flr
eine potentielle Verwertung der Flachen von malgebender Bedeutung, da nur Flachen im
Gemeindebesitz auch direkt in die monetaren Betrachtungen mit einbezogen werden kdnnen. Alle
anderen Flachen wéren vorher von der Gemeinde fir eine weitere Verwertung zu erwerben.

In der Anlage 24.1. sind die potentiellen Entwicklungsflachen den jeweiligen Eigentumern farblich
zugeordnet. In der nachstehenden Tabelle sind die Flachen den jeweiligen Eigentiimern zugeordnet.
Die Flachen im Gemeindebesitz sind farblich hervorgehoben.

Flache Groéle Eigentimer
A 2,95 ha Landeshauptstadt Miinchen
B 6,53 ha Landeshauptstadt Miinchen
6,44 ha Privat
C 3,5 ha Gemeinde Grafelfing
4,0 ha Turn- und Sportverein
D 0,26 ha Bundesrepublik Deutschland
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, Bundesrepublik Deutschland

w
|

0,3 ha Bundesrepublik Deutschland

®

0,4 ha Bundesrepublik Deutschland

T

0,26ha Bundesrepublik Deutschland

WI
|

0,45 ha Bundesrepublik Deutschland
L 0,76 ha Bundesrepublik Deutschland
M 0,22 ha Bundesrepublik Deutschland
N 0,13 ha Privat

0,09 ha Bundesrepublik Deutschland
0] 0,73 ha Bundesrepublik Deutschland

P 13,3 ha Landeshauptstadt Miinchen
12,7 ha Stadtwerke Miinchen

Q 1 ha Bundesrepublik Deutschland
0,9 ha Gemeinde Grafelfing

R 7,5 ha Privat
35ha Gemeinde Grafelfing

S 3,3 ha Privat

0,69 ha Bundesrepublik Deutschland

Tabelle 7 - potentielle Entwicklungsflachen Grundbesitz

In Summe betragen die gesamten betrachteten potentiellen Entwicklungsflachen ca. 77,1 ha wobei
sich ca.14,6 ha im Gemeindebesitz befinden (= ca., 19%)
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2.6.2.Beschreibung der Flachen

2.6.2.1. Flache A

Abbildung 66 - Potentielle Entwicklungsflache "A"

Beschreibung der Flache

Diese westlich des bestehenden Tunnels im Abschnitt A befindliche, ca. 3,5 ha groRRe Flache wird
sudlich durch die A 96, westlich durch die Josef-Schofer Strae und ndrdlich durch den Barbara-
Weg begrenzt. Ostlich grenzt die Flache an die bestehenden Grundstiicke an der Maria-Eich StraRe
an. Nordlich des Barbara-Wegs schlief3t die relativ hochwertige Bebauung an der Sémannstral3e an.
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Abbildung 67 - Flache "A" hinter Larmschutzwand

Derzeitige Nutzung

Die Flache weist einen Besatz Uberwiegend mit Nadelhdlzern und niedrigem Strauchbewuchs auf
und wird durch die Autobahn A 96 von dem sudlich gelegenen gréf3eren zusammenhangenden
Waldgebiet ,Grafelfinger Forst® getrennt.

Im Zuge des Baus der AS Freiham wurden am Sudrand dieser Flache ein Wall mit aufgesetzter
Larmschutzwand errichtet.

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Gréafelfing wird die Flache als forstwirtschaftliche Flache
ausgewiesen.
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Abbildung 68 - Derzeitige Nutzung Flache "A"

Larmbelastung im Bestand (A 96 und Gesamtlarm)

s.a. Anlage 23.1 bzw. Grundlagenermittiung Anlage 7.

Allein aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier beiderseits der Autobahn nachts Schallpegel
von Uber 50 dB(A) ermittelt.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist hier keine signifikante Steigerung der Schallimmissionssituation
erkennbar.

Bestehende Eigentimerverhaltnisse

Die Flache befindet sich im Eigentum der Landeshauptstadt Miinchen

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7

Mogliche Nutzung

Ohne Beriicksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist je nach Larmschutzvariante eine
Wohnbebauung denkbar. Die Erschlieung der Flache kdnnte entweder Uber den Barbara-Weg
oder Uber den Deckel des Tunnels oder der Galerie mit Anbindung an die Maria-Eich Stralle
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erfolgen. Die weiteren entstehenden Flachen auf dem Deckel kdnnten als Griinflachen genutzt
werden.

-
M Wohngeblet
i Griinflachean

Abbildung 69 - mégliche Nutzung Flache "A"

Mit einer Galerie auf der ndrdlichen Fahrbahn kénnen die Grenzwerte der 16. BImSchV mit 49 dB(A)
auf den nérdlich der Autobahn gelegenen Flachen A zum grof3en Teil eingehalten werden (siehe
Anlage 23.8).. Ohne eine weitere Uberstandsléange der MaRnahme in Richtung Westen werden am
sud-westlichen Eck der Flache diese Werte Uberschritten.

Die Orientierungswerte fur Allgemeine Wohngebiete nach DIN 18005 mit 45 dB(A) werden jedoch
durchgehend Uberschritten.

Bei einer Herstellung eines Tunnels wirde man fir diese Flache keine signifikante Verbesserung im
Vergleich zur gleichlangen Galerie erzielen.

Eine Verbesserung sowohl bei der Variante ,Galerie* als auch bei der Variante ,Tunnel” fir diese
Flache wirde man durch eine weitere Verlangerung nach Westen tber die Briicke ,Josef-Schofer-
Strafle” hinaus erzielen.

Eine Bewertung und Abwagung der jeweiligen Nutzungsvarianten erfolgt in Phase 3.
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2.6.2.2. Flache B

Abbildung 70 - Potentielle Entwicklungsflache "B"

Beschreibung der Flache

Diese westlich des bestehenden Tunnels im Abschnitt A befindliche, ca. 13,3 ha groRRe Flache wird
nordlich durch die A 96, westlich durch die Josef-Schofer Stralle bzw. deren Verlangerung als
Feldweg durch das Waldgebiet begrenzt. Ostlich grenzt die Flache an die bestehenden Grundstiicke
an der Maria-Eich Stral’e bzw. weiter sidlich an den Wallfahrer-Weg, sidlich an die bestehenden
Grundstiicke an der Freihamer StralRe an. Etwas weiter westlich der Flache befinden sich die
Warmtalklinik und die Backerfachschule.
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Abbildung 71 - Flache "B" hinter La&rmschutzwand

Derzeitige Nutzung

Die Flache ist Teil des gréReren zusammenhangenden Waldgebietes ,Grafelfinger Forst® mit
dichtem Baumbestand.

Im Zuge des Baus der AS Freiham wurden am Nordrand dieser Flache ein Wall mit aufgesetzter
Larmschutzwand errichtet.

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Gréfelfing wird die Flache als forstwirtschaftliche Flache
ausgewiesen.

151
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

ol
\ ' »

athilden'stragem.,

y
-4Google
/

, [ > . ¢
Bildaufnahmedaten: 8. Apr 2006 - 10."@kt 2006 '2 704 HO | Sichthohe  1.40 km

Abbildung 72 - derzeitige Nutzung Flache "B"

Larmbelastung im Bestand (Gesamtldrm und A 96)

s.a. Anlage 23 bzw. Grundlagenermittiung Anlage 7.

Nur aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier nachts im Nahbereich der Autobahn
Schallpegel von dber 50 dB(A) ermittelt. Im weiteren Verlauf nach Siden nimmt diese
Larmbelastung jedoch deutlich ab und erreicht nach ca. 100 m Abstand von der Autobahn Werte um
49 dB(A). Im sudlichen Bereich der Flache werden sogar Werte von unter 45 dB(A) nachts erreicht.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist auch hier keine signifikante Veranderung erkennbar.

Bestehende Eigentimerverhaltnisse

Der nordliche Teil der Flache befindet sich im Eigentum der Landeshauptstadt Munchen. Der
sudliche Teil in Privatbesitz.

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7
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Mogliche Nutzung

Ohne Beriicksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist bei der Realisierung einer
westlichen Tunnelverlangerung eine Wohnbebauung grundsatzlich denkbar. Die ErschlieRung der
Flache konnte Uber die angrenzenden Straf3en (Josef-Schoéfer Strale und Wallfahrer Weg), wobei
diese entsprechend ausgebaut werden missten, oder/auch Uber den Deckel des Tunnels mit
Anbindung an die Maria-Eich Stral3e erfolgen. Die Bruicke Uber die A 96 ist auf Grund ihrer geringen
zulassigen Verkehrsbelastung und ihrer geringen Breite als Verbindungsstralie geeignet. Auf Grund
der GrolRe der Flache wéaren weitere Erschliessungsstrallen erforderlich. Dans angrenzende
StraRen- und Wegenetz ware auf die neue zusatzliche Verkehrsbelastung hin zu untersuchen und
ggf. auszubauen. Die weiteren entstehenden Flachen auf dem Deckel kdnnten als Grinflachen

genutzt werden.

AN

V// Wohngeblet
[ I Griinflachan

Abbildung 73 - mégliche Nutzung Flache "B"

Bei einer Tunnelverlangerung nach Westen werden die fir Wohngebiete maRgebenden
Nachtgrenzwerte der 16. BImSchV von 49.dB(A) nahezu Uberall eingehalten (siehe Anlage 23.10).
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Die Orientierungswerte fur allgemeine Wohngebiete nach DIN 18005 mit 45dB(A) werden auch
Uberwiegend eingehalten. Nur in einem Streifen mit ca. 100-130m zur Autobahn, werden diese
Werte Uberschritten, wobei hier weniger der Abstand zum Tunnel als vielmehr der Abstand zum
Portal ausschlaggebend ist.

Auch hier wiirde man eine weitere Verbesserung durch eine weitere Tunnelverlangerung nach
Westen Uber die Briucke ,Josef-Schofer-Stralle” hinaus erzielen.

Bei einer Galerie auf der nérdlichen Fahrbahn wird die Larmbelastung nicht verbessert (s.a. Anlage
23.8). Die im sudlichen Bereich der Flache bereits im Bestand z.T. geringen Larmpegel wirden
auch unabhédngig einer zusatzlichen larmschutztechnischen MaRnahme eine Bebauung
grundsatzlich erlauben.

Eine Bewertung und Abwéagung der jeweiligen Nutzungsvarianten erfolgt in Phase 3.

2.6.2.3. Flache C

Abbildung 74 - Potentielle Entwicklungsflache "C"
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Beschreibung der Flache

Diese ca. 7,3 ha groRe Flache befindet sich sidlich der A96 und wird im Osten durch die
bestehende Bahnstrecke begrenzt. Westlich befinden sich die JahnstraRe bzw. die bebauten
Grundstiicke an der JahnstraRe, welche im weiteren Verlauf Gber den bestehenden Tunneldeckel
fuhrt. Auf dem sidlichen Teil dieser Flache befinden sich die Sportanlagen des Turn- und
Sportvereins Gréfelfing e.V., welche oOstlich durch die Hubert-ReiRner Stral3e, sudlich durch eine
Wohnstraf3e und ¢stlich durch die bestehende Bahnlinie begrenzt werden.

Derzeitige Nutzung

Der ndordliche Teil der Flache ist mit dichtem Baumbestand versehen. Der stdliche Teil beheimatet
die Sportanlagen des TSV Gréfelfings. Die Sportanlagen bestehen derzeit aus 3 Ful3ballfeldern
(Aschenplatz, groRer Rasenplatz, kleiner Rasenplatz) sowie 11 Tennisplatzen und einem
Vereinsheim.
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Abbildung 75 - derzeitige Nutzung Flache "C"

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Gréfelfing wird diese Flache als ,,Grinflache” ausgewiesen.
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Larmbelastung im Bestand (Gesamtldrm und A 96)

s.a. Anlage 23 bzw. Grundlagenermittiung Anlage 7.

Nur aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier nachts im Nahbereich der Autobahn
Schallpegel von dber 50 dB(A) ermittelt. Im weiteren Verlauf nach Siden nimmt diese
Larmbelastung ab, erreicht jedoch in ca. 100 m Abstand von der Autobahn Werte um 49 dB(A)
nachts. Im sidlichen Bereich der Flache werden sogar Werte unter 45 dB(A) nachts erreicht.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist jedoch der Einfluss der nahe gelegenen Bahnstrecke deutlich
erkennbar. Hierbei werden Larmpegel von tber 60 dB(A) ermittelt, die mit weiterer Entfernung von
der Bahnstrecke sukzessive abnehmen.

Der fir Allgemeine Wohngebiete mal3gebende Orientierungswert der DIN 18005 von 45dB(A) wird
Uberall Gberschritten

Bestehende Eigentiimerverhaltnisse

Die Flache befindet sich im Eigentum der Gemeinde Gréafelfing bzw. in gemeinsamen Besitz mit
dem TSV Gréfelfing.

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7

Mogliche Nutzung

Ohne Bericksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist bei einer Realisierung einer
Tunnelverlangerung nach Osten (Abschnitt C) eine Wohnbebauung grundséatzlich denkbar. Die
ErschlieRung der Flache kdnnte Uber die bestehenden Straf3en erfolgen. In den Anlagen 25.1./ 25.2
und 25.3 sind unterschiedliche Nutzungsvarianten fur diese Flache dargestellit.
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Abbildung 76 - mogliche Nutzung Flache "C" — Variante 1

Bei einer Tunnelverlangerung nach Osten (Abschnitt C) werden die Die Orientierungswerte fur
Allgemeine Wohngebiete nach DIN 18005 mit 45 dB(A) aus dem Larm der A 96 uberall eingehalten
(siehe Anlage 23.2). Die malgebliche Larmbelastung fir diese Flache entsteht jedoch durch die
angrenzende Bahnlinie, welche von einer Tunnelverlangerung voéllig unabhéngig ist. Um diese
Flache fur eine Wohnbebauung nutzbar zu machen wéren zuséatzliche LArmschutzmalRnahmen an
der Bahnlinie oder eine Reaktion einer mdglichen Bebauung in Form eines geschlossenen
Gebauderiegels entlang der Bahn erforderlich.

Die oben dargestellte Variante geht von einer Verlegung der Sportanlagen aus, sodass die
freiwerdende Flache fiir eine Wohnbebauung zur Verfigung stehen kénnte.

Eine Bewertung und Abwagung der jeweiligen Nutzungsvarianten erfolgt in Phase 3.
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2.6.2.4. Flachen D-M

Abbildung 77 - Potentielle Entwicklungsflachen "D-M"

Beschreibung der Flachen

Diese Einzelflachen befinden sich nérdlich und stdlich der Autobahn im Abschnitt C und werden
jeweils durch die angrenzende Bebauung bzw. die querenden Wege und Stral3en begrenzt, bzw.
aufgeteilt.

Westlich werden diese Flachen durch den bestehenden Tunneldeckel bzw. die Bahnlinie begrenzt,
ostlich durch die Abschnittsgrenze an der die Autobahn querenden Stralle ,Am Wasserbogen®.
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Abbildung 78 - Bdschung bei Flache G

Derzeitige Nutzung

Die Nutzung dieser Flachen ist durch die jeweils geringe Grof3e und die nahe gelegene Autobahn,
sowie die darauf befindlichen LArmschutzwalle sehr eingeschrankt.
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Abbildung 79 - derzeitige Nutzung Flache "D-M"

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Grafelfing werden diese Flachen als forstwirtschaftliche
Flachen D-K bzw. als ,Grinflachen® (Flachen L und M) ausgewiesen.

Larmbelastung im Bestand (Gesamtlarm und A 96)

s.a. Anlage 23.1 bzw. Grundlagenermittlung Anlage 7.

Nur aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier nachts im Nahbereich der Autobahn
Schallpegel von Uber 55 dB(A) ermittelt. Mit zunehmendem Abstand von der Autobahn nimmt diese
Larmbelastung zwar ab, erreicht jedoch innerhalb der ausgewiesenen Flachen noch immer
Schallpegel von Giber 50 dB(A) in der Nacht.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist insbesondere im Nahbereich der Bahnlinie, jedoch auch im
Nahbereich der Lochhamer StralRe eine weitere Erhdhung der Larmpegel erkennbar, die sich zu den
Schallimmissionen der Autobahn addieren.

Bestehende Eigentimerverhaltnisse

Die Flachen im Nahbereich zur A 96 befinden sich im Eigentum der Bundesrepublik Deutschland,
die sonstigen Flachen im Eigentum der Gemeinde Gréfelfing.

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7
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Mogliche Nutzung

Ohne Bericksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist bei einer Realisierung einer
Tunnelverlangerung nach Osten (Abschnitt C) eine Wohnbebauung grundséatzlich denkbar. Die
ErschlieRung der Flachen konnte ber die bestehenden Stral3en bzw. den Tunneldeckel erfolgen. In
den Anlagen 25.1./ 25.2 / 25.3 und 25.4 sind unterschiedliche Nutzungsvarianten fur diese Flachen
dargestellt. Die in der Teilflache C befindlichen Sportanlagen des TSV Gréfelfing kdnnten auf den
Tunneldeckel verlagert werden. In unmittelbarer Nahe zum FuBwegunterfihrung der Bahnlinie mit
Bahnsteigzugang konnte eine Parkplatz realisiert werden, der sowohl von den S-Bahn Fahrgéasten
als auch von den Besuchern der Sportanlagen genutzt werden kdnnte.

Wohngeblet

I Griinfldchan
% Sportflachen

Parkflachen

Abbildung 80 - mégliche Nutzung Flache "D-M" — Variante 3

Bei einer Tunnelverlangerung nach Osten (nur Abschnitt C) kénnen die die Orientierungswerte fur
Allgemeine Wohngebiete nach DIN 18005 mit 45 dB(A) aus dem Stralenverkehrslarm der A 96 fur
die Flachen D-I Uberall eingehalten werden (siehe Anlage 23.2). Eine zuséatzliche Larmbelastung fur
diese Flachen besteht jedoch aus angrenzende Bahnlinie und der Lochhamer StralRe, welche von
einer Tunnelverlangerung véllig unabhangig ist.
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Bei der Flache K sind nur ganz nordlich Uberschreitungen der Orientierungswerte fiir Allgemeine
Wohngebiete zu verzeichnen, wohingegen sich die Flachen L und M bereits zu nah am Tunnelportal
befinden, sodass hier deutliche Uberschreitungen durch den Verkehrslarm der A 96 erkennbar sind.

Bei einer weiteren Verlangerung des Tunnels in den Abschnitt D hinein wirden diese
Orientierungswerte naturlich eingehalten werden kénnen.

Die Errichtung einer Galerie im Bereich D auf der siidlichen Fahrbahn hétte einen gewissen, jedoch
nicht signifikanten Einfluss auf die Schallimmissionssituation in den Teilflachen L und M.

Eine Bewertung und Abwagung der jeweiligen Nutzungsvarianten erfolgt in Phase 3.

2.6.2.5. Flachen O und Q

NG, ' AT

Abbildung 81 - Potentielle Entwicklungsflachen "O und Q"

Beschreibung der Flachen

Diese Einzelflachen mit einer Gesamtflache von ca. 2,9ha befinden sudlich der Autobahn im
Abschnitt D und werden jeweils durch die angrenzende Bebauung im Suden bzw. die querenden
Wege und StralBen begrenzt, bzw. aufgeteilt. Westlich schlieft die StraRe ,am Wasserbogen®,
Ostlich der FuRBweg, der in weitere Folge die Autobahn A 96 quert und parallel zur Wirm verlauft.
Die Abgrenzung der Flache O und Q erfolgt durch einen weiteren Fulweg der tber die Autobahn in
den Paul-Diehl-Park verlauft.
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Abbildung 82 - Béschung bei Flache Q

Derzeitige Nutzung

Die Nutzung dieser Flachen ist durch die jeweils geringe Grof3e und die nahe gelegene Autobahn,
sowie die darauf befindlichen LArmschutzwalle sehr eingeschrankt.
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Abbildung 83 - derzeitige Nutzung Flache "O und Q"

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Gréfelfing werden diese Flachen als ,Grinflachen®
ausgewiesen.

Larmbelastung im Bestand (Gesamtldrm und A 96)

s.a. Anlage 23.1 bzw. Grundlagenermittiung Anlage 7.

Nur aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier nachts im Nahbereich der Autobahn
Schallpegel von tber 55dB(A) ermittelt. Mit zunehmenden Abstand von der Autobahn nimmt diese
Larmbelastung zwar ab erreicht jedoch innerhalb der ausgewiesenen Flachen noch immer
Schallpegel von uber 50 dB(A). Die mafigebenden Orientierungswerte der DIN 18005 fur
Allgemeine Wohngebiete von 45 dB(A) in der Nacht werden hier tUberschritten.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist keine weitere Erhéhung der Larmpegel erkennbar.

Bestehende Eigentimerverhaltnisse

Die Flachen im Nahbereich zur A 96 befinden sich im Eigentum der Bundesrepublik Deutschland,
die sonstigen Flachen im Eigentum der Gemeinde Gréfelfing.

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7
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Mogliche Nutzung

Ohne Bericksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist bei einer Realisierung einer
Tunnelverlangerung nach Osten (Abschnitt C und D) eine Wohnbebauung grundsétzlich denkbar.
Die Erschliefung der Flachen konnte Uber die bestehenden Stral3en bzw. den Tunneldeckel
erfolgen.

Waohngeblet

I Griinflachen

Abbildung 84 - mégliche Nutzung Flache "O und Q"

Auch bei der Errichtung einer Galerie auf der sudlichen Richtungsfahrbahn ware ein Einhalten des
maf3gebenden Nachtgrenzwertes der 16. BImSchV fir Wohngebiete von 49 dB(A) zumindest fur die
Teilflache Q mdoglich. Die malRgebenden Orientierungswerte der DIN 18005 fur Allgemeine
Wohngebiete von 45 dB(A) aus dem Larm der A 96 wéren jedoch nicht eingehalten. Insbesondere
wird die Flache O durch das nahe Tunnelportal belastet. Eine Verlangerung des Tunnels nach
Osten wirde dies verbessern.

165
16.04.2013



Machbarkeitsstudie

Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Gréfelfing

<= Fahrstreifen
<= Fahrstreifen
<= Fahrstreifen
<= Fahrstreifen

Richtung Lindau

c
2
T
=
&
£
[1:]
W

Richtung Miinchen

—= Fahrstreifen
—> Fahrstreifen
=> Fahrstreifen

Abbildung 85 - Bebauung an Galerie

Eine Bewertung und Abwéagung der jeweiligen Nutzungsvarianten bzw. eine weitere Optimierung der

Tunnellangen in den jeweiligen Varianten erfolgt in Phase 3.
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2.6.2.6. Flachen Nund P

Abbildung 86 - Potentielle Entwicklungsflachen "N und P"

Beschreibung der Flachen

Diese Einzelflachen befinden nérdlich der Autobahn im Abschnitt D, wobei die Flache N mit ca.
2.300m2 eher untergeordnet ist und nur den Zwickel zwischen ,Am Wasserbogen®, A 96, der
bestehenden Bebauung ,am Wasserbogen® und dem Paul-Diehl-Park darstellt. Die Flache P mit
einer Gesamtflache von tUber 26ha stellt die Gesamtflache des Paul-Diehl Parks dar. Der Paul-Diehl-
Park wird sudlich von der Autobahn, 6stlich von der Wirm und westlich von der Bebauung ,Am
Wasserbogen® eingegrenzt. Das nordliche Ende des Parks bildet die Gemeindegrenze zur
Landeshauptstadt Miinchen.
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Abbildung 87 — Paul- Diehl Park

Derzeitige Nutzung

Derzeit werden diese Flachen als Naherholungsgebiet fir die Gemeinde Gréfelfing genutzt.
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Abbildung 88 — Paul-Diehl Park

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Gréafelfing werden diese Flachen als ,Grinflachen®

ausgewiesen.

168
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Larmbelastung im Bestand (Gesamtldrm und A 96)

s.a. Anlage 23.1 bzw. Grundlagenermittiung Anlage 7.

Nur aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier nachts im Nahbereich der Autobahn
Schallpegel von Uber 55 dB(A) ermittelt. Im weiteren Verlauf nach Norden nimmt diese
Larmbelastung jedoch deutlich ab und erreicht nach ca. 150 - 200m Abstand von der Autobahn
Werte um 49 dB(A) nachts. Im nérdlichen Bereich der Flache werden nachts sogar Werte unter 45
dB(A) erreicht.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist hier keine signifikante Verdnderung erkennbar.

Bestehende Eigentimerverhaltnisse

Der westliche Teil der Flache befindet sich im Eigentum der Landeshauptstadt Minchen, der
Ostliche Teil im Eigentum der Stadtwerke Minchen.

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7

Mogliche Nutzung

Ohne Bericksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist bei einer Realisierung einer
Tunnelverlangerung nach Osten (Abschnitt C und D) eine Wohnbebauung grundsétzlich denkbar.
Die Erschlielung der Flachen konnte Uber die bestehenden Stralen bzw. den Tunneldeckel
erfolgen.

Aus Sicht der Vereinbarkeit mit dem Erholungsbedurfnis der Bevolkerung der Gemeinde Gréfelfing
sowie der Nahe zur Wirm ist eine vollstdndige Bebauung des Paul-Diehls Parks undenkbar.

Aus diesem Grund kénnten diese Flachen weiter unterteilt werden. In der nachfolgenden Abbildung
ist daher ein Bebauungsstreifen von ca. 100m am westlichen und sidlichen Rand des Paul-Diehl-
Parks. Die Gesamtflaiche dieses Areals wurde mit ca. 10ha angenommen. Die grundsatzliche
Nutzung des Parks ware dadurch trotz geringerer Grof3e nicht grundlegend eingeschrankt. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass hier mit hohem Widerstand in der Bevélkerung zu rechnen ist.

Nur eine Tunnelverlangerung auch in diesem Bereich D wirde zu einer Verbesserung der
Larmbelastung fuhren.

Denkbar wére jedoch auch im Nahbereich der Autobahn eine Bebauung als Larmriegel. Diese
Bebauung ware jedoch gewerblicher Nutzung vorbehalten. Inwiefern hier zusatzlicher Bedarf im
Gemeindegebiet besteht wéare weiter zu untersuchen.
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2.6.2.7. FlachenRund S

Abbildung 90 - Potentielle Entwicklungsflachen "R und S"

Beschreibung der Flachen

Diese Flachen (R = ca. 11ha, S = ca. 5,6 ha) befinden ndrdlich der Autobahn im Abschnitt E und
werden westlich von der bestehenden Bebauung der ,Heitmeier Siedlung“ und 6stlich von der neuen
Lage der ST 2063 begrenzt. Das nérdliche Ende bildet ein Wirtschaftsweg etwas ndrdlicher als das
Nordliche Ende der Heitmeier Siedlung.

Derzeitige Nutzung

Derzeit werden diese Flachen landwirtschaftlich genutzt.
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Abbildung 91 — derzeitige Nutzung Flachen R und S

Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Grafelfing werden diese Flachen als landwirtschaftliche
Flachen ausgewiesen.

Larmbelastung im Bestand (Gesamtldrm und A 96)

s.a. Anlage 23.1 bzw. Grundlagenermittiung Anlage 7.

Nur aus der Larmbelastung aus der A 96 wurden hier nachts im Nahbereich der Autobahn
Schallpegel von Uber 55 dB(A) ermittelt. Im weiteren Verlauf nach Norden nimmt diese
Larmbelastung jedoch deutlich ab und erreicht nach ca. 150 — 200 m Abstand von der Autobahn
Werte um 49 dB(A) in der Nacht. Im nérdlichsten Bereich der Flache werden nachts sogar Werte
unter 45 dB(A) erreicht.

Aus der Gesamtlarmbetrachtung ist hier keine signifikante Veranderung erkennbar; lediglich im
Nahbereich der verlegten St 2063 (Ortsumgehung Gréfelfing) ist — unter Berlicksichtigung der
vorgesehenen SchallschutzmafRhahmen in Form von Einschnitt und Geldndemodellierung an der
zukunftigen Trasse, mit einer geringen Erhéhung des Larmpegels zu rechnen (siehe Anlage 7).
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Bestehende Eigentiimerverhaltnisse

Die Flachen befinden sich z.T. in Gemeindebesitz , z.T. in Privatbesitz.

Konfliktpotentiale aus Umweltsicht

siehe Kap. 2.7

Mogliche Nutzung

Ohne Bericksichtigung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ist bei einer Realisierung einer
Tunnelverlangerung nach Osten (Abschnitt C, D und E) eine Wohnbebauung grundsétzlich denkbar.
Auch bei der Errichtung einer Galerie im Bereich E wirden zumindest die fir Wohngebiete
mafigebenden Grenzwerte der 16. BImSchV mit 49 dB(A) nachts im Bereich der Flache R
zumindest in grof3en Bereichen eingehalten. Im Bereich der Flache S wirden im 6stlichen Teil die
Wohngebietsgrenzwerte nachts Uberschritten, was der Nahe zum Portal und der St 2063 geschuldet
ist. Eine weitere Verlangerung ist jedoch in Folge der Anschlussstelle Grafelfing nur mit erheblichem
Aufwand realisierbar.
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Abbildung 92 - mdgliche Nutzung Flache "R und S"

174
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

2.7. KONFLIKTPOTENTIALE AUS UMWELTSICHT

Die fur die Machbarkeitsstudie in die Bewertung einzubeziehenden potentiellen
Entwicklungsflachen, welche nur durch larmschutztechnische Maflinahmen an der A 96
entwickelt werden kénnen wurden auf ihre Konfliktpotentiale aus Umweltsicht analysiert.

Unter Konfliktpotenzial wird im Folgenden die relative Schwierigkeit verstanden, fir
abweichende stadtebauliche Nutzungen im Zuge der hierfur erforderlichen
Zulassungsverfahren (z. B. Bauleitplanung) eine Genehmigung zu erlangen. Im Ergebnis
ergibt die Einstufung fur die einzelnen Flachen eine relative Einstufung der zu erwartenden
Konflikte im Falle einer stadtebaulichen Entwicklung. Ein sehr hohes Konfliktpotenzial
bedeutet in diesem Sinne, dass voraussichtlich nicht oder jedenfalls nur sehr schwer
Uberwindbare rechtliche bzw. fachliche Hindernisse einer Flachenentwicklung entgegen
stehen. In Verbindung damit ist mit aufwandigen und langwierigen Verfahren mit
unsicherem  Ausgang zu rechnen. Weiterhin  sind  voraussichtlich  ggf.
KompensationsmafBhahmen in erheblichem Umfang und mit erheblichem zuséatzlichen
Kostenaufwand mit einer Realisierung stadtebaulicher Entwicklungen verbunden. Dagegen
kann bei geringem Konfliktpotenzial eher von einem glatten Verlauf notwendiger
Genehmigungsverfahren ohne besonderen Zusatzaufwand ausgegangen werden.

2.7.1.Raumwiderstand

Fur von der Gemeinde vorgeschlagene potenziell geeignete Entwicklungsflachen im Zuge
der Tunnelverlangerung A 96 wird auf Basis der in Phase 1 ermittelten Raumwiderstande
das Konfliktpotenzial beurteilt. Die Raumwiderstéande wurden zunachst in Phase 1 gemaf
der fachtechnisch Ublichen Bewertungsmalistabe flr die erhobenen
Bestandsauspragungen aller Schutzgiter gemall UVPG ermittelt (s. Textdokumentation
Phase 1). Die Raumwiderstande sind in der Ubersichtskarte ,Raumwiderstand der
Entwicklungsflachen aus Umweltsicht” dargestellt.

Demnach weisen die jeweiligen Entwicklungsflachen folgende Raumwiderstande auf:

A: sehr hoch / B: sehr hoch / C: sehr hoch / D: sehr hoch / E: sehr hoch / F: sehr hoch / G:
sehr hoch / H: sehr hoch / I: sehr hoch / K: sehr hoch / L: sehr hoch / M: sehr hoch / N: sehr
hoch / O: sehr hoch / P: sehr hoch / Q: sehr hoch /R: mittel — sehr hoch / S: mittel - sehr
hoch
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Raurmwiderstand der Entwicklungsfliachen
aus Urmweltsicht

] -
[ e

Ermittiungs grundiage it der in Phase 1 erhobene Bestand der Schutzgiter
gemiRUVPS.

Abbildung 93 - Raumwiderstand der Entwicklungsflachen

2.7.2.Verfahrensrelevanz

Fur die Ableitung des Konfliktpotenzials wurde in einem zweiten Schritt fir alle erhobenen
Schutzgutauspragungen die Verfahrensrelevanz fir eine Genehmigung moglicher
Nutzungsentwicklungen analysiert. Darunter ist insbesondere zu verstehen, ob die
Anderung bzw. Beeintrachtigung von Schutzgutauspragungen einer Abwagung mit
konkurrierenden Belangen zugéanglich ist oder nicht, das beinhaltet u. a. auch, ob die
Gemeinde kraft eigener Zustandigkeit auf die Auspragung eines Schutzgutes Einfluss
nehmen kann (z. B. bauleitplanerische Widmungen). Weiterhin wurde gepruft, ob ggf. einer
Abwagung nicht zugéngliche besondere fachliche bzw. fachrechtliche Zulassungshirden
einer stadtebaulichen Entwicklung entgegen stehen (z. B. strikte rechtliche Regelungen
des europaischen Artenschutzrechts, rechtliche Regelungen zum Hochwasserschutz). Das
Ergebnis dieses Bearbeitungsschrittes ist in Tabelle 8 - Raumwiderstand (RW) und sich
daraus voraussichtlich ergebende Verfahrensrelevanz (besondere Zulassungshirden) in
den Teilflachen méglicher Entwicklungsflachen zusammengefasst dargestellt.
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Tabelle 8 - Raumwiderstand (RW) und sich daraus voraussichtlich ergebende Verfahrensrelevanz (besondere Zulassungshirden) in den Teilflachen mdglicher Entwicklungsflachen

16.04.2013

Abwagung Besondere
RW Schutzgiiter Auspragung o Zulassungs | Teilflachen
maoglich "
hirde
sehr hoch Menschen Wohn- und Mischgebiete, Klinik, Altenheime, Kindergarten, . .
X ja nein
Schulen (Sondergebiete)
C_;runfllgchen, Freizeit-, Sport- und Erholungseinrichtungen a nein* 4 bis 23, 34,35
(innerdortlich)
Tiere / Pflanzen Vorkommen von Arten mit Rote-Liste-Status bzw. von Arten, die . _— 23,24,25,26,28,29,30,
g . nein nein
streng geschutzt sind 33
Okologische Vorrangflache am Ausbesserungswerk Neuaubing nein ja
Schutzgebiete FND, GLB, ND nein ja
Landschaft / Erholung | Erholungswaldflachen - Intensitatsstufe | (Planegger Holz, nein ia 12
Lochhamer Schlag) ! J '
Kultur- / Sachguter Baudenkmaler nein nein* 3
hoch Menschen --- --- -—-
Tiere / Pflanzen Flachen des Arten- und Biotopschutzprogramms mit . .
. ; . nein ja 22
Uiberregionaler oder regionaler Bedeutung
Flachen der Biotopkartierung / Geschitzte Biotope jalja nein*/nein* 21, 22, .23, 34 (22.u.34
je 2xnein)
Schwerpunktg_eblete des Naturschutzes, Landschaftliche nein ja 1,2 22, 34,35
Vorbehaltsgebiete
Bannwald nein ja 1,2
Landschaftsschutzgebiete (LSG) nein nein* 1,2,22
Boden Boqen mit hoher Speicher- und Regulationsfunktion nein nein 29
(Wirmniederung)
Wasser Uberschwemmungsgebiete nach BaywWG Art. 61 (zu § 32 WHG) nein ja 22
Vorrang-/Vorbehaltsgebiete fir den Hochwasserschutz nein ja 22
Wald mit besonderer Bedeutung fiir den Wasserschutz nein ja 1,2
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Abwagung Besondere
RW Schutzguter Auspragung el Zulassungs | Teilflachen
hirde
Klima / Luft Wald mit besonderer Bedeutung fiir den Immissions- und . .
h nein ja 1,2
Klimaschutz
Flachen mlt. kllmatlsche( Ausgleichsfunktion mit besonderem ja nein 1-23 28 33-35
Bezug zu Siedlungsgebieten
Regionaler Griinzug "Starnberger See-Ostufer / Wirmtal" nein nein* 22,25, 32,35
Landschaft / Erholung Erhq!ung§waldflacheq - Intensitatsstufe 11, innerdrtliche neinfja nein*nein | 4. 5,8, 12, 16, 17
Geholzflachen der groReren Parkanlagen
Regionaler Griinzug "Starnberger See-Ostufer / Wirmtal" nein nein* 22, 25,32, 35
Landschaftsschutzgebiet (LSG) nein nein* 1,2,22
Kultur- / Sachguter Flachen mit eingeschrankter Verfiigbarkeit (Gewerbeflachen, nicht nicht relevant | -
technische Infrastruktur) relevant
mittel Menschen Gewerbeflachen nicht nicht relevant | -
relevant
Tiere / Pflanzen allgemeine Griinflachen ja nein
Boden Bdden mit mittlerer Speicher- und Regulationsfunktion . .
Wirmniederung und auf3erhalb Siedlungsflachen 1a nein 1,2,26,27,30,31,33
Wasser Bedingt naturnahe Oberflachengewdasser (Wirm) ja nein
Klima / Luft
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In der Tabelle 8 - Raumwiderstand (RW) und sich daraus voraussichtlich ergebende
Verfahrensrelevanz (besondere Zulassungshirden) in den Teilflachen mdglicher
Entwicklungsflachen erfolgte zunéchst bewusst nur eine Zuordnung von Teilflaichen der
Entwicklungsflachen zu Schutzgutauspragungen, damit bei unterschiedlichen Ergebnissen
fur Teilflachen auch eine spezifische Modifizierung von Entwicklungsflachen durch Verzicht
auf Teilflachen moglich ist, um bestimmte Konflikte zu vermeiden.

2.7.3.Konfliktpotenzial

Aus der Verfahrensrelevanz, d.h. den beiden Spalten ,Abwagung mdglich® und
.pbesondere Zulassungshirden in Tabelle 1, wird im nachsten Schritt das zu erwartende
Konfliktpotenzial fir die Entwicklungsflachen ermittelt, in dem nach der folgenden
Aufstellung eine Zuordnung der Entwicklungs-Teilflachen erfolgt.

Konfliktpotenzial je Teilflache = Summe aus Anzahl ,Besondere Zulassungshurden ja“ plus
Anzahl ,Besondere Zulassungshirden nein* (nein mit Einschrankung). 0 — 1 =
Konfliktpotenzial sehr gering / 2 — 3 = Konfliktpotenzial gering / 4 — 6 = Konfliktpotenzial
mittel / 7 — 8 = Konfliktpotenzial hoch / > 8 = Konfliktpotenzial sehr hoch

Konflikepotenzial der Entwicklungsflachen
aus Umweltsicht

sehr hoch
hach

mittel

gering

AN

sehr gering

Ermittlungsgrundlage ist der aus den Urmweltschutzgiitern nach VPG
abgeleitete Raurmwiderstand.

Abbildung 94 - Konfliktpotentiale und Nummerierung Teilflachen

Die Einzelergebnisse des Konfliktpotenzials stellen sich fur die ausgewiesenen Teilflachen
wie nachfolgend aufgefuihrt dar:
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Teilgebiet (TG) 1: 37 =hoch / TG 2: 37 = hoch / TG 3: > 1 = sehr gering (wegen geringer
GroRRe in der Karte nicht separat dargestellt) / TG 4: Y2 =gering/ TG 5: Y2 =gering / TG 6:
>1 =sehrgering/ TG 7: >1 = sehr gering / TG 8: >2 = gering / TG 9: >1 = sehr gering /
TG 10: Y1 =sehrgering/ TG 11: 31 =sehr gering/ TG 12: Y2 = gering / TG 13: Y1 = sehr
gering / TG 14: 31 = sehr gering / TG 15: >1 = sehr gering / TG 16: Y2 = gering / TG 17:
Y2 =gering/ TG 18: 31 =sehr gering / TG 19: 31 = sehr gering / TG 20: > 1 = sehr gering
[ TG 21: 2 =gering / TG 22: 311 = sehr hoch / TG 23: >3 = mittel / TG 24: }1 = sehr
gering / TG 25: Y3 =gering / TG 26: >1 = sehr gering / TG 27: >0 = sehr gering / TG 28:
Y1 =sehr gering/ TG 29: >1 = sehr gering / TG 30: >1 = sehr gering / TG 31: >0 = sehr
1gering / TG 32: 32 =gering / TG 33: }1 = sehr gering / TG 34: 35 = mittel / TG 35: }3 =
gering

Einen Sonderfall stellt Teilgebiet 23 zwischen Saarburgstrafe und A 96 dar. Hier erfolgt die
Einstufung ,mittel® des Konfliktpotenzials aufgrund eines in der Artenschutzkartierung
Bayern verzeichneten Vorkommens der gefahrdeten Heuschreckenart Blaufligelige
Odlandschrecke (Oedipodia caerulescens). Es handelt sich dabei jedoch nicht um einen
aktuellen Nachweis, vielmehr ist das Vorkommen mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit erloschen. Die Art besiedelt trockenwarme nicht oder nur spérlich
bewachsene Biotope. Dagegen hat sich an dieser Stelle der Lebensraum durch die lppige
Vegetationsentwicklung einschlieBlich Gehdlzaufwuchs derart verandert, dass seit
langerem keine geeigneten Bedingungen mehr fir die Art in diesem Bereich gegeben sind.
Aus diesem Grund wird das Artvorkommen nicht gewertet und die Flache wird in die
Kategorie mit geringem Konfliktpotenzial eingestuft.

Es wird sehr deutlich, dass Teilgebiet 22, das den Grof3teil des Paul-Diehl-Parks mit Teilen
der Wirmaue umfasst und den Hauptteil der Entwicklungsflache ,P“ ausmacht, hinsichtlich
des zu erwartenden sehr hohen Konfliktpotenzials heraus ragt. Hohes Konfliktpotenzial
weisen die Waldflachen im westlichen Gemeindegebiet im Bereich der
Entwicklungsflachen ,A“ und ,B* auf.

Auf den meisten Teilgebieten der Flache ,R* 6stlich der Heitmeiersiedlung wurde im Zuge
der Bestandsaufnahme fur die Planfeststellung St 2063 neu ,Umfahrung Gréafelfing® die
bodenbriitende Vogelart Feldlerche (Rote Liste 3) festgestellt. Entlang der Autobahn auf
Hohe der Flache ,S* besteht auflerdem aktuell ein genutzter Flugkorridor fur Fledermause.
Auf den davon jeweils betroffenen Teilflachen Nr. 24 bis 26, 28 bis 30 und 33 ergibt sich
dennoch nur ein sehr geringes bis geringes Konfliktpotenzial, da dies jeweils nahezu die
einzigen absehbaren Konfliktkriterien aus Umweltsicht sind. Bei entsprechender
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Berlcksichtigung in der Planung, z.B. durch geeignete Kompensations- bzw.
Vermeidungsmal3nahmen, sind keine grundsatzlichen Hindernisse aufgrund der erwahnten
Kartierbefunde zu erwarten.

2.7.4.Prognose der Realisierbarkeit

Die Einschatzung der Realisierbarkeit stadtebaulicher Entwicklungen auf den Teilflachen
LA bis ,S* ergibt sich unmittelbar aus dem ermittelten Konfliktpotenzial der jeweiligen
Teilflachen und ist in Tabelle 2 zusammengefasst. Unerheblich kleine Flachenanteile mit
vom Hauptanteil abweichender Einstufung des Konfliktpotenzials werden nicht
bertcksichtigt.

EntW|S:kIungs- Name Konfliktpotenzial Realisierbarkeit
flache

A Planegger Forst - Nord hoch schwer mdglich

B Planegger Forst - Siid hoch schwer mdglich

C Sportgeldnde gering glinstig

D Lochhamer Lacklweg sehr gering glnstig

E Himbselweg gering glnstig

F Lochham — St. Michael sehr gering glinstig

G Adalbert-Stifter-Stralle gering glinstig

H Lochhamer StraRe - Nord sehr gering glnstig

I Kurt-Huber-Gymnasium gering glnstig

K Lochhamer Stral3e - Sid gering glinstig

L Ahornstralie sehr gering glinstig

M Am Wasserbogen - Sid sehr gering glinstig

N Am Wasserbogen - Nord sehr gering glnstig

®) Riesheimer Stral3e gering glinstig

5 Paul-Diehl-Park gering — mittel, g[jrluztégg\,/vl:ené;::;tri]gi]clﬁfw.
sehr hoch moglich

Q SaarburgstraRe gering glnstig

R Pasinger Feld sehr gering - gering glnstig

S Luzernenweg sehr gering glnstig

Tabelle 9 - Prognose der Realisierbarkeit von Entwicklungsflachen geméan Konfliktpotenzial aus Umweltsicht

Die Angaben zum Konfliktpotenzial sind relativ. ,Sehr gering” bedeutet somit nicht, dass auf solchen
Flachen Uberhaupt keine Konflikte bei einer neuen oder verénderten stadtebaulichen Entwicklung zu
erwarten waren. Die dort prognostizierten Konflikte sind jedoch im Rahmen des Ublichen und
voraussichtlich relativ leicht zu bewaltigen. Insbesondere stehen keine ,harten®, d. h.
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abwagungsresistenten, planungsrechtlichen oder fachrechtlichen umweltbezogenen Kriterien
entgegen.

2.8. ZUSAMMENSTELLUNG DER ZUR REALISIERUNG ERFORDERLICHEN
MARBNAHMEN

2.8.1.Manahmen im Zusammenhang mit einer Tunnelverlangerung

2.8.1.1. technische MaRnahmen

siehe Kap. 2.1 ,Technische Beschreibung Tunnelverlangerung*

2.8.1.2. rechtliche und verfahrenstechnische Malihahmen

Ein Uberblick Uber die betroffenen Rechtsbereiche wurde bereits im 1.8 Rechtliche
Rahmenbedingungen gegeben.

Im Folgenden werden deshalb die erforderlichen Schritte konkretisiert.

Die im Folgenden beschriebenen Schritte gelten teilweise auch fir die MalRnahmen im
Zusammenhang mit den Ersatz- und Erganzungsmafinahmen.

FernstralBenrechtliche MalRnahmen

Einordnung, Zustandigkeit

Die A 96 ist eine Bundesfernstral3e i. S. d. § 1 (2) Nr. 1 FStrG. Gem. § 1 (4) Nr.1 gehdren zu den
Fernstralen u.a. auch ,Tunnel, Bricken, Damme, Bdschungen und Larmschutzanlagen® sowie der
,Luftraum Uber dem Strallenkdrper” (§ 1(4) Nr. 2 FStrG.

Der Bund ist, vertreten durch die ABDSB, gem. § 5 FStrG Trager der Stral3enbaulast fur die A 96.
Eine Ubertragung in die Baulast der Gemeinde ist nicht méglich. Die A 96 bildet im Gemeindegebiet
von Gréfelfing auch keine ,Ortsdurchfahrt‘. Die Herabstufung zum Zwecke der Ubertragung der
Baulast, wie es z.B. bei der Stadtautobahn Flensburg schon einmal geschehen ist, ist eine rein
theoretische Mdglichkeit, die nicht weiter untersucht wird.

Daruber hinaus ist der Bund auch Eigentumer der seitlichen Flachen der A 96, allerdings umfasst
dieser Bereich i.d.R. nur einen 20m-Streifen, wie er fir BundesstralRen erforderlich ware (der Bau
der A 96 erfolgte urspriinglich als B 12n). Die im Eigentum des Bundes stehenden Flachen sind in
der Anlage 27 dargestellt. Daraus ergeben sich auch eigentumsrechtliche Konsequenzen.

Die Verlangerung des Tunnels, aber auch die meisten Ersatz- und Erganzungsmaf3nahmen stellen
also eindeutig eine BaumalRnahme an einer Bundesfernstral3e in Baulast des Bundes dar. Die im
Rahmen dieser Mallnahmen errichteten Anlagen werden Bestandteil der Bundesfernstrale und
damit Eigentum des Bundes.
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Gem. § 17 FStrG diirfen Anderungen an BundesfernstraRen, um solche wirde es sich hier handeln,

nur durchgefuihrt werden, wenn der Plan vorher planfestgestellt wurde. Die Durchfiihrung des PFV

richtet sich nach den Vorschriften des VerwVG, planfeststellende Behérde ist gem. § 17b (1) Nr. 6

FStrG die Oberste StralRenbaubehdrde eines Landes, in diesem Fall das Bayerische

Staatsministerium des Innern, welches diese Aufgabe an die Regierung von Oberbayern tGbertragen

kann.

Zustandige Fachbehdrde ist die Autobahndirektion Stdbayern (ABDSB). Der Ablauf eines

solchen Planfeststellungsverfahrens ist im Folgenden dargestellt:

1.

Aufstellen der Planfeststellungsunterlagen

Die Planfeststellungsunterlagen fir das Anhoérungsverfahren (Feststellungsentwurf)
umfassen die auf die Planfeststellung abgestellten Unterlagen des Entwurfs gemaR RE
(Richtlinien fur die Entwurfsgestaltung im Stral3enbau).

Einleitung des Anhdrungsverfahrens

Die StraRenbaubehotrde (planaufstellende Behdrde) tbersendet die Planunterlagen der
Anhdrungsbehorde und teilt mit, welche Behdrden und Stellen nach ihrer Auffassung zu
beteiligen sind.

Offentliche Auslegung der Planung

Die Planunterlagen werden auf Veranlassung der Anhdrungsbehérde in den Gemeinden auf
die sich das StralRenbauvorhaben vorrausichtlich auswirkt, durch die Gemeinden einen
Monat lang zu jedermanns Einsicht ausgelegt.

Birgerinformation und Beteiligung der Betroffenen

Die Gemeinden machen das Bauvorhaben ortsiiblich bekannt. Die Anhdrungsbehérde
fordert die beteiligten Behorden und Stellen (Trager offentlicher Belange TOBs) zur
Stellungnahme auf

Einwendungen und Anregungen

Einwendungen und Anregungen konnen innerhalb der Einwendungsfrist schriftlich oder zur
Niederschrift bei der Anhérungsbehorde oder bei der Gemeinde abgegeben werden. Die
Anhdrungsbehorde Ubersendet die im Ifd. Anhérungsverfahren eingehenden Einwendungen,
Anregungen und Stellungnahmen der StralRenbaubehérde zur Gegendul3erung.

Erdrterungstermin

Der Erorterungstermin hat u.a. den Zweck, rechtzeitig erhobene Einwendungen und
Stellungnahmen mit den Beteiligten sowie mit den Betroffenen zu besprechen, diese Uber
die vorgesehenen MalRhahmen naher zu unterrichten und nach Mdglichkeit eine Einigung
zu erzielen.

Planfeststellungsbeschluss

Die Planfeststellungsbehérde stellt den Plan fest. Gegen den Planfeststellungsbeschluss
kann Klage erhoben werden. Die Zustandigkeit liegt bei den Verwaltungsgerichten.

Bestandskraftiger Plan
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Bestandskraft des ,Plans” liegt vor, wenn der Planfeststellungsbeschluss unanfechtbar ist.
Mit dem bestandskraftigen Beschluss erhélt die Stral3enbauverwaltungsbehérde die
Zulassungsentscheidung fiir das Bauvorhaben.
Aus dem vorgenannten ist ersichtlich, dass im gegenstandlichen Bauvorhaben die
StralRenbaubehérde und nicht die Gemeinde Gréafelfing die ,planaufstellende Behorde® ist. Eine
Realisierung des Bauvorhabens ist daher nur in enger Abstimmung und mit Zustimmung der
Behdrde mdoglich.

Gem. 8 17b (2) FStrG kann ein PFV auch durch einen Bebauungsplan ersetzt werden, welcher in
der Verantwortung der Gemeinde aufgestellt werden kdnnte. Es ist jedoch bisher kein Fall bekannt,
in dem die Planung einer Bundesautobahn mittels eines Bebauungsplans erfolgt ist.

Bedarfsfeststellung

Die Durchfuihrung eines solchen PFV ist i.d.R. daran gebunden, dass die entsprechende MalRnahme
im Bedarfsplan fir die Bundesfernstral3en (Bundesverkehrswegeplan, BVWP) enthalten ist. I.d.R.
durfen auch PlanungsmalRnahmen fiir BaumafRhahmen an Bundesfernstrallen nur dann
durchgefiuhrt werden, wenn diese im BVWP enthalten sind. Gem. § 6 FStrABG kdnnen jedoch auch
Baumafinahmen durchgefuhrt werden, die nicht im Bedarfsplan enthalten sind oder ihm nicht
entsprechen. Dabei handelt es sich i.d.R. um kleinere MalRnahmen. Mal3nahmen der Instandhaltung
oder sonstige kleinere Baumafnahmen sind nicht Bestandteil des BVWP. Die Verlangerung des
A 96-Tunnels ist nicht Gegenstand des aktuellen BVWP 2003. Die Prufung, ob Planungen und
Baumalfinahmen erfolgt anhand der ,Gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik zum BVWP
2003*

Es bedarf also grundsatzlich der Klarung, ob die vorgesehenen MalRhahmen Aufnahme in den
BVWP finden missen, damit ein PFV eingeleitet werden kann (Abstimmung mit BStMI, BMVBW).

Dabei wird auch die Frage der Kostentragung eine Rolle spielen.

Planungsphasen

Sollte die grundsétzliche Moglichkeit der Durchfuhrung der Maflinahme geklart sein wirde der
nachfolgend beschriebene Planungsprozess ablaufen. Die einzelnen Schritte werden im Folgenden
stichpunktartig erlautert, eine Konkretisierung wirde ggf. in Phase 4 erfolgen. Zur besseren
Ubersichtlichkeit werden die erforderlichen MaRnahmen im Rahmen der Priifung der
Umweltvertraglichkeit gesondert erlautert

= Rahmenplanung: Erfolgt im Rahmen der Prifung der Aufnahme in den BVWP (s.0.).

= Voruntersuchungen: Im Rahmen der VU werden samtliche Rahmenbedingungen und
insbesondere die Raum- und Umweltvertraglichkeit der MaBnhahme untersucht. Dabei
sind neben dem eigentlichen Planungstréger, also der ABDSB auch die betroffenen
Kommunen und die sonstigen betroffenen Fachbehérden, insbesondere im
Umweltbereich einzubinden. Die hier erstellte MBS stellt einen wesentlichen Teil dieser
Voruntersuchungen dar.
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Raumordnungsverfahren: Dieser Schritt konnte auch der ,Stadtebaulichen Planung”
zugeordnet werden, wird aber hier im Rahmen des PFV behandelt. Gem. § 15 ROG
sind fur raumbedeutsame Planungen Raumordnungsverfahren (ROV) in Form einer
sogenannten ,Raumvertraglichkeitsprifung durchzufiihren. Dabei sind insbesondere
die Uberértlichen Belange zu prifen. Insbesondere sind Trassenalternativen zu prufen.
Von der Durchfihrung eines solchen ROV kann jedoch abgesehen werden. Die
Entscheidung dartber trifft die Landesplanungsbehérde, also das StMIWVT, vertreten
durch die Regierung von Oberbayern. Das BayLplG bestimmt in den Artikeln 21 ff., ob
und nach welchen Mal3gaben ein ROV oder VROV durchzufiihren ist. Gem. Art. 21 (3)
Nr. 1 BayLplG kann auf ein ROV verzichtet werden, wenn das Vorhaben offensichtlich
den Zielen der Landesplanung entspricht. Wie in der Grundlagenermittiung dargelegt,
treffen weder der LEP noch der Regionalplan der Region Miinchen Aussagen, die den
vorgeschlagenen Maflinahmen entgegenstehen wirden. Auch waren alle MalRnahmen
auf das Gebiet der Gemeinde Grafelfing beschrankt, sodass die Notwendigkeit eines
ROV nicht bestehen dirfte. Trotzdem sollten die im Rahmen eines ROV zu
beteiligenden  Stellen angehort werden und eine  Stellungnahme  der
Landesplanungsbehérde eingeholt werden, wonach auf ein ROV verzichtet werden
kann. Auf jeden Fall ware im Erlauterungsbericht zu PFV darzulegen, warum auf ein
ROV verzichtet wurde.

Linienbestimmungsverfahren: Gem. 8 16 FStrG ist vor Durchfuhrung eines PFV ein
sogenannte Linienbestimmungsverfahren durchzufiihren. Da voraussichtlich bei allen
hier vorgeschlagenen MaRnahmen auf eine Anderung der Gradiente verzichtet wird,
durfte ein solches Verfahren entbehrlich sein.

Vorentwurf: Im Rahmen des Vorentwurfs sind alle wesentlichen Unterlagen zu
erarbeiten, die in das spéatere PFV eingehen. In dieser Phase sind bereits Teile der
Fachplanung zu erbringen. Spéatestens hier dirfte auch der Bereich verlassen werden,
in dem die Vorbereitungen Uberwiegend von den Behdrden selbst betrieben werden und
externe Planer eingeschaltet werden muissen. Alle bisherigen Schritte bedirfen eines
sog. ,Sichtvermerks“ des BMVBS. Es ist deshalb ratsam, frihzeitig eine Abstimmung
herbeizufiihren, inwieweit die Bundesebene in das Verfahren einzubinden ist.

Planfeststellungsverfahren: Auf die einzelnen Schritte des PFV wurde zuvor
eingegangen. Der Ablauf des PFV ist von erheblichem Einfluss auf die Ablaufplanung
des Gesamtvorhabens, da hier z.B. Klageverfahren vor den Verwaltungsgerichten
einzukalkulieren sind. Auch ist hier die Kostenplanung und
Wirtschaftlichkeitsberechnung zu konkretisieren, da das PFV bzw. der PF-Beschluss
und die Plangenehmigung letztendlich auch die Grundlage fir die Mittelbereitstellung
(Haushaltsplanung) und die Ausschreibungsverfahren bilden. Das Ergebnis des PFV
bildet ebenso die Grundlage fur notwendigen Grunderwerb und ggf. die Durchfiihrung
von Enteignungsverfahren (beides durfte hier jedoch nach derzeitigem Kenntnisstand
nicht notwendig sein).

Sonstige Fachplanungen: Im Zusammenhang mit den fernstralRenrechtlichen
Planverfahren kénnen auch andere Fachplanungsbereiche beriihrt werden, z.B. nach
dem Eisenbahn- oder Wasserhaushaltsrecht. Gem. § 75 VerwVfG werden durch den
PF-Beschluss bzw. die Plangenehmigung alle erforderlichen Genehmigungen erteilt. Er
ersetzt alle anderen behordlichen Entscheidungen und Genehmigungen (sog.
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,Konzentrationswirkung®). Sollten trotzdem PFV auch nach anderen Rechtsbereichen
erforderlich sein, so ist das PFV gem. § 78 VerwVfG bei dem Verfahren zu
konkretisieren, welches auf der Grundlage von Bundesrecht durchgefuhrt wird.
Letztendlich verbleiben somit also zwei Planungsebenen: die Fernstral3enplanung und
die Bauleitplanung.

Stadtebauliche Planung

Die Aussagen zur stadtebaulichen Planung gelten weitgehend auch fir die in den nachfolgenden
Kapiteln beschriebenen Bereiche ,Ersatz- und Ergdnzungsmalnahmen* sowie ,, Tauschflachen®.

Landes- und Regionalplanung

Wie bereits unter ,FernstralRenplanung“ dargelegt, durften alle im Rahmen dieser Studie
vorgeschlagenen MalRnahmen keine Auswirkungen auf die Landes- und Regionalplanung haben.
Ob der Regionalplan hinsichtlich einer méglichen Nutzung der Tunneloberflache angepasst werden
muss, ist zu prufen. Allerdings sind die betroffenen Flachen auf der Ebene des Regionalplans relativ
klein.

Bauleitplanung
Die vorgeschlagenen Mafnahmen im Zusammenhang mit der A 96 dirften alle im Rahmen des

PFV nach dem FStrG behandelt werden. Die in § 17b(2) FStrG eingerdaumte Mdglichkeit,
Regelungen auch im Rahmen eine Bauleitplan- anstelle Planfeststellungsverfahrens zu treffen,
durfte nur fur einige Ersatz- und Erganzungsmaflnahmen in Betracht kommen (siehe ebd.).

Bauleitplanerisch von Belang ist hingegen die mdgliche Nutzung des Tunneldeckels. Wéahrend eine
Nutzung als Grinflache, auch wenn sie 6ffentlich zuganglich ist, noch im Rahmen des PFV geregelt
werden kann (es wird unterstellt, dass dieses z.B. auch fur die Oberflache des bestehenden Tunnels
gilt, kann bei anderen Nutzungen, insbesondere bei mdglichen Nutzungen als offentliche
Sportanlagen, noch dazu in Verbindung mit baulichen Anlagen (Clubhaus, Sport-, Tennishalle) ein
Planerfordernis entstehen, welches eine Bauleitplanung erfordert.

Die A 96 ist im geltenden FNP der Gemeinde als ,iberértliche Hauptverkehrsstral’e“ dargestellt. Die
Baubeschrénkungs-, Bauverbotszonen gem. § 9 FStrG sind jedoch nicht dargestellt. Im Falle einer
Nutzungsuberlagerung durch Nutzung der Tunneloberflache wéare zu prifen, wie dieses darzustellen
ist. Der bereits vorhandene Tunneldeckel wird derzeit als ,Griinflache* dargestellt. Die Anderung der
FNP kann im Parallelverfahren erfolgen. Die Ableitung dieser FNP-Anderung aus der
Regionalplanung dirfte gegeben sein.

Mit Ausnahme der Planungsabschnitte B (bestehender Tunnel), C und des westlichen Teils von E
(zwischen Heitmeier-Siedlung und bestehendem Gewerbegebiet) verlauft die A 96 im Aul3enbereich
gem. § 35 BauGB. Somit waren auch alle Nutzungen auf dem Tunneldeckel nach § 35 BauGB zu
beurteilen. Keine der vorzuschlagenden Nutzungen diirfte die Voraussetzungen einer Privilegierung
gem. § 35 (1) BauGB erfillen. Auch die Einstufung als ,Sonstiges Vorhaben® gem. § 35 (2) BauGB,
welches im Einzelfall zuléssig ist, durfte nicht gegeben sein.
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Die o.g. Planabschnitte, welche nicht dem Auflienbereich zuzuordnen sind, koénnten als ,im

Zusammenhang bebauter Ortsteil® gem. § 34 BauGB eingestuft werden. Allerdings sind die

umgebenden Nutzungen (Wohnen, Schule, Gewerbe) kaum geeignet, auf dem Tunneldeckel eine

Fortsetzung zu finden, sodass von einem ,Einfiigen* anderer Nutzungen nicht die Rede sein kann.

Insbesondere eine sportliche Nutzung durfte wegen der Regelungsbedurftigkeit moglicher neuer

Immissionskonflikte eine Regelung durch einen B-Plan erfordern.

Von Bedeutung sind auch folgende Punkte:

16.04.2013

Raumliche Abgrenzung/bzw. Ubereinstimmung der Planungsebenen:
Entsprechend dem Hamburger Beispiel sollten der Geltungsbereich eines
Planfeststellungsverfahrens, z.B. fir die Verlangerung des Tunnels und eines B-Plans
fur die Nutzung des Tunneldeckels mdglichst identisch sein. Die Abgrenzung des PF-
Gebietes wiederum wird sich am Ausmaf} der baulichen Maflinahmen, z.B. der
Fundamentierung eines Tunneldeckels oder der Béschungskante einer Uberschiittung
orientieren. Im Zuge der technischen Vorplanung wird zu prifen sein, ob diese
MaRnahmen auf den bereits jetzt im Besitz des Bundes befindlichen Flachen mdglich
sind oder ob weiterer Flachenerwerb erforderlich ist. Sollte letzteres erforderlich sein, ist
der Planbereich schon deshalb auszudehnen, um die Rechtsgrundlagen fur eine
Enteignung (nach FStrG) oder ein VKR (nach BauGB) zu schaffen.

Koordination der Planungsablaufe: Beide Planungsebenen sind voneinander
abhangig, wobei das fernstralRenrechtliche Planfeststellungsverfahren nicht nur formal
(nach dem Grundsatz ,Bundesrecht bricht Ortsrecht® — zwar wird eine B-Plan auf der
Grundlage von Bundesrecht nach dem BauGB erarbeitet, aber als kommunale Satzung,
also Ortsrecht festgestellt sondern auch inhaltlich/fachlich die dominierende
Planungsebene ist. Entscheidend ist, dass ein B-Plan erst dann rechtskraftig werden
kann, d.h. als Satzung verotffentlicht wird, wenn der PF-Beschluss seinerseits
sunanfechtbar“ geworden ist, d.h. die Klagefrist entweder abgelaufen ist oder alle gegen
den PFB eingereichten Klagen letztinstanzlich entschieden sind. Um ein
+Auseinanderdriften® der beiden Planungsebenen zu vermeiden, sind auch die
.Meilensteine” der beiden Planungen miteinander zu verknipfen. Es ist genau
festzulegen, welche Verfahrensschritte parallel, z.B. Beteiligung der Trager Offtl.
Belange und ggf. der Offentlichkeit, bzw. nacheinander erfolgen sollen, um eine
inhaltliche Ruckkopplung zu ermdglichen und Widerspriche in der Planung zu
vermeiden. Die einzelnen Planungsschritte und deren Verknupfung werden in der
Phase 4 aufgezeigt

Inhaltliche Plankoordination: In beiden Planungsebenen sind die Belange der jeweils
anderen zu berlcksichtigen, auch in technischer Hinsicht, z.B. der Entwéasserung der
Tunneloberflache, der Tragfahigkeit der Tunneldecke, Fluchtmdglichkeiten, Brandschutz
usw. Dieses hat sich auch in den jeweiligen Rechtspldnen, d.h. den PF-Unterlagen
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einerseits und der zeichnerischen Darstellung des BP andererseits zu spiegeln. In den
PF-Unterlagen ist dies relativ ,einfach®, da es hier keine expliziten Formvorschriften gibt.
Beim BP besteht hinsichtlich der Festsetzungen jedoch eine strikte Bindung an den § 9
BauGB. Die Sportflachen wirden als Flachen fir Gemeinbedarf mit der
Zweckbestimmung ,Sport- und Spielflachen® gem. Nr. 5 oder als 06fftl. Griinflache gem.
Nr. 15 festgesetzt werden koénnen, mit der entsprechenden Festsetzung von
bebaubaren Flachen fur Hochbauten wie Clubhaus und Sporthalle. Die notwendigen
technischen Anlagen des Tunnels wie Notausstiege, Entluftungen u. & kdnnten gem.
Nr. 11 als Verkehrsflachen, Nr. 13 Flache fir Versorgungsanlagen, Nr. 10 als von
Bebauung freizuhaltende Flachen mit genauer Nutzungsbestimmung festgesetzt
werden. Fir spezifische strallenbautechnische Anlagen sind auch Festsetzungen gem.
Nr. 24 als Immissionsschutzanlagen oder Nr. 26 als Flachen fir Aufschittungen und
Stutzmauern zur Herstellung von Stral3enkdrpern moglich. Ebenso kénnen gem. Nr. 21
Geh-, Fahr- und Leitungsrechte zugunsten eines ErschlieBungstragers, in diesem Fall
des Baulasttrégers der Autobahn festgesetzt werden. Schlie8lich kdnnen gem. § 9 (1a)
Flachen fir AusgleichsmalRnahmen festgesetzt werden. Gem. 8§ 9 (6) sind
Festsetzungen aufgrund anderer Rechtsvorschriften, also hier nach dem FStrG
nachrichtlich bernommen werden. Der Verlauf der Autobahn wiirde also nachrichtlich
dargestellt. Zu prifen wére, ob bestimmte Nutzungen des Tunneldeckels gem. 8§ 9(2)
nur bedingt zuléssig sind. Bei beiden Planverfahren sind umweltbezogene Prufungen
durchzufihren (UVP beim PFV, Umweltbericht beim BP). Es ist zu prifen, inwieweit
diese miteinander verzahnt werden kdnnen.

Besonderheit des Vorhabenbezogenen Bebauungsplans gem. § 12 BauGB

Im weiteren Verfahren (Phase 4) ware zu prifen, ob anstelle eines qualifizierten B-Plans auch ein
vorhabenbezogener B-Plan gem. § 12 BauGB aufgestellt werden kann. Dieser kénnte in Verbindung
mit dem ergdnzend abzuschlielenden Vertrag einen gréReren Gestaltungsspielraum bieten. Hier
stellt sich allerdings die Frage nach dem Vorhabentrager.

= Bund vertreten durch die ABDSB fiir den Bau des ,,Deckels”

= Gemeinde fir die Nutzung auf dem Deckel, wobei zu klaren ist, ob die Gemeinde die
Maflinahmen, z.B. den Bau der Sportanlagen selbst durchfihrt.

Bauordnungsrecht

Fur jede Nutzung der Tunneloberflache sind auch die Vorschriften der BayBO anzuwenden.
Allerdings ist hier eine Abgrenzung vorzunehmen:

Die BayBO gilt fur bauliche Anlagen, um solche wirde es sich z.B. bei den Sportanlagen mit
Nebengebauden auf dem Deckel handeln, auch wenn Art. 2 (1) BayBO bauliche Anlagen derart
definiert, dass sie ,mit dem Erdboden fest verbunden sein missen®, was hier nur ,indirekt* Gber den
Tunneldeckel und seine seitlichen Fundamente der Fall wére. Sie gilt aber nicht fir ,Anlagen des
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offentlichen Verkehrs und ihre Nebenanlagen® (Art. 1 (2) Nr. 1 BayBO). Dazu wiirden auch die
Schallschutzeinrichtungen sowie ein méglicher Tunnel selbst gehéren.

Mdgliche Gebaude auf dem Deckel sind gem. Art. 2 (3) in Geb&udeklassen einzuteilen, die sich
nach der Hohe Uber der Geléandeoberflache bestimmen. Dabei wére zu klaren, was in diesem Falle
die Gelandeoberflache ist, ,natlrliche® Gelandeoberflache ware die Fahrbahn der Autobahn im
Tunnel. Nach der Einstufung in die Geb&udeklasse richten sich z.B. die Anforderungen an die
Feuerbestandigkeit tragender Wande gem. Art. 25 BayBO und Decken gem. Art. 29.

Art. 4 BayBO stellt Anforderungen an die zur Bebauung vorgesehenen ,Grundstiicke®, wobei zu
klaren ist, ob es sich bei der Tunneloberflache um ein ,Grundstiick” handelt. Auf jeden Fall muss ein
bebaubares Grundstiick in ,ausreichender Breite an einer befahrbaren 6ffentlichen Verkehrsflache*
liegen (Art. 4 (1) Nr.2). Als solche kédmen hier im Wesentlichen die querenden Briicken oder neu zu
erstellende Anschliisse an offentliche Stral3en in der unmittelbaren Umgebung in Frage. Im Falle
einer Bebauung des Deckels ist insbesondere die Zuganglichkeit fur die Feuerwehr sicherzustellen
(Art. 5 BayBO).

Eine besondere Herausforderung fir eine Bebauung des Deckels ist der Nachweis der
Standsicherheit gem. Art. 10 BayBO, d.h. die Standsicherheit mdglicher baulicher Anlagen auf dem
Tunneldeckel ist nur durch die Standsicherheit eines anderen Bauwerks, namlich des Tunneldeckels
gewdhrleistet. Auch bei den anderen technischen Anforderungen, z.B. beim Schall- und
Erschitterungsschutz ist die bauliche Verbindung beider baulicher Anlagen zu beachten.

SchlieRlich ist die Zustandigkeit zu prufen, wobei fur die Bebauung des Deckels selbst die jeweilige
ortliche Bauaufsichtsbehodrde zustandig, welche eine Zustimmung der Fachbehdrde gem. FStrG
einzuholen hat, wobei fraglich ist, ob der StralRenbaulasttrager auch als ,Nachbar” i. S. d. Art. 66
einzustufen ist, die an den Deckel angrenzenden Grundstiicke gehdren jedoch i.d.R. dem Bund.

Fur die bauliche Ausfuhrung selbst gelten die ,Ublichen® Anforderungen, die wiederum jedoch in
vielen Fallen von der Einstufung in die Gebaudeklassen abhangen.

Umweltplanung
Besondere Anforderungen an die Umweltplanung stellen sowohl das FernstralBenrecht im Rahmen

des PFV fur den Tunnelbau wie das Planungsrecht im Rahmen des Bauleitplanverfahrens fiir die
Nutzung der Tunneloberflache.

Ebene Fachplanung/Fernstral3enplanung
Im Rahmen des fernstraflenrechtlichen Planverfahrens sind vor allem durchzufiihren:

= Im Rahmen der Vorplanung eine Strategische Umweltvertraglichkeitsprifung (SUP). Es
ist zu prifen, ob die im Rahmen dieser Untersuchung erstellte vereinfachte
Umweltvertraglichkeitsstudie (vUVS) bereits eine solche darstellt.

= Im Rahmen eines moglichen ROV bzw. Linienbestimmungsverfahrens eine
Umweltvertraglichkeitsstudie/-prifung, ggf. verbunden mit einer FFH-
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Vertraglichkeitsstudie, einer artenschutzrechtlichen Priifung und einer Priifung, ob sog.
.Natura-2000-Gebiete” betroffen sind. Dieses betrifft hier insbesondere mogliche
Eingriffe in den Landschaftsraum der Warm.

= Im Rahmen des PFV selbst sind diese Priifungen formalisiert durchzufihren.

= Ebenso ist im Rahmen des PFV eine Eingriffs- Ausgleichsberechnung durchzufiihren
(EAB) sowie ein landschaftspflegerischer Begleitplan.

Die Anforderungen an die verschiedenen Stufen der Umweltprifung richten sich nach dem UVPG (.
d. F. vom 11.08.2009). Danach ist die UVP ein ,unselbststandiges Verfahren®, d.h. es wird im
Rahmen von anderen Planverfahren, in diesem Falle dem PFV durchgefuhrt (§ 2 (1) UVPG).

In Anlage 1 zum UVPG sind die Anlagen aufgefihrt, fur welche eine UVP durchzufiihren ist. Gem.
Nr. 14.3 dieser Liste gehéren dazu auch der Bau eine Bundesautobahn oder sonstigen
Schnellstral3e. In der urspringlichen Fassung dieser Liste (UVPG i. d. F. vom 18.08.1997) war noch
von Bau und Anderung einer solchen Anlage die Rede, wenn ein PFV durchgefiihrt werden muss.

Vor Beginn des Planverfahrens ist jedoch gem. § 3a UVPG durch die Planfeststellungsbehérde auf
Antrag des Vorhabentragers festzustellen, ob die Notwendigkeit einer UVP besteht. Dazu ist
selbstverstandlich auch die Stellungnahme der zustéandigen Umweltbehérde einzuholen.

Im Falle einer Anderung oder Erweiterung eines UVP-pflichtigen Vorhabens, worum es sich im Falle
des Tunnelbaus handeln wirde, kann gem. § 3e UVPG im Einzelfall gepruft werden, ob aufgrund
der GroRe und der zu erwartenden Auswirkungen des Vorhabens eine UVP durchzufiihren ist.
Dieses ist dann der Fall, wenn die vorgesehene Mallnahme ,erhebliche negative
Umweltauswirkungen® haben kann, was bei dieser MalRnahme zunachst nicht zu vermuten ist.

Bei der erwahnten sachsischen Richtlinie wird von einer UVP-Pflicht ausgegangen bei Bau oder
Ausbau einer solchen StralRe von mehr als 1 km Lange innerhalb eines Wohngebiets mit einer DTV
> 15.000 Kfz/24, was hier der Fall ist, allerdings ware zu definieren, ob der Tunnelbau einen
»+Ausbau® darstellt. In der Anlage 2 zum UVP sind die Kriterien aufgefthrt, nach denen eine
Einzelfallprifung gem. § 3c UVPG durchzufiihren ist, auch wenn eine solche Einzelfallprifung gem.
Liste 1 fur BundesfernstraRen eigentlich nicht durchzuftihren ist.

Erganzend hierzu gilt das ,Bayerische UVP-Gesetz (BayUVPRLUG), allerdings nur fir
landesrechtliche Vorhaben.

Es mag zunachst verwunderlich erscheinen, warum fir eine mdgliche Tunnelverlangerung eine
Umweltprifung durchzufiihren ist, ist die Autobahn doch bereits vorhanden und dient der Tunnelbau
der Verbesserung der Umweltsituation.

Die Umweltprifung in ihren verschiedenen Stufen dient allerdings gerade dazu, festzustellen, ob
durch diese MaRnahme Umweltauswirkungen hervorgerufen werden (> § 6 UVPG mit Vorgabe der
beizubringenden Unterlagen).
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Mégliche Umweltauswirkungen kénnten z.B. sein:

= Beseitigung des Bewuchses an den Autobahnbdschungen durch den Tunnelbau

= |nanspruchnahme begrinter Flachen seitlich der Autobahn durch Stitzmauern und
Fundamente eines Tunnels oder durch den Bau von Larmschutzwéanden und — wallen

= Erhohte Schadstoffkonzentrationen an den Tunnelauslassen

Zur weiteren Vertiefung wird verwiesen auf den ,UVP-Leitfaden, Prifung der Umweltvertraglichkeit
bei StraRenbauvorhaben, Hrsg. Sachsisches Staatsministerium fir Wirtschaft und Arbeit, Dresden
2009

Die Vereinfachung des Untersuchungsumfangs ergibt sich insbesondere dadurch, dass nur
diejenigen Aspekte vertieft zu untersuchen sind, auf welche in den ersten Stufen der Untersuchung
Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzguter (Mensch, Boden, Flora, Fauna, Luft, Klima,
Landschaft) festgestellt wurden.

Wichtig ist die Festlegung des Untersuchungsraums, der sich vor allem durch die raumliche
Ausdehnung der einzelnen Auswirkungen definiert.

Es empfiehlt sich, nach Abschluss der UVS bzw. vUVS einen ,informellen Soping-Termin“ mit den
beteiligten Umweltbehodrden durchzufiihren, um festzulegen, ob eine formliche UVP erforderlich ist.
Dieses empfiehlt sich schon deshalb, um spateren Klagen vorzubeugen. Die im UVPG aufgefiihrten
Verfahrensschritte (8 6 (3)) sollten deshalb auf jeden Fall in einem dem Vorhaben und seinen
Auswirkungen angemessenen Umfang durchgefihrt werden:

= Beschreibung des Vorhabens

= Beschreibung der Umwelt

= Beschreibung der (erheblichen) bzw. zu erwartenden Umweltauswirkungen

= Beschreibung der MaRnahmen zur Verminderung negativer Umweltauswirkungen

= Ubersicht gepriifter Alternativen

= Vorlaufige EAB

Weitere Ausflihrungen hierzu werden in der Phase IV ,Empfehlungen® erarbeitet.
Ebene Bauleitplanung

Die Bauleitplanung betrifft sowohl die Uberplanung des Tunneldeckels wie die der angrenzenden
Tausch- und Entwicklungsflachen.

Fur beide Plangebiete gelten insbes. die Anforderungen des § 1 BauGB, im Zusammenhang mit den
Umweltbelangen die in. § 1 (6) Nr. 7 BauGB aufgefuhrten Belange. Ergadnzend gilt § 1a BauGB,
welcher die Eingriffsregelung enthéalt. Die vorgesehene Nutzung des Tunneldeckels durfte in
besonderer Weise dem Anspruch an sparsamen Umgang mit der Ressource ,Boden® entsprechen.
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Gem. § 2a BauGB ist der Begriindung zum B-Plan ein Umweltbericht beizufiigen. In diesem sind
insbesondere die Ergebnisse der Umweltprifung gem. § 2 (4) BauGB darzulegen. Letztere kann
sich in wesentlichen Teilen auf die Ergebnisse der Umweltprifung im Rahmen des PFV stiitzen.

Ob durch die Maflinahme ein Eingriff vorliegt, welcher die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des
Naturhaushalts oder das Landschaftsbild beeintrachtigen, ist nach den Vorschriften des BNatSchG
(8 14) und des BayNatSchG (Art. 6) zu prufen.

Wie bereits dargelegt, ist ein Eingriff moglicherweise durch die Inanspruchnahme derzeit begriinter
Flachen fur Stutzbauwerke des Tunnels nicht auszuschlieRen, insbesondere dann nicht, wenn die
Spannweite des Tunnels auch einen 8-spurigen Ausbau ermdéglichen wirde. Dieser mdgliche
Eingriff ist jedoch im Rahmen des PFV zu behandeln.

Ein Eingriff im o.g. Sinne ist nach derzeitigem Erkenntnisstand durch die Uberplanung des
Tunneldeckels selbst nicht zu erwarten.

Eigentumsrecht

Vertrag Gemeinde/Bund Uiber Kostentragung

Wegen des Beziehungsgeflechts verschiedener Zustandigkeiten,

= Bund, vertreten durch die ABDSB: Baulasttrager, Eigentiimer des Grundstticks der
Autobahn, Planungstrager fir MalBnhahmen an der Autobahn, Trager der
Baumafinahmen an der Autobahn,

= Gemeinde Gréfelfing: Veranlasser der Planung und der BaumaRnahmen, Kostentrager
(twl.), Trager der Bauleitplanung,

empfiehlt es sich, diese in einer Vereinbarung bzw. einem Vertrag zu regeln. Evtl. sind auch
mehrere Vertragswerke erforderlich.

Grundlage hierfur bildet u.a. § 7a FStrG. Darin ist geregelt, dass Mehrkosten fir eine aufwéndigere
Herstellung einer BundesfernstraRe durch den ,anderen“ dem Baulasttrager zu erstatten sind. Der
~Andere“ ware in diesem Falle die Gemeinde. Hier ware also eine Vereinbarung zur Kostenteilung
zu schlie3en.

Form der Vereinbarung

Hier sind folgende Punkte zu klaren:

= Vertragsparteien: Trager der Baulast der A 96 ist gem. § 5 (1) FStrG der Bund,
vertreten durch das BMVBS, als solcher ist er auch gem. 8 6 (4) FStrG als Eigentimer
im Grundbuch eingetragen. Gem.§ 22 FStrG hat der Bund seine Zusténdigkeit im Zuge
der Auftragsverwaltung an die Lander, hier also den Freistaat Bayern, vertreten durch
das StMWVIVT, dieses wiederum vertreten durch die ABDSB Ubertragen. Es spricht
deshalb einiges dafiir, dass eine rechtlich wie auch immer geartete Vereinbarung
seitens des Bundes ebenfalls in dieser Kette BMVBS > StMWVIVT > ABDSB
geschlossen wird, wobei wahrscheinlich immer die Zustimmung der nachsthéheren
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Ebene, letztendlich also des BMVBS erforderlich ist. Vertragspartner auf der anderen
Seite ist die Gemeinde Gréafelfing. Es ist zu prifen, ob eine solche Vereinbarung der
Genehmigung der Aufsichtsbehorde, in diesem Falle des Landkreises Miinchen bedarf.

Vertragsform: Im Falle der Uberdeckelung der A 7 in Hamburg soll die
Kostenvereinbarung in Form eines Staatsvertrages geschlossen werden, was der
Besonderheit Hamburgs als Stadtstaat geschuldet ist. Ein Beitritt des Freistaates
Bayern in den Vertrag zwischen der Gemeinde Grafelfing und dem Bund erscheint
jedoch nicht erforderlich. Folgende Vertragsformen sind méglich:

Stadtebaulicher Vertrag gem. § 11 BauGB: Das BauGB er6ffnet grundsatzlich eine
breite Palette von Regelungsmaglichkeiten in stadtebaulichen Vertragen
(,Gegenstande... kdnnen insbesondere sein..?). I.d.R. wird durch einen stadtebaulichen
Vertrag jedoch ein Dritter verpflichtet, also z.B. ein Investor. Hier wird jedoch im
Wesentlichen die Gemeinde gegeniiber dem Bund verpflichtet, sodass der
stadtebauliche Vertrag nicht als die geeignete Vertragsform erscheint.

Offentlich-rechtlicher Vertrag zwischen zwei Verwaltungsebenen (Bund, vertreten
durch ABDSB und Gemeinde) gem. 88 54 ff VerwVfG, z.B. in Form eines
»<Austauschvertrages” gem. § 56 VerwVfG. Dieser ersetzt i.d.R. einen Verwaltungsakt,
kann jedoch auch andere Dinge regeln.

Privatrechtlicher Vertrag nach den Regelungen des BGB, z.B. als schuldrechtlicher
Vertrag.

Verwaltungsvereinbarung

Absichtserklarung (,,Letter of Intent“): Diese wéare rechtlich unverbindlich und wirde
zunachst die Grundsatze und Rahmen spaterer Vertrage und Vereinbarungen
beschreiben.

Sollte es im Rahmen dieses Vertrages zu Grundsticksubertragungen kommen, oder sollte

der Vertrag die Verpflichtung zu solchen beinhalten, wéare die notarielle Beurkundung

erforderlich.

Sollte die Gemeinde, was wahrscheinlich ist, in einem solchen Vertrag finanzielle

Verpflichtungen gegeniiber dem Bund eingehen, so kénnte dies der Absicherung im

Gemeindehaushalt und damit ebenfalls der Zustimmungspflicht der Kommunalaufsicht

bedurfen.

16.04.2013

Vertragsinhalte: Die Rechtsform des Vertrages wird sich auch aus den
Vertragsinhalten ableiten. Die Inhalte sollten sich von der allgemeinen
Absichtserklarung zu konkreten Inhalten staffeln.

Grundsatzliches: Grundsétzliche Vereinbarung zur Planung und ggf. Durchfiihrung der
MaRnahme , Tunnelverlangerung®. U.U ware es sinnvoll gewesen, eine solche
Vereinbarung bereits vor Beginn der MBS abzuschlieBen. Regelung einer
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Organisationsstruktur z.B. Ansprechpartner, Informationsaustausch. Grober
Rahmenterminplan.

Klarung der Zustandigkeiten: Fir Planung (Fachplanung, Bauleitplanung) und
Durchfuihrung.

Verfahrenskoordination: Gegenseitige Verpflichtung zur Durchfiihrung der
erforderlichen Planverfahren (PFV nach FStrG/Bauleitplanung) sowie deren zeitliche
und inhaltliche Koordination. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass seitens der
Gemeinde keine Verpflichtung eingegangen werden darf, einen Bebauungsplan mit
einem bestimmten Inhalt bzw. Ergebnis aufzustellen, da dies die Abwagung
vorwegnehmen wirde. Beide Vertragspartner werden nur unter Vorbehalt handeln
kénnen. Je nach Ebene des Vertragspartners auf Seiten des Baulasttragers wird es eine
Zustimmung der nachsthéheren Ebene bis hin zum BMVBS geben. Die Gemeinde
handelt unter dem Vorbehalt der Zustimmung der kommunalen Gremien und der
Kommunalaufsicht (bei Haushaltswirksamkeit). Dartiber hinaus sind sowohl ein
Planfeststellungsbeschluss wie eine B-Plan-Satzung rechtlich angreifbar.

Kostenteilung: Vor einer Einigung Uber die Kostenteilung, soweit Uberhaupt eine
Aufteilung vorgesehen ist, bedarf es einer einvernehmlichen Festlegung der
Kostenermittlung, um daraus die sogenannten Differenzkosten zu ermitteln. Zur
Vermeidung von Meinungsverschiedenheiten ist festzulegen: Wer ermittelt die Kosten?
Beide Seiten sollten sich auf eine neutrale Stelle, z.B. einen einvernehmlich
ausgewahlten Gutachter einigen. Zur Plausibilisierung der Ergebnisse kann eine ebenso
einvernehmlich auszuwéhlende Stelle bestimmt werden, deren Entscheidung sich beide
Seiten im Falle von Meinungsverschiedenheiten unterwerfen. Desweiteren ist
einvernehmlich festzulegen, fir welche MaRnahmen und auf welcher Grundlage die
Kosten ermittelt werden. Es ist zu definieren, welche Kosten tGberhaupt zur Ermittlung
der Differenzkosten heranzuziehen sind. Abschlie3end ist ein Verteilungsschlissel
festzulegen.

Ermittlung der Folge- und Unterhaltskosten: Unabhéngig von den Baukosten sind zur
Ermittlung des Ablésebetrages auf gleicher Basis die Kosten fiir den (erhdhten)
Unterhalt eines Tunnelbauwerks sowie mogliche Wiederherstellungskosten zu ermitteln.

Planerische Festlegungen: Beide Seiten sollten sich einig sein, welche Malinahmen
auf einem Tunneldeckel und im unmittelbaren Umfeld der Autobahn, insbesondere in
den Vorbehaltsstreifen gem. § 9 FStrG zulassig sind. Gleiches gilt in geringerem MalRe
fur Planungs- und BaumalRnahmen des Baulasttragers, soweit sie dem
Genehmigungsvorbehalt der Gemeinde unterliegen.

Eigentumsrechtliche Vereinbarungen: Jede Nutzung der Tunneloberflache bedarf einer
Nutzungsvereinbarung mit dem Baulasttréager, ebenso kann es erforderlich sein, dass
zur Sicherstellung der ErschlieRung und Zuganglichkeit Flachen im Eigentum des
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Bundes erworben oder dinglich, z.B. durch Dienstbarkeit gesichert werden missen,

bzw. kann die Notwendigkeit entstehen, dass auch durch den Baulasttrager zur

Durchfuihrung von Baumafnahmen Flachen aus gemeindlichem Besitz erworben

werden mussen. Im Rahmen der hier beschriebenen Vereinbarung durfen jedoch keine

verbindlichen Absichten zur Ubertragung von Grundstiicken oder grundstiicksgleichen

Rechten getroffen werden, da diese Vereinbarung ansonsten beurkundungspflichtig

ware.

Planung, Durchfiihrung

Die Planung der vorgeschlagenen Mal3nahmen wird in mehreren Ebenen und Phasen ablaufen:

Phase Planung Inhalt Planungstrager
1 Machbarkeit Prifung der technischen, rechtlichen | Gemeinde
und wirtschaftlichen Machbarkeit
2 Vorplanung Erstellung von Vorentwurfen Gemeinde/ABDSB
Kostenschatzung
Erganzende  Untersuchungen (z.B.
Bodenuntersuchungen)
3 Entwurfsplanung Verkehrsanlagen ABDSB
Entwurf B-Pléane Gemeinde
4 Genehmigungsplanung | Unterlagen fir PFV StralBenbau ABDSB
B-Plan-Fassung f.d. Offenlage Gemeinde
5 Ausschreibung und | Tunnelbau, sonstige MaRnahmen an | ABDSB
Vergabe der A 96
Gemeindliche MalRnahmen, z.B. .
Gemeinde
Rickbau, Erschlielung
6 Durchfiihrung/ BaumaRnahmen A 96 ABDSB
Uberwachung ErschlieRung/Ruckbau Gemeinde
7 Steuerung/Controlling | Kosten, Ablauf gemeinsam

Tabelle 10 - Planung / Durchfiihrung

Zu beachten ist, dass nicht nur die moéglichen Baumaflinahmen selbst, sondern auch die damit in

Zusammenhang stehenden Planungen aufgrund des zu erwartenden Umfangs dem Vergaberecht

unterliegen.

Dieses gilt auf jeden Fall fur die Ingenieurplanungen im Zusammenhang mit einer maoglichen

Tunnelverlangerung.

16.04.2013
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Eine Aufteilung in sachliche und raumliche Planungsabschnitte entbindet nicht von der
Ausschreibungspflicht.

Planungstrager und damit Vergabestelle fur alle Planungen im Zusammenhang mit der A 96 ist auf
jeden Fall die ABDSB. Eine Delegation dieser hoheitlichen Aufgabe an einen Dritten, also z.B. die
Gemeinde, ist vermutlich nicht moglich.

Nach den Regelungen des Vergaberechts dirfen Planungsleistungen gem. VOF und Bauleistungen
gem. VOB nur ausgeschrieben werden, wenn die Durchfilhrung des ausgeschriebenen Vorhabens
rechtlich und wirtschaftlich gesichert ist. Die rechtliche Sicherung erfolgt fur die Bauleistungen durch
Vorliegen des unanfechtbaren Planfeststellungsbeschlusses. Die wirtschaftliche Absicherung erfolgt
dadurch, dass die entsprechenden Mittel im jeweiligen Haushalt zur Verfligung stehen.

Da eine Finanzierung sowohl der PlanungsmalRnahmen wie der Baumalnahmen z.B. fir eine
Tunnelverlangerung durch die Gemeinde Gréafelfing vorgesehen ist, bedarf es vor Durchfiihrung von
Ausschreibungen einer Finanzierungsvereinbarung (s.0.), was auf Seiten der Gemeinde wiederum
eine Absicherung im Gemeindehaushalt voraussetzen wirde.

Ein besonderer Punkt wéaren die entstehenden Verwaltungskosten, insbesondere auf Seiten der
ABDSB. Ein Ersatz von Personalkosten von Landesbehdrden, zumal wenn diese in
Auftragsverwaltung fur den Bund handeln, durch Gemeinden ist im deutschen Haushaltssystem
nicht vorgesehen, zumal es sich bei der Durchfihrung von PFV um hoheitliche Aufgaben handelt.

So weit wie mdglich, sollten deshalb Planungsleistungen an Dritte ausgelagert werden, was eine
Finanzierung durch die Gemeinde erméglichen wurde. Die Durchfiihrung der Ausschreibungen fir
diese Planungsleistungen oblage jedoch ebenfalls der ABDSB.

2.8.2.Ersatz- und Erganzungsmafnahmen

Bei den Ersatz- und Ergédnzungsmalnahmen handelt es sich um MalRnahmen anstelle einer
moglichen Tunnelverlangerung oder in Erganzung des Tunnels, z.B. an Stellen, an denen die
Verlangerung des Tunnels nicht mdglich oder sinnvoll ist.

Sollten diese MaRnahmen in direktem Zusammenhang (rdumlich und sachlich) mit einer
Verlangerung des Tunnels stehen, so kdnnen diese in das jeweilige Planverfahren, z.B. das PFV mit
einbezogen werden.

Bei MalBnahmen, die nicht in direktem Zusammenhang mit dem Tunnelbau stehen, ist ggf. ein
gesondertes PFV erforderlich.

Nur bei MaBnahmen ,von unwesentlicher Bedeutung® kann gem. § 74 (7) VerwVfG ein PFV
entfallen.

Fur die Durchfuhrung gilt das bereits im vorigen Kapitel Gesagte.
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2.8.3.Nutzung von Tausch- und Erganzungsflachen

Die Uberplanung der Tausch- und Erganzungsflachen obliegt der Zustandigkeit der Gemeinde.

Bei den Erganzungsflachen im unmittelbaren Einwirkungsbereich der Autobahn sind bauliche
Anlagen in einem Abstand von bis zu 40m gemessen vom aufl3eren Fahrbahnrand gem. § 9 (1) Nr.
FStrG grundsatzlich verboten, in einem Streifen bis zu 100m bedirfen sie gem. § 9 (2) Nr. 1 FStrG
der Zustimmung der obersten LandesstraRenbaubehérde. Im Zuge der o.g. Vereinbarung erscheint
es angebracht, diese Zustimmung fir bestimmte Vorhaben zu pauschalieren.

Fur fast alle Erganzungs- und Tauschflachen dirfte ein Planerfordernis gem. § 1(3) BauGB
bestehen.

2.9. BERICHTERSTATTUNG

Im Zuge der Variantenuntersuchung wurde der Projektsteuerung und den Vertretern der Gemeinde
regelmaRig in Besprechungen Bericht erstattet.

Am Ende der Phase ,Variantenuntersuchung® wurden die Zwischenergebnisse dem Bauausschuss
des Gemeinderates der Gemeinde Grafelfing am 05.05.2011 prasentiert. (siehe Anlage 40.2).

Hierbei wurde folgende Gliederung prasentiert:
1. Zusammenfassung der Grundlagenermittlung
2. Variantenuntersuchung
3. Larmtechnische Untersuchungen
4. Potentielle Entwicklungsflachen
5. Fragen

Dem Bauausschuss der Gemeinde Gréafelfing wurde hierbei Uber die Grundlagenermittlung ein
kurzer Statusbericht Uber die erhobenen Daten vorgestellt.

Die Herangehensweise fir die Variantenuntersuchung an Hand der Aufteilung des
Streckenabschnittes der BAB A 96 in die Abschnitte A-E wurde erlautert und fur alle Abschnitte die
untersuchten Varianten dargestellt.
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05. Mai 2011

« Aufteilung des Untersuchungsgebietes in Abschnitte.

« Modulare Betrachtungsweise

Abbildung 95 - Auszug aus Prasentation vom 05.05.2012

Die larmschutztechnischen Untersuchungen fir die untersuchten Varianten wurden an Hand der

Larmkarten erlautert. Wobei auch immer der Vergleich zum Prognose Nullfall mittels

Differenzpegelkarten gezeigt wurde. Hier konnte die Wirkungsweise einer Tunnelverlangerung auf
den Larm der A 96 eindrucksvoll gezeigt werden.
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| Larmschutzgalerie Nordfahrbahn

Beurteilungspegelkarte
{Aufpunkthdhe h =4 m (1. Gsléndej

Differenzpegelkarte:
Variante ,Galerie Nordfahrbahn"
- Prognose-Nullfall

* MOHLER + PARTNER

Boratends Ingeniewse fiir Schalschutz und Bauphysik

Abbildung 96 - Auszug aus Prasentation vom 05.05.2012, Larmkarten

Die betrachteten potentiellen Entwicklungsflachen wurden gezeigt und insbesondere die
Realisierbarkeit in Folge der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht. Eine Vermarktung der
angrenzenden Grundstiicke maf3gebend fiir die Finanzierung einer Tunnelverlangerung.

199
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Gréfelfing

Machbarkeitsstudie

Tunnelverlangerung BAB A96 bei Gréfelfing
05. Mai 2011

Korfikpoteno @ der EnwickiLnastiachen
aus Umweltsicht

- sefrhoch
-
D mittel
] e
B -

Ermittlunzgrundage i de sus den Urwetachuizgitem nach UVEG
shgetetets Reum wderstanc.

é FROELICH & SPORBECK

Urnreltplanung und Beratung
s rRan Hocnan » Grestywads » Mircwes o Ml » betysam
«Jeoephib

Wiionm Ognel 1: 10000 N
i . )

Abbildung 97 - Auszug aus Prasentation vom 05.05.2012

Vor allem dem im Westen ndrdlich und sitdlich der A 96 gelegenen Flachen mussten hohe
Konfliktpotentiale und eine sehr unwahrscheinliche Bebaubarkeit bescheinigt werden.

Die in den Prasentationen aufgeworfenen Fragen und Anregungen wurden jeweils in der laufenden
Bearbeitung der Machbarkeitsstudie mit aufgenommen.
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3. PHASE 3 -BEWERTUNG UND VERGLEICH DER VARIANTEN

Die untersuchten Varianten kénnen in dieser Phase weiter optimiert / detailliert werden. Soweit
weitere Untersuchungen oder Erkenntnisse im Zuge der Bearbeitung auf zuvor bearbeitete Phasen
Einfluss haben, wurden diese in den vorliegenden Text eingearbeitet. Im Indexverzeichnis werden
die Anderungen beschrieben.

Es konnen sich auch im Zuge der Bewertung weitere Kombinationen ergeben, die sich erst unter
Abwéagung der einzelnen Teilkriterien als mafligebend herausstellen. Auf3erdem werden zur
Bewertung insbesondere der Auswirkungen der Wirksamkeit der L&rmschutztechnischen
MalRnahmen weitere Larmschutzberechnungen durchgefihrt.

Die Ermittlung der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht (siehe Kap 0) waren schon ein Vorgriff auf
diese Phase und werden hier fir die Bewertung der Varianten mit heran gezogen.

3.1. AUFGABENSTELLUNG DER PHASE

In dieser Phase werden alle in den vorlaufenden Phasen ermittelten Varianten, sowohl fir
MalBhahmen im Zusammenhang mit der Autobahn selbst, also Tunnelverlangerung in
verschiedenen Abschnitten, Ersatz- und Erganzungsmafl3nahmen wie Schallschutzwande und —
walle sowie die Nutzungsmaoglichkeiten eines mdglicherweise entstehenden Tunneldeckels sowie
Mdoglichkeiten zur Nutzung der Ergdnzungs- und Tauschflachen kategorisiert, auf ihren
Zielerreichungsgrad Uberprift und bewertet.

Gemal Lastenheft [2] der Machbarkeitsstudie sind fur die in Phase 2 untersuchten Varianten
folgende Leistungen vorgesehen:

» Zusammenstellung der wesentlichen Leistungen und Verfahrensschritte
» Annahmen zur Vorbereitung des Rahmenterminplans
» Erste Schatzung der Gesamtkosten

o Diese bestehen aus:

Kosten:

= Baukosten Verkehrsanlagen: z.B. Tunnelbaukosten, Kosten von
LarmschutzmafBnahmen, Anpassungsmafnahmen

= Baukosten Flachenentwicklung/-Tausch: Kosten fiir Nutzungsverlagerung (Ruckbau,
Neubau), Erschlieung freigewordener Flachen

= Unterhaltungs- und Instandhaltungskosten Verkehrsanlagen: z.B. erhéhter Aufwand fur
Tunnel.
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Erlose:

= Erlése aus Grundstiicksentwicklungen

= Grober Entwurf des Finanzierungskonzeptes

Am Ende dieser Phase stehen konkrete Vorschlage zur Durchfiihrung von MaRnahmen. Anhand
eines Bewertungs- und Kriterienkatalogs kénnen daraus die Varianten bzw. die Vorzugsvariante
ausgewahlt werden, welche dann in der Phase 4 abschlieRend behandelt werden.

3.2. BEWERTUNGSMETHODIK

Die Bewertung der Varianten erfolgt in Form einer vereinfachten Kosten-Nutzen-Analyse (KNA).

Dabei handelt es sich um ein formalisiertes Verfahren, welches anhand folgender
Standardverfahren durchgefuhrt wird:

,Beurteilung und Abwagung in der Verkehrsplanung mit Hilfe des Formalisierten
Abwéagungs- und Rangordnungsverfahrens (FAR)* FGSV-Arbeitspapier Nr. 58, KéIn
2002

» ,Gesamtwirtschaftliche Bewertungsmethodik zum BVWP 2003“(GWM) hrsg. vom
BMVBW, Berlin, 2005

Die aus den beiden Verfahren fir die gegenstandliche Aufgabe gewahlte Methodik wird nachfolgend
beschrieben:

Die Beurteilung und Abwagung in der Verkehrsplanung mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs-
und Rangordnungsverfahren (FAR) wurde von dem Arbeitsausschuss ,Grundsatzfragen der
Verkehrsplanung® der Deutschen Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
als Arbeitspapier Nr. 58 im Jahre 2002 herausgegeben. Dieses Verfahren stellt ein Auswahl- und
Entscheidungsverfahren dar, das in den einzelnen Verfahrensschritten nachvollziehbar ist. Das
schliet ein, dass in einzelnen Entscheidungsschritten die Folgen anders gesetzter
Abwagungsschwerpunkte beurteilt werden konnen. In Verkehrsplanungsaufgaben sind
grundsatzlich mehrere Planungsvorschlage (Varianten) zu untersuchen um die unter den
gegebenen Randbedingungen glnstigste Ldsung zu finden. Wobei hier grundsatzlich nicht
zwangslaufig die wirtschaftlich gunstigste Losung ausschlaggebend sein muss. An den Varianten
kann man uberpriifen ob das gegentiber dem Ist-Zustand angestrebte Ziel erreicht werden kann. Fur
die Beurteilung sind Beurteilungs- Bewertungskriterien zu definieren, an denen die Eigenschaften
und Auswirkungen der Varianten beschrieben und qualitativ sowie quantitativ in vielerlei
Dimensionen  multikriteriell ~ beurteilt werden koénnen. Die in dem gegenstandlichen
Bewertungsverfahren verwendeten Beurteilungskriterien sind weiter unten aufgefiihrt. Die
Beurteilungskriterien bzw. Auspragungen (Messwerte) dienen zur Unterscheidung und Beurteilung
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der nach Varianten unterschiedlichen Auswirkungen. Jede Projektvariante erfilllt den angestrebten
Zweck unterschiedlich. Vor- und Nachteile der jeweiligen Variante kdénnen an Hand der
Beurteilungskriterien aufgezeigt werden.

Der Abwéagungsvorgang erfolgt mittels quantifizierbarer Kriterien.

Dabei werden verschiedene Varianten (Planféalle) dahingehend Uberprift, ob im Verhéltnis zum
Status-quo (O-Fall) die angestrebten Ziele erreicht werden kénnen. Dabei werden die Vor- und
Nachteile der einzelnen Varianten gegeneinander abgewogen. Dieses kann anhand
quantifizierbarer Kriterien oder Messwerte erfolgen. Am Ende des Verfahrens sollte die
akzeptabelste Lésung stehen.

.Ziel der Abwagung ist es, zu beurteilen, ob ein Lésungsvorschlag grundsatzlich zulassig und
welche der Lésungen die vorteilhafteste ist*. ,Die Abwagung dient dazu, eine Mallnahme mit der
besten Kombination von erwinschten und unerwlnschten, aber noch akzeptable Folgen
herauszufinden. Auch wenn das Verfahren weitgehend formalisiert anhand quantifizierbarer
Kriterien ablauft, kann die Abwagungsentscheidung am Ende immer auch eine politische
Entscheidung sein, in dem bestimmten Belangen der Vorrang vor anderen eingerdumt wird,
nattrlich unter Berlicksichtigung der rechtlichen Rahmenbedingungen. Diese Abwagung unterliegt
der Uberprufung. Soweit sie in einem rechtlich verankerten Planverfahren stattfindet, z.B. in einem
PFV oder Bauleitplanverfahren kann die Abwagungsentscheidung auch der gerichtlichen Prifung
unterliegen.

Die Abwéagung erfolgt i.d.R. in zwei Grundstufen:

1. Prufung der Zulassigkeit der Varianten anhand von Standards

2. Suche nach der relativ vorteilhaftesten Losung unter den verschiedensten Varianten.

Grundsatzlich ist am Ende eine Abwagungsentscheidung zu treffen, wie sie z.B. auch bei der
Bauleitplanung im Rahmen der Abwagung der verschiedenen Belange stattfindet.

Insoweit werden auch in dieser Untersuchung lediglich Vorschlage erarbeitet, die Entscheidung
dariiber, welchem davon gefolgt werden soll, obliegt den zustdndigen Stellen (z.B. der
planfeststellenden Behdrde) und Gremien (z.B. dem Gemeinderat).

Die Abwagung erfolgt i.d.R. immer im Vergleich verschiedener Varianten untereinander. Dieses
erfolgt anhand von Beurteilungskriterien. Die Varianten werden dann in eine Rangordnung
zueinander gebracht und im direkten Vergleich jeweils die Variante mit der niedrigsten Rangordnung
ausgeschieden, bis am Ende die Vorzugsvariante Ubrig bleibt oder aus einer begrenzten Anzahl von
Varianten ausgewahlt werden kann.

Im Folgenden wird deshalb zunéchst ein standardisiertes Bewertungsschema erstellt, welches dann
den ortlichen Erfordernissen angepasst wird.
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Entgegen dem Vorgehen bei einer Kosten-Nutzen-Analyse oder der gesamtwirtschaftlichen
Bewertungsmethodik werden in dieser Phase die Bewertungskriterien ,originalskaliert® dargestellt
und nicht monetarisiert. D.h. alle Bewertungskriterien werden in der Einheit gegeniiber gestellt in der
sie direkt ermittelt bzw. gemessen werden kénnen.

Fur eine letztendliche Entscheidung fur die eine oder andere Variante muss am Ende der ein oder
andere  Gesichtspunkt vorgezogen werden. Dies obliegt jedoch den politischen
Entscheidungstragern. Hierbei ist im Falle der Gemeinde Gréfelfing letztendlich die Frage zu kléren,
wie viel Larmschutz sich die Gemeinde unter den ausgearbeiteten Randbedingungen unter
Abwagung der Vor- und Nachteile der jeweiligen Variante finanziell leisten kann bzw. bereit ist zu
leisten.

Das nachfolgende Bewertungsverfahren kann daher nur dazu dienen die Vor- und Nachteile der
einzelnen Varianten aufzuzeigen. Die letztendliche Entscheidung wird an Hand wirtschaftlicher
Uberlegungen geféllt werden miissen.

3.2.1.1. Darstellung der Bewertungskriterien

Im Folgenden werden, zunachst unabhangig von den vorgeschlagenen Mal3Bhahmen/Varianten die
maoglichen Bewertungskriterien mit ihrer Auspragung kurz dargestellt. Diese orientieren sich an der
Gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswegeplans.

D G D

| | Trenn- Verkehrs- | | Eingriff | Baukosten
wirkung sicherheit Bestand
= Larmschutz ’ ’ S—
|| Entwicklungs- Verkehrs- | | Stdrung | Finantierung
perspektiven fluss Verkehr
Flora und . ) " Instand-
T Fauna — Nutzbarkeit -{ Ait:;:’:ir — setzung f
) Unterhalt
Abgas Bauzeit L] Kosten:
deckung

Abbildung 98 - Bewertungsschema
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Entlastung der Umwelt

Die GWM unterscheidet hier zwischen:

Verminderung von Gerauschbelastungen Diese gelten erst dann als wirksam, wenn
die Differenz zwischen Vergleichs- (Status-quo) und Planfall > 2 dB(A) betragt. Die
Larmkosten werden ,in Abhangigkeit von der Héhe der vorliegenden
Zielpegeluberschreitung sowie der Zahl und dem Grad der Beeintrdchtigung von
betroffenen Einwohnern (sog. Larm-Einwohner-Gleichwerte LEG) anhand eines
definierten Kosten- bzw. Wertansatzes p.a. ermittelt®. Als Ziel wird hier angenommen,
dass auf jeden Fall die gesetzlichen Grenzwerte von 45 dB(A) gem. DIN 18005 nachts
fur ein WA-Gebiet fiir eine moglichst hohe Zahl von Betroffenen erreicht werden. Eine
Variante wird besser bewertet, wenn diese Werte unterschritten werden, z.B. hinsichtlich
der Nachtwerte fir WR-Gebiete gem. DIN 18005 (40 dB(A).

Verminderung von Abgasbelastungen Die Betrachtung dieses Kriteriums ist nicht
Gegenstand dieser Untersuchung. Es wird deshalb nur grundsatzlich betrachtet. Die
GWM unterscheidet hier u.a. nach: Klimaschéaden, Vegetationsschaden, Krebsleiden
sowie sonstigen Gesundheits- und Gebaudeschéaden. Als wesentliche Schadstoffe
werden genannt: CO?, CO, NOx, Staube, SO2, Ruf3 und PAK.

Verminderung der innerdrtlichen Trennwirkung Dieses Kriterium wird im Rahmen
dieser Untersuchung dem Bereich ,Stadtebau® zugeordnet. Teilweise betrifft dies auch
das Schutzgut ,Fauna“, diese beiden Aspekte werden jedoch gemeinsam behandelt.

Folgende Kriterien kénnen noch ergénzend betrachtet werden, auch wenn sie nicht explizit im GWM

aufgefuhrt sind:

Auswirkungen auf die Schutzguter Flora und Fauna Dieses Kriterium wird qualitativ
bewertet.

Stadtebauliche Auswirkungen

Hier sind folgende Kriterien zu betrachten:

16.04.2013

Verminderung der raumlichen Trennwirkung Die GWM versteht hierunter vor allem
die Verbesserung der Querungsmoglichkeiten von StralRen fur Fugéanger und
innerdrtlichen Verkehr z.B. durch den Bau von Umgehungsstral3en, gemessen u.a. in
der Verringerung der Wartezeiten sowie Verringerung von Umwegen. Dieser Faktor ist
beim Untersuchungsgegenstand weniger von Belang. Voraussetzung ist jedoch, dass
die vorhandenen Querungen der A 96 Uber die vorhandenen Brucken erhalten bleiben
und die Verbindungsqualitat zwischen den beiden Ortsteilen Lochham im Norden und
Grafelfing im Siiden sogar verbessert wird. Von Belang ist ebenfalls die Uberwindung
der optischen und daraus resultierenden psychologischen Trennwirkung.
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Entwicklungsmaoglichkeiten Tragen die Mal3hahmen dazu bei, im Umfeld der
Autobahn stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten zu schaffen, z.B. Wohngebiete zu
entwickeln, welche bisher aufgrund der Larmbelastung nicht gegeben waren? Tragen
die MaBnahmen zu einer Verbesserung der Wohnqualitat bei?

Stadtebauliche Integration Wie fligen sich die vorgeschlagenen MaRnahmen in den
Stadtkorper ein, tragen sie z.B. zur Verbesserung des Ortsbildes bei und schaffen sie
neue Aufenthaltsqualitaten?

Nutzbarkeit Dieses Kriterium betrifft explizit die mogliche Nutzung eines Tunneldeckels,
d.h. kann die Oberflache (wirtschaftlich) genutzt werden?

Kosten/Wirtschaftlichkeit

16.04.2013

Baukosten Absolute Hohe der Baukosten zzgl. pauschalem Ansatz fir Nebenkosten
der jeweiligen Variante. Dazu werden die Kosten aller Bauteile gemaf3 den
~Anweisungen zur Kostenberechnung von Stralkenbaumalinahmen® (AKS) ermittelt,
dazu gehdren auch indirekte Kosten wie z.B. Kosten fur Ausgleichs- und
Ersatzmaflinahmen, Entschadigungen oder Kosten fiir zusatzlichen Grunderwerb.

Unterhaltungs- und Instandhaltungskosten Dazu gehdéren die Kosten fir die
Instandhaltung der Verkehrswege (NW 2), z.B. fiir Winterdienst und
Bauwerksinstandhaltung. Bei Tunnelbauwerken kommen die Betriebskosten z.B. fir
Beleuchtung, Entliftung, Entliftung und Vorhaltung der Sicherheitseinrichtungen hinzu.
Die GWM setzt hierzu (GWM S. 178) spezifische Rahmendaten. Sie liegen zwischen
12.900 €/km p.a. flr eine 4-spurige Autobahn und 291.400 €/km p.a. fur eine 6-streifige
Autobahn in zwei Tunnelréhren.

Abschreibung/Nutzungsdauer/Erneuerungskosten Hier ist die kalkulatorische
Lebensdauer einer Anlage zu ermitteln und der Erneuerungsaufwand zu einem Barwert
abzuzinsen. Auch hierzu gibt es Richtwerte, die aber spezifisch zu ermitteln sind. Sie
héngen insbesondere von der Art der Erstausfiihrung ab. Bei Tunnelbauwerken sind
insbesondere die Kosten zu berlicksichtigen, welche durch eine Verscharfung der
Sicherheitsanforderungen entstehen kénnen.

Kostendeckung Hier werden gesondert die Beitrdge einer MalRnahme zur
Kostendeckung ermittelt, dieses gilt eigentlich nur die Nutzbarkeit einer moglichen
Uberdeckelung sowie die Schaffung von Entwicklungsmaglichkeiten in angrenzenden
Bereichen.
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Verkehr

Verkehrssicherheit Wie wirkt sich die vorgeschlagene MalRnahme auf die
Verkehrssicherheit aus? Ist die Unfallhdufigkeit in Tunnelstrecken grof3er als auf freien
Strecken? Wie grol ist das ,Katastrophenrisiko®?

Verkehrsfluss und Leistungsfahigkeit Wird durch die vorgeschlagenen MaRnahmen
die Flussigkeit des Verkehrs und damit die Leistungsfahigkeit der Trasse beeintrachtigt?
Ermdglicht die vorgeschlagene MalRnahme die Anpassung an zukiinftig steigende
Verkehrsmengen?

Baudurchfiihrung

Durchfihrbarkeit und Eingriff in die Substanz Ist die vorgeschlagene Malinahme
technologisch durchfiihrbar, in welchem Umfang fordert sie Eingriffe in die bestehende
Bausubstanz und verursacht somit indirekt weitere Kosten?

Bauablauf Ist die Durchfuhrung der Baumalinahme ohne wesentliche Stérung des
laufenden Verkehrs (> Leistungsfahigkeit, Sicherheit) und ohne wesentliche Stérung der
Anwohner und anderer Schutzgtter méglich?

Bauzeit Welche Bauzeit ist fir die jeweilige Variante grob anzusetzen.

Die zuvor genannten Bewertungskriterien werden in einer Bewertungsmatrix ausgewertet, wobei der

Wichtung des jeweiligen Kriteriums fur die Gesamtbeurteilung einer Variante eine maf3gebende

Rolle zu kommt.

Nachfolgend werden die einzelnen Bewertungskriterien fir jede Variante ermittelt:

Soweit die Bewertungskriterien direkt messbar sind in z.B. Flachen [m?], Kosten [€], Bauzeit

[Monate],

dB/EW etc. werden diese Einheiten originalskaliert angegeben. Sofern einzelne

Bewertungskriterien nicht direkt messbar sind, werden HilfsgréR3en verwendet, die in Zahlen von 1-5,

nach nachfolgendem Schema, ausgedriickt werden.

Negative Auswirkung Positive Auswirkung
-1 Gering +1
-2 MaRig +2
-3 Hoch +3
-4 Sehr hoch +4

Der Vergleich wird jeweils auf den Status Quo bezogen, wobei mit O eine neutrale Auswirkung

beschrieben wird.

16.04.2013
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Die Bereich West und Ost werden vorlaufig noch véllig unabhangig voneinander betrachtet.

3.3. ENTLASTUNG DER UMWELT

3.3.1.Verminderung von Gerauschbelastungen

Veranderung der Gerauschbelastung: Bei der Bewertung der Veranderung der Larmbelastung
wird von der Storwirkung der verkehrsbedingten, mittleren Schallimmissionen und dem davon
betroffenen Personenkreis ausgegangen. Der Nutzen einer Veranderung, d.h. in vorliegendem Fall
einer Verringerung der Larmbelastung, wird fur den Beurteilungszeitraum Nacht durch einen
Vermeidungskostenansatz berechnet. D.h. es werden die Kosten (z.B. fir Schallschutzfenster)
ermittelt, die zur Verringerung des mittleren Beurteilungspegels auf einen definierten Zielpegel (hier:
40 dB(A) nachts) erforderlich sind. Fir den Beurteilungszeitraum Tag wird eine
Zahlungsbereitschaftskomponente angesetzt, die angibt, welchen Betrag betroffene Anwohner zu
zahlen bereit waren, in einem Wohnumfeld zu leben, in dem ein definierter Zielpegel (hier: 50 dB(A(
tags) nicht Gberschritten wird.

3.3.1.1. Varianten West

BAEB A 96 Machbarkeit sstudie Tunnelverlangerung Grafelfing

“arantenunt ersuchung zum Schallschutz an der Bebaoung beiderssits der BAB ASE
Turneherldngerungen R West

Brrlicher
GesantEhres Koestern Larme | Kosten Larme | Mutzen durch Reduzierung G==ant- MNutzen-
I d. Larmschutz- kasten bel=stung bel==stung der Larmbe =st ung rigtzen durch Kosten-
Murnrner MRl reh e Koster fir den aliven Lirmschutz Schallschutz LEG LEG T=g MNachit [E¢ J&hr] Larmschutz | “erhdtri=
Gesamt [F] AU [ [Hi¢a Tag Macht 2] ] Tag Macht Gesamt Gesamt
1] Hullfall | | 506,45 | 199020 A0 E 1177511 - | - - -
betrachtete Warianten
1 it et 4 2000222820 00SSZE0E 248543138 €[ 10560 5.4 G £ IBOGTEAE| 2424590 E| SAGE321£E| 10880870 E 0,050
2 W et 2 13.806.902 55 € 1309690253 € AEAIGEE | 540 18616 2871916 € 112 48066 € 187573 € 529038 € 766,12 € 0,07
WA West G 2804275 00 E 2E0Z7500E 2E2 72437 €| 420,54 19021 2057216 € 115 205,95 € 102174 £ 242500 £ 200624 € 0,012
Tabelle 11 - Larmschutz Varianten West
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Abbildung 99 - Vergleich der Betroffenheiten West

3.3.1.2. Varianten Ost

BAB A 96 Machbarkeitss tudie Tunnelverlangerung Grafelfing

“ariartenurtersuchung zum Schallschutz an der Bebauung beiderseits der BAE A SE

Tunnelver 3ngerungen Ri. Ost

Jzhrlicher
Kostenfir den Gesamtjshres- Kosten Larm- | Kosten Larm- Mutzen durch Reduzierung Gesamt - MHutzen-
Larmschutz aktiven kosten belastung bddastung der Lar mbe =stung nutzen durch Kosten-
“ariante  |Maknshme Larmschutz Schalschutz LEG LEG Tag Hacht [£ ¢ J=hr] Larmschutz | “erhdtnis
Gesamt [§ [Elfa Tag Macht g [E] Tag Nacht Gesamt Gesamt
1] N ullfall 2122 .97 | 6018.22 1282988 € H3A50.T € - |
betrachtete Warianten
il WA Ozt 19505674363 €| 13467305050 €| 50260 19235 3580445 £ 11082450 £ 2435 € 24373508 €| F6120,22 £ 0,025
2 WA D=2 18622620538 €) 1120043630 €| 67214 | 20041 4060202 € 12106705 € STEAAET €| 2202 TZE| F0IITE0E 0,029
3 WA DstS 13025734633 €| 1011003334 € | 1065585 | 36555 6443019 € 221428584 £ 351860 €| 1213083 €| 20504094 € 0,020
4 WA Ozt 1320.204857,14 € 0.4960.907 25 €| 1237 54 | 37687 7475004 £ 227 EES 02 £ 242820 £ 13500476€ | 19038361 € 0,020
5 WA DztS 10076621276 £ 7663431 €| 126257 | 287880 2237304 £ 23432101 £ A BTS TS E| 120238 76E| 1FAENMAE1E 0,024
E WA Dzt FO.772207 68 £ 513814214 € | 167624 | 47666 01261 42 £ 22705112 € 2508737 £ FHE00,55 € [ 10250602 £ 0,020
Tabelle 12 - Larmschutz Varianten Ost
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Abbildung 100 - Vergleich der Betroffenheiten Ost

3.3.2.Verminderung von Abgasbelastungen

Die Betrachtung dieses Kriteriums ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Es wird deshalb nur
grundsatzlich  betrachtet. Die GWM unterscheidet hier u.a. nach: Klimaschéaden,
Vegetationsschaden, Krebsleiden sowie sonstigen Gesundheits- und Gebdudeschaden. Als
wesentliche Schadstoffe werden genannt: CO2, CO, NOx, Staube, SO?, Ruf3 und PAK. Da durch
keine Variante mit einem erhoéhten Verkehrsaufkommen zu rechnen ist, und somit mit keiner
erhdhten Schadstoffbelastung zu rechnen ist, ist auch davon auszugehen, dass fur die
Gesamtbeurteilung dieses Kriterium keine Rolle spielt.

Fur eine detailliertere Bewertung ist dieses Kriterium vertieft zu untersuchen, insbesondere ist zu
klaren, ob die Entliftung des Tunnels lediglich durch die Portale oder durch zusatzliche
Entliftungskamine zu erfolgen hat. Die lokale Schadstoffbelastung kann bei der einen oder anderen
Variante daher sehr unterschiedlich ausfallen. Bspw. wird im Bereich der Tunnelstrecke mit einer
Entlastung, im Bereich der Portale ggf. mit einer zusatzlichen Belastung zu rechnen sein, da die
Gesamtschadstoffbelastung, auRer mit erheblichem Aufwand, nicht minimiert werden kann.
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Fur diese Betrachtung stellen zumindest die Varianten West 1 und Ost 1 (lange Tunnellésungen),
sowie die Varianten Ost 2 und Ost 3 eine Entlastung auf dem bislang besiedelten Gemeindegebiet
dar. Kurze Tunnelvarianten und Losungen mit Galerien werden hier nicht betrachtet.

Fur die Bewertungsmatrix wird daher von nachfolgender Skalierung ausgegangen:

) Nr. Kriterium Verminderung
Bereich .
Variante | Abgasbelastung
1 Hoch +3
o 2 MaRig +2
=
= 3 gering +1
=
B 4 Neutral 0
1§
>
5 neutral 0
1 hoch +3
2 Neutral 0
%)
o 3 Neutral 0
c
D
E 4 Neutral 0
c>ts 5 Neutral 0
6 Neutral 0

Tabelle 13 - Bewertungsmatrix Verminderung Abgasbelastung

Diese Bewertung ist immer unter dem Vorbehalt einer detaillierteren Untersuchung zu sehen.

3.3.3.Auswirkungen auf die Schutzgiter Flora und Fauna

Hierbei ist zwischen folgenden grundsatzlich getrennt zu betrachtenden Auswirkungen zu
unterscheiden.

- Auswirkung der Tunnelvariante auf die Schutzguter Flora und Fauna
- Auswirkung der Nutzung des Tunneldeckels auf die Schutzguter Flora und Fauna

- Auswirkung der Nutzung der potentiellen Entwicklungsflachen auf die Schutzgiter Flora und
Fauna

Wobei die ersten beiden Kriterien nur zusammen betrachtet werden.
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3.3.3.1. Auswirkungen der Tunnelvarianten auf die Schutzguter Flora und Fauna

Die Auswirkung der jeweiligen Tunnelvariante ist maf3geblich von der spateren Nutzung des
Tunneldeckels abhéngig. Zum einen werden durch den Tunnel die bestehenden
Autobahnbdschungen zerstort, zum anderen werden ggf. an der Oberflache neue Flachen
geschaffen. Auch ist denkbar, dass durch eine Tunnelvariante neue Verbindungen zwischen
angrenzenden Flachen geschaffen werden oder Flachenarrondierungen entstehen, die ihrerseits
bereits negative Auswirkungen des Tunnelbauwerks kompensieren kénnen. Da durch die moglichen
Tunnelbauwerke an sich jedenfalls weit Uberwiegend bereits stark vorbelastete und damit relativ
naturferne Flachen betroffen sein werden, sind diesbezugliche Auswirkungen fiir die grundsatzliche
Variantenfindung im Vergleich zu anderen Kriterien nicht ausschlaggebend.

In dieser Phase werden die Auswirkungen der Tunnelvariante auf die Schutzgiter Flora und Fauna
daher nicht betrachtet und erst anschlieRend in Phase 4 fir die dann bevorzugten Varianten
genauer untersucht.

3.3.3.2. Auswirkungen der Nutzung der potentiellen Entwicklungsflachen auf die Schutzgiter Flora
und Fauna

Dieses Kriterium wurde bereits in der Phase 2 als Vorgriff auf diese Phase detailliert untersucht. (s.
Kap. 2.7) Die mal3geblichen Aussagen werden hier nochmals aufgegriffen.

Die fur die Machbarkeitsstudie in die Bewertung einzubeziehenden potentiellen
Entwicklungsflachen, welche nur durch larmschutztechnische MalRihahmen an der A 96 entwickelt
werden kdnnen wurden auf ihre Konfliktpotentiale aus Umweltsicht analysiert.

Unter Konfliktpotenzial wird im Folgenden die relative Schwierigkeit verstanden, fir abweichende
stéadtebauliche Nutzungen im Zuge der hierfur erforderlichen Zulassungsverfahren (z. B.
Bauleitplanung) eine Genehmigung zu erlangen. Im Ergebnis ergibt die Einstufung fur die einzelnen
Flachen eine relative Einstufung der zu erwartenden Konflikte im Falle einer stadtebaulichen
Entwicklung. Ein sehr hohes Konfliktpotenzial bedeutet in diesem Sinne, dass voraussichtlich nicht
oder jedenfalls nur sehr schwer Uberwindbare rechtliche bzw. fachliche Hindernisse einer
Flachenentwicklung entgegen stehen. In Verbindung damit ist mit aufwandigen und langwierigen
Verfahren mit unsicherem Ausgang zu rechnen. Weiterhin sind voraussichtlich ggf.
KompensationsmalBhahmen in erheblichem Umfang und mit erheblichem zusatzlichem
Kostenaufwand mit einer Realisierung stadtebaulicher Entwicklungen verbunden. Dagegen kann bei
geringem Konfliktpotenzial eher von einem glatten Verlauf notwendiger Genehmigungsverfahren
ohne besonderen Zusatzaufwand ausgegangen werden.

Fur die betrachteten potentiellen Entwicklungsflachen (s. auch Kap. 2.6 bzw. Anlage 24) wurde auf
Grundlage der in Phase 1 ermittelten Raumwiderstande verfahrensrelevante Konfliktpotentiale
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ermittelt. (s. auch Anlage 26 bzw. nachfolgende Abbildung), wobei in der Bewertung der jeweiligen

Teilflachen wie folgt vorgegangen wurde:

Konfliktpotenzial je Teilflache = Summe aus Anzahl ,Besondere Zulassungshirden ja“ plus Anzahl

,Besondere Zulassungshirden nein* (nein mit Einschrankung)®: 0 — 1 = Konfliktpotenzial sehr gering

/ 2 — 3 = Konfliktpotenzial gering / 4 — 6 = Konfliktpotenzial mittel / 7 — 8 = Konfliktpotenzial hoch / >

8 = Konfliktpotenzial sehr hoch

Abbildung 101 - Konfliktpotentiale und Nummerierung Teilflachen

Konflikipotenzial der Entwicklungsflachen
aus Umweltsicht

sehrhoch
hoch
mitte

gering

ACLEN

sehr gering

Ermittlungsgrundlage ist der aus den Urmweltschutzgitern nach UWPG
abgelsitete Raurmwiderstand

Hieraus wurde nachfolgende Prognose der Realisierbarkeit entwickelt, die insbesondere fir die

weitere Betrachtung der Teilflachen und deren Nutzung von Bedeutung ist.

Entwick-
lungs- Name Konfliktpotenzial Realisierbarkeit
flache
A Planegger Forst - Nord hoch schwer mdglich
B Planegger Forst - Sid hoch schwer mdglich
C Sportgeldnde gering glinstig
D Lochhamer Lacklweg sehr gering glinstig
E Himbselweg gering glinstig
F Lochham — St. Michael sehr gering glnstig
G Adalbert-Stifter-Stralle gering glinstig
H Lochhamer StralRe - Nord sehr gering glnstig
| Kurt-Huber-Gymnasium gering glinstig
K Lochhamer Stral3e - Sud gering glinstig
L Ahornstralie sehr gering glnstig

16.04.2013
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Entwick-
lungs- Name Konfliktpotenzial Realisierbarkeit
flache
M Am Wasserbogen - Sid sehr gering glnstig
N Am Wasserbogen - Nord sehr gering glinstig
®) Riesheimer Stralle gering glnstig
o Paul-Diehl-Park gering — mittel, guinstig, ungunstig bzw.
sehr hoch
Q Saarburgstrae gering glinstig
R Pasinger Feld sehr gering - gering glinstig
S Luzernenweg sehr gering gulinstig

Tabelle 14 - Realisierbarkeit der Entwicklungsflachen

Auf Grund der Vielzahl der bestehenden Konfliktpotentiale werden die Teilflachen A und B, sowie
die Teilflache P(22) fur eine spéatere Nutzung nicht in Erwagung gezogen. Das hieraus resultierende
Risiko der tatsachlich durchzusetzenden Realisierbarkeit einer zukiinftigen Bebauung ist im Rahmen
dieser Studie nicht hinreichend einschétzbar.

3.4. STADTEBAULICHE AUSWIRKUNGEN

3.4.1.Verminderung der rdumlichen Trennwirkung

Die GWM versteht hierunter vor allem die Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten von Stral3en
fur FuBganger und innerortlichen Verkehr z.B. durch den Bau von Umgehungsstral3en, gemessen
u.a. in der Verringerung der Wartezeiten sowie Verringerung von Umwegen. Dieser Faktor ist beim
Untersuchungsgegenstand weniger von Belang. Voraussetzung ist jedoch, dass die vorhandenen
Querungen der A 96 Uber die vorhandenen Briicken erhalten bleiben und die Verbindungsqualitat
zwischen den beiden Ortsteilen Lochham im Norden und Gréafelfing im Siiden sogar verbessert wird.
Von Belang ist ebenfalls die Uberwindung der optischen und daraus resultierenden psychologischen
Trennwirkung.

Derzeit zerschneidet die A 96 die Ortsteile der Gemeinde Gréfelfing und erlaubt nur durch die
vorhandenen StralRen- und Ful3géngerbrickenbauwerke eine Querung. Hierbei wird davon
ausgegangen, dass die bestehenden Querungsmdglichkeiten auch zuklnftig aufrecht erhalten
bleiben.

Neben der Minderung der LaArmschutzbelastung hatte eine Tunnelverlangerung in Gréafelfing, je nach
Tunnell&nge eine deutliche positive Auswirkung auf die stadtebauliche und rAumliche Trennwirkung.
Auch hierbei ist mal3gebend inwiefern die Nutzung auf dem Tunneldeckel zur Reduzierung dieser
Trennwirkung beitragen kann. Unabhangig von der tatsdchlichen Nutzung wird die Trennwirkung
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durch die Autobahn A 96 im Bereich eines Tunnels vollstandig aufgehoben. Es entstehen ganz neue
Entwicklungs- und Beziehungspotentiale zwischen den beiden Ortsteilen.

Diese Reduzierung der raumlichen Trennwirkung ist nattrlich nur fir einen Tunnel glltig und nicht
fur ein Galeriebauwerk, das ja nur eine der beiden Richtungsfahrbahnen der A 96 uberdeckelt. Auch
wenn bei einer Galerie parallel zur A 96 zusatzliche ErschlieBungsmdglichkeiten fiir bestehende
oder neue Entwicklungsflachen entstehen kénnen, kann eine Galerie die faktisch vorhandene
Trennwirkung durch die Autobahn nicht aufheben. Lediglich subjektive Aspekte kénnen hier eine
Rolle spielen, da die Trennwirkung durch eine Galerie zumindest teilweise optisch aufgehoben
werden kann. Dieser nicht zu verachtende positive Effekt einer Galerie wird hier ebenfalls

betrachtet.

Die Bewertung im Westen resultiert insbesondere daraus, dass die angrenzenden Flachen durch
einen Tunnel zwar miteinander verbunden werden kénnen, der Nutzung fur die Gemeinde jedoch
eher gering ist, da , wie an anderer Stelle bereits erlautert, diese angrenzenden Flachen fir eine
stadtebauliche Entwicklung der Gemeinde nicht herangezogen werden kénnen.

Im Osten wurde neben den Tunnelabschnitten auch das Galeriebauwerk im Bereich des Paul-Diehl-
Parks positiv bewertet, da durch die Galerie somit Uber die in freier Strecke verlaufende A 96 zum
Paul-Diehl-Park eine freie Sichtachse entsteht.

Schnitt Galerie
km 16643210245

M 11200
/|l, 17.55 /|l, /|l, 21.20 L
1.5075 75, 50 50, o !-00
200, L 4.55 L, a5, 400 L 395, )60, )60, 350, 350, 350 ), 350 L2004
_1 1 1 ’ 7171 11 1
@ = .c. c c X c . = c. . € .e c c c c = £ o.cag
= 2B £ ] : - : - W2 CaE e £ £ &2 £ P B
2 B E I E T - 2 I3 T = T2
& 7 5 ‘-‘ B I i 5 5 7
2 8 £ 3 E @ 23 ¢ £ 2 £ EE
N-H c : 0 HN - [} [=] N @ z o m @
o e e - 4 e - R
S g A B ﬁ A I_,} DA
2 a > B
B : : : Rlehtung:Miinchen Efb ety 1L
] : : : s

Rlchwr gL Indau

Abbildung 102 - Skizze Galerie bei Paul-Diehl-Park
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Fur die Bewertungsmatrix wird daher von nachfolgender Skalierung ausgegangen:

Nr. Kriterium  Verminderung
Bereich | Variante | der raumlichen
Trennwirkung
1 gering +1
g 2 neutral 0
=
= 3 neutral 0
=
8 4 Neutral 0
©
>
5 neutral 0
1 herausragend | +5
2 Sehr hoch +4
I
2 3 Sehr hoch +4
9
E 4 Hoch +3
c>ts 5 hoch +3
6 MaRig +2

Tabelle 15 - Bewertungsmatrix Verminderung raumliche Trennwirkung

3.4.2.Entwicklungsmaoglichkeiten

Bei diesem Kriterium ist zu kléren, ob durch die Varianten neue Entwicklungsmdglichkeiten im
Nahbereich der Autobahn geschaffen werden kénnen. Diese Entwicklungsflachen wurden bereits in
Kap. 2.6 analysiert und beschrieben. In den Anlagen 28.1. und 28.2 sind die Entwicklungsflachen
den jeweiligen Varianten zugeordnet. Flachen die schon jetzt fir eine Nutzung geeignet waren und
nur ggf. fur die Finanzierung herangezogen werden muassen, werden in weiterer Folge nicht
betrachtet. Wobei hier nicht berlicksichtigt wurde ob die jeweiligen Flachen aus anderen Grinden
Uberhaupt fir eine Entwicklung zur Verfigung stehen.
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Abbildung 103 - Entwicklungsflachen Variante West 1

Bei der Variante West 1 wéren die Flachen A und B, d.h. ndrdlich und sudlich des Tunnelbauwerks,
fur eine potentielle Nutzung geeignet. Allerdings werden diese, wie in Kap. 3.3.3.2, beschrieben auf
Grund der Vielzahl an Konfliktpotentialen in die Betrachtung nicht mit einbezogen.

BW
164-1

best.
Tunnel

Abbildung 104 - Entwicklungsflachen bei Variante West 2

Bei der Variante West 2 wird die Larmbelastung auf der Sidseite durch die einseitige Galerie nicht
reduziert, sodass nur die ndrdliche Flache A fur eine Entwicklung grundsétzlich genutzt werden
kénnte. Aus demselben Grund wie bei Variante West 1 wird jedoch auch diese Flache nicht in die
Betrachtung mit einbezogen.
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Durch die anderen im Westen untersuchten Varianten entstehen keine anderen als o.g.
Entwicklungsflachen.

St2063

Abbildung 105 - Entwicklungsflachen Variante Ost 1

Bei der Variante Ost 1 sind auf Grund der Tunnelldange nahezu alle potentiellen Entwicklungsflachen
grundsatzlich nutzbar. Auf Grund der Vielzahl der Konfliktpotentiale aus Umweltsicht, siehe auch
Kap. 3.3.3, wird die Teilflache P(22) ,Paul Diehl Park® nicht berticksichtigt. Die Teilflache P(34) wird
ebenfalls in dieser Betrachtung nicht bertcksichtigt, da eine Nutzung nicht zwangslaufig von den
untersuchten Varianten abhéngig ist.

Die Flache ,C* wird in dieser Betrachtung grundsatzlich nicht berticksichtigt, da ihre Nutzung nicht
originar mit der einen oder anderen Tunnelvarianten zusammenhangt. Bei der Betrachtung der
Kostendeckung wird diese Flache dann jedoch mit herangezogen.

Die Flache R wird nur zu einem ganz geringen Anteil bertcksichtigt, da eine Nutzung nicht von
etwaigen Tunnel- oder Galerievarianten abhangig ist, da sie zu weit von der A 96 entfernt ist. Der
Vergleich der Varianten wurde verfélscht werden. In die monetédren Betrachtungen zur
Kostendeckung kann diese Flache wieder mitberucksichtigt werden.

St2063

Abbildung 106 - Entwicklungsflachen Variante Ost 2

Die Nutzung der Entwicklungsflachen in der Variante Ost 2 ist identisch mit der Variante Ost 1, da
sudlich der A 96 im dstlichsten Abschnitt sowieso keine Entwicklungsflache identifiziert wurde.
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Abbildung 107 - Entwicklungsflachen Variante Ost 3

In dieser Betrachtung werden die zusatzlichen Larmschutzwande um die Vergleichbarkeit zwischen
den einzelnen Varianten nicht zu verzerren, nicht berticksichtigt. Daher entféllt bei der Variante Ost
3 die unmittelbar an die A 96 angrenzende Teilflache P(35) tlws.

St2063
alt

Abbildung 108 - Entwicklungsflachen Variante Ost 4

In der Variante Ost 4 entfallt infolge des kurzeren Tunnelbauwerks die Entwicklungsflache ,N*.

St2063
alt

== — Ed st

—— —— _— _— 2063

Abbildung 109 - Entwicklungsflachen Variante Ost 5

In der Variante Ost 5 kann auf die Entwicklungsflachen R+S nicht zurlickgegriffen werden, da hier
das Galeriebauwerk entfallt.
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Abbildung 110 - Entwicklungsflachen Variante Ost 6
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SchlieRlich reduzieren sich in der Variante Ost 6 die Entwicklungsflachen auch um die Flachen O

und Q, da hier auf der stidlichen Richtungsfahrbahn keine Galerie errichtet wird.

In Anlehnung zu FAR wird dieses Kriterium ,originalskaliert, d.h. in m? Entwicklungsflache

dargestellt.
Abschnitt | Variante Flache
D-M N o+Q P tlws. R(tws.)+S | Summe
71.768m2 | 2.275m? | 33.359m? | 37.564m? | 68.000m?
1 - - - - - 0 m?
2 - - - - - 0m?2
g 3 - - - om?
4 - - - - - Om?2
5 - - - - - Om?2
1 X X X X X 212.966m?
2 X X X X X 212.966m?
3 X X X - X 177.402m?2
8 4 X - X - X 173.127m?2
5 X - X - - 105.127m?2
6 X - - - - 71.768m?

Tabelle 16 - Kriterium Entwicklungsmdglichkeiten
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3.4.3.Stadtebauliche Integration

Dieses Kriterium ist zum einen im Kriterium ,Verminderung der rdumlichen Trennwirkung“ enthalten,
zum anderen ganz malfigeblich von der dann tatsachlichen Nutzung auf dem Tunneldeckel zu
betrachten. Eine Nutzung auf dem Tunneldeckel oder auf den dadurch realisierbaren
Entwicklungsflachen sollte stets unter der Pramisse erfolgen diese in den stadtebaulichen Kontext
Zu integrieren.

Im Rahmen dieser Studie wird dieses Kriterium daher nicht weiter betrachtet.

3.4.4.Nutzbarkeit

Dieses Kriterium betrifft explizit die Nutzbarkeit des Tunneldeckels. Die méglichen Nutzungsarten
wurden im Kap. 2.5 detailliert betrachtet. Im Gegensatz zu den Entwicklungsflachen wird hier nur die
direkte Oberflache auf dem Tunneldeckel betrachtet. Deswegen ist hier auch ein Tunnel gegentiber
einer Galerie besser zu bewerten. Als messbares Kriterium wird hierbei die Flache auf dem Tunnel-
bzw. Galeriedeckel betrachtet, wobei die Flache auf der Galerie nur mit 80% bewertet wird.

Folgende Abschnittslangen sind hier zu betrachten, wobei Varianten ohne Tunnel- oder
Galeriebauwerk hier ausscheiden. Der Tunnel wird mit 42m Breite angenommen, eine Galerie mit
16m (=80% von 21m). In Anlehnung an FAR wird dieses Kriterium ,originalskaliert” berticksichtigt.

Abschni | Variante | Tunnel Galerie Nutzbare Flache auf
tt Tunnel/Galerie
> 1 299m 12.558m?
é 2 299m 5.023m?
1 2072m 87.024m?
2 1363m 709m 69.157m?
3 817m 1311m 56.339m?
8 4 607m 1521m 51.047m?2
5 607m 756m 38.195m2
6 607m 25.494m?

Tabelle 17 — Wertungskriterium Nutzbarkeit
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3.5. KOSTEN /WIRTSCHAFTLICHKEIT

3.5.1.Baukosten

Um die monetéren Grundlagen fur eine Kostenschatzung zu den jeweiligen Varianten zu erhalten,
wurden zunachst Herstellungskosten je Laufmeter Tunnel, bzw. je Laufmeter Galerie-Bauwerk, bzw.

je Laufmeter Larmschutzwand, etc. ermittelt.

Zur Herstellung eines Laufmeters Tunnel sind folgende Gewerke zu erstellen:

e Fundamente fir Mittel- und Seitenwande mit Sauberkeitsschichten
e Mittel- und Seitenwande
¢ Tunneldeckel mit Abdichtung zzgl. Sonderquerschnitte
e Tunnelerschlielung
e Langsentwasserung mit Schlitzrinne
e Hinterfullung Tunnel
o Wiederherstellung Asphaltschichten
Lfd.-Nr Bezeichnung Stiick Einheit Menge EP Preis Gesamt | Gesamt
gerundet
| Tunnel RQ36 T + 3,50 45.794 40 €] 48.800,00 €
11 Sauberkeitsschicht. schalen 3 m# 032 12000 € 1165 20 €
1.2 Randfundament. bewehren. schalen 2 m® 2,30 350.00€] 1.61000€
13 Mittelfundament, hewehren. schalen 1 m# 2.30 350,00 € 505 00 €
14 Seitenwand links. bewehren, schalen 1 m® 6.02 500.00€] 3.010.00€
15 Seitenwand rechts. hewehren. schalen 1 m# 523 500.00€) 261500€
16 Mittelwand, bewehren, schalen 1 me 572 500,00 €] 286000€
1.7 Deckel, hewehren, schalen 1 m# 47.09 500,00 €)23.545,00 €
1.8 Abdichtung 1 m* 55,31 20,00€] 110620 €
1.9 Tunnelerschlielung 1 Ifm 41.4 150,00 €] 6.210.00 £
1.10 Langsentwisserung 1 psch 2,00 600,00 1.200,00€
1.11 Schlitzrinne 1 psch 2,00f 45000€[ 90000¢€
112 Leerrohre 1 Ifrm 1.00 30.00€ 30.00€
".13 Hinterfiillung - Beschaffung. Einbau 1 m* 185.00 20.00€] 3.700,00€
".14 Asphalt - Tragschicht 0.2 m* 34,00 20,00 € 136.00 €
".15 Asphalt - Binderschicht 1 m* 34.00 158.00€] 6B12.00€
"16 Asphalt - Deckschicht 1 m? 34.00 1000€] 34000€

Tabelle 18 - Kostenermittlung Tunnel /Ifm

Die Kosten fiur einen Laufmeter Tunnel des Querschnittes RQ 36T+3,5m belaufen sich damit auf

ca. 48.800 € netto je Meter.
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Zur Herstellung eines Laufmeters Galerie sind folgende Gewerke zu erstellen:

e Fundamente fir Seitenwande mit Sauberkeitsschichten
e Seitenwande

e Galeriedeckel mit Abdichtung

e GalerieerschlieBung

e Langsentwéasserung mit Schlitzrinne

e Hinterfullung Galerie

e Wiederherstellung Asphaltschichten

Lfd.-Nr Bezeichnung Stiick Einheit Menge EP Preis Gesamt | Gesamt
gerundet

q Galerie 2392940 €/ 23.900,00 €

1.1 Sauberkeitsschicht 2 m* 0.30 120,00 € 7200

1.2 Fundament 2 m* 214 350.00€) 1495800€

1.3 Seitenwand links 1 m* 6,14 500.00€) 3.070.00€

14 Seitenwand rechts 1 m* 4.69 500.00€) 234500€

1.5 Deckel 1 m* 19.25 S00.00€) 9625.00€

1.6 Abdichtung 1 m? 28.27 2000 € 565 40 €

1.7 Galerigerschliefung 1 Ifrm 2040 150.00 €| 3.060.00 €

19 Gelander 1 lin 1.00 30000€) 30000€

1.10 Langsentwisserung 1 psch 1,00 600,00€] 600,00€

1.11 Schlitzrinne 1 psch 1.00 45000 €[ 45000€

1.12 Hinterfiillung - Beschaffung. Einbau 1 m® 90,00 20,00 €] 1.800,00€

113 Asphalt - Tragschicht 0.2 m? 17.00 20,00 € 65.00 €

114 Asphalt - Binderschicht 1 m* 17.00 18.00€] 306.00€

115 Asphalt - Deckschicht 1 m* 17.00 10,00€) 170,00

Tabelle 19 - Kostenermittlung Galerie / Ifm

Die Kosten fur einen Laufmeter Galerie des halben Querschnittes RQ 36T+3,5m belaufen sich damit
auf ca. 23.900 € netto je Meter.

Zur Herstellung eines Laufmeters Larmschutzwand mit einer Héhe von 6,0 m sind folgende

Gewerke zu erstellen:
Fundament

e BaustralRe
e Rammrohr- oder Bohrpfahlgrindung mit Kdcherausbildung

e Einbetonieren der Stahl-/Betonstlitzen
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Machbarkeitsstudie

Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Larmschutzwand

e Einbringen Betonsockelplatten mit mind. 10 cm Einbindung in das Erdreich

Einheben Absorberelemente der Larmschutzwand

Lfd.-Nr Bezeichnung Stlick Einheit Menge EP Preis Gesamt Gesamt
gerundet

q Larmschutzwand 294950 €| 2.900,00 €

11 Fundament 1 mE 1457 350,00 € 549 50 €

12 Larmschutzwand 1 e 6.00 400,00 €| 240000€

Tabelle 20 - Kostenermittiung LSW / Ifm

Die Kosten fiir einen Laufmeter Larmschutzwand mit einer Hohe von 6m belaufen sich auf

ca. 2.900 € netto je Meter. (Investitionskosten)

Zusatzlich zu den Rohbaukosten fur das Ingenieurbauwerk Tunnel sind fir jede einzelne

Tunnelvariante folgende weitere Gewerke im Rahmen einer Tunnelverlangerung herzustellen:

e Technische Ausrustung Luftungstechnik

e Technische Ausristung Notfalltechnik, Brandschutz, Tunnelfunk

e Errichtung von Notausgéangen inkl. Nottreppenhausern

e Betriebsgebaude

Unter den 0. g. Annahmen stellen sich die Herstellkosten der einzelnen Varianten wie folgt dar:

16.04.2013
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Positicn Einheit EP VA West 1
Menge Preis
ﬁ Tunnel Ifm 48.800.00] €/1fm 299,00 14.591.200.00 €
o Galerie Ifm 23.900.00] £/ifm 0.00 0.00€
@ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] £/1fm 0.00 0.00€
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten] % 15,00 % 2 166.660.00 €
© W E MNotausgdnge stck 750.000.00| €/stck 1.00 750.000.00 €
E= = |konstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00] €/stck 0.00 0.00€
E < |Betrichsgebiude stck 1.000.000,00 €/'stck 1,00 1.000.000.00 €
1 Larmschutzwand anstelle Galerie
=T
£ « |Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000.00|€/stck 1.00 50.000.00 €
2 E [Rickbau Larmschutzwand Ifm 500.00[ €/fm 595.00 299.000.00 €
< = Mehraufiwvand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00|€/stck 0.00 0.00 €
Mehraufwand Anschluss Bestand stok 50.000.00|€/stck 0.00 0.00€
Abbruch Fussweg-Uberiihrung 165+478 stck 100.000.00]| €/stck 0.00 0,00«
©  [Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 1654637 stck 100.000,00| €/stck 0.00 0.00 £
.’E Abbruch Uberfihrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00| €/stck 0.00 0.00€
£ [Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+962 stck 200.000.00| €/stck 0,00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00]€/stck 0.00 0.00 €
< [Tunnel Mehraufwvand Fussweg 165+637 stck 0.00] €/stck 0,00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+808 stck 50.000,00| €/stck 0,00 0.00 €
- Tunnel Mehraufwand am Wasserbogen 1654862 stck 50.000.00|€/stck 0.00 0.00€
@
E Abhruch Fussweg-Uberdiihrung 166+172 stck 100.000.,00] €/stck 0.00 0.00 €
© Abbruch Parkwegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00]| €/stck 0.00 0.00€
= e |Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] £/stck 0.00 0.00€
‘g E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]€/stck 0.00 0.00€
N £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00] €/stck 0,00 0.00<
£ |Tunnel Mehraufwand Wirmihberquerung 166+583 stck 500.000.00| €/stck 0.00 0.00€
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+347 stck 100.000.00]| €/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Wiirmiherquerung 1664583 stck 250.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Abbruch Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 250.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0.00€
w  [Galerie Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 1664718 stck 500.000.00| €/stck 0,00 0.00<
.E
k=
w
=

Nettobaukosten ochne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukesten mit BE und Planungskosten
19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten
Kostenstand 2012

Tabelle 21 - Kostenermittlung Variante West 1

16.04.2013

18.878.880,00 €
1.8687.8858.00 €
20.766.768,00 €
3501520 €

23.881.783.20 €
4.537.538.81€

28.419.322.01 €

225



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Positicn Einheit EP VA West 2
Menge Preis
ﬁ Tunnel Ifm 48.800.00] €/1fm 0.00 0.00€
o Galerie lfm 23.900,00[ €/fm 299.00 7.146.100.00 €
@ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] £/1fm 0.00 0.00€
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten] % 15,00 % 1.071.915.00 £
© W E MNotausgdnge stck 750.000.00| €/stck
E= = |konstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00] €/stck 0,00 0.00€
E < |Betrichsgebiude stck 1.000.000,00 €/'stck
1 Larmschutzwand anstelle Galerie
=T
£ « |Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000.00|€/stck 0.00 0.00<
2 E [Rickbau Larmschutzwand Ifm 500.00[ €/fm 593.00 299.000.00 €
< = Mehraufiwvand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00|€/stck 1.00 50.000.00 €
Mehraufwand Anschluss Bestand stok 50.000.00|€/stck 0.00 0.00€
Abbruch Fussweg-Uberiihrung 165+478 stck 100.000.00]| €/stck 0,00 0.00<
©  [Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 1654637 stck 100.000,00| €/stck 0.00 0.00<
.’E Abbruch Uberfihrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00| €/stck 0.00 0.00€
£ [Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+962 stck 200.000.00| €/stck 0.00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00]€/stck 0.00 0.00 €
< [Tunnel Mehraufwvand Fussweg 165+637 stck 0.00] €/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+808 stck 50.000,00| €/stck 0,00 0.00 €
- Tunnel Mehraufwand am Wasserbogen 1654862 stck 50.000.00|€/stck 0.00 0.00€
@
E Abhruch Fussweg-Uberdiihrung 166+172 stck 100.000.,00] €/stck 0.00 0.00 €
© Abbruch Parkwegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00]| €/stck 0.00 0.00€
= e |Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] £/stck 0.00 0.00€
‘g E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]€/stck 0.00 0.00€
N £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00] €/stck 0.00 0,00«
£ |Tunnel Mehraufwand Wirmihberquerung 166+583 stck 500.000.00| €/stck 0.00 0.00€
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+347 stck 100.000.00]| €/stck 0,00 0.00€
Galerie Mehraufwand Wiirmiherquerung 1664583 stck 250.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Abbruch Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 250.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0.00€
w  [Galerie Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 1664718 stck 500.000.00| €/stck 0.00 0.00€
.E
k=
w
=

Nettobaukosten ochne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukesten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 22 - Kostenermittlung Variante West 2

16.04.2013

8.567.015,00 €
856.701.50 €
9.423.716,50 €
141355748 €

10.837.273,98 €
2.059.082.06 €

12.896.356.03 €
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA West 3
Menge Preis
ﬁ Tunnel Ifrm 48.800.00] €/fm 0.00 0.00€
<t Galerie Ifim 23.900.00f €/1fm 0.00 0.00€
@ |verbesserter Larmschutz Ifrm 2.900.00] €lfm | 136991 3.972.739.00€
-5 Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 0.00€
" w E lotausgange stck 750.000.00) €'stck
£ = |kanstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00[#/stck 0.00 0.00 €
E 4 |Betrichsgebauds stck 1.000.000.00 €/stck
] Larmschutzwand anstelle Galerie
=L
£ « |Mehraufiwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000,00]€/stck 0.00 0.00 €
2 £ |Rickbau Larmschutzwand Ifm 500.00] €/1fm 59300 299.000.00 €
< = [Wehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00] £/stek 0.00 0.00€
Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000,00] €/stek 0.00 0.00€
Abbruch Fussweg-Uherithrung 165+478 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0,00«
©  |Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 1654637 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
.'E Abbruch Uberfilhrung Lochhamer Str.165+803 stck 200.000.,00) €'stck 0.00 0.00€
< |Abbruch Uberfilhrung am Wasserbogen 165+962 stck 200.000.,00) €/stck 0.00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00] €/stck 0.00 0.00€
<L [Tunnel Mehraufiwand Fussweq 165+637 stck 0.00] €/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+808 stck 50.000,00] €/stck 0,00 0.00 €
- Tunnel Mehraufwand am \Wasserbogen 165+962 stck 50.000,00] €/stck 0.00 0.00€
@
E Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 100.000.00(€/stck 0.00 0.00€
B Abbruch Parkwegiberfiihrung 166+547 stck 100.000.00[€/stck 0.00 0.00€
= & |Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00{€/stck 0.00 0.00€
E E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00[€/stck 0.00 0.00€
IS £ |Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0,00f€/stck 0.00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Wiirmiberguerung 166+583 stck 500.000,00) €/stck 0.00 0.00 €
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00[€/stek 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000.00(€/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand VWiirmiberquerung 166+583 stck 250.000.,00) €'stck 0.00 0.00€
Abbruch Uberfihrung St 2063 166+718 stck 250.000,00] £/stek 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0,00«
W |Galerie Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+713 stck 500.000,00) €/stck 0.00 0.00 €
."—é'
E
w
E

Nettobaukosten chne BE
10% Baustelleneinnchtung
MNettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten
19% Muwrst

Bruttbaukesten mit BE und Planungskesten
Kostenstand 2012

Tabelle 23 - Kostenermittlung Variante West 3

16.04.2013

4.271.738,00 €
42717390 €
4.698.912,90 €
704.836.94 €

5.403.749,84 €
1.026.71247 €

6.430.462.30 €
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA West 4
Menge Preis
E Tunnel Ifm 43.800.00| €/1fm 0.00 0.00€
- Galerie Ifrr 23.900.00{ €/fm 0.00 0.00€
§ |verbesserer Larmschutz Ifm 2.900.00] €/1fm 0.00 0.00€
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00[ % 0.00€
" w E MNotausgange stck 75000000 €/stck
= = |konstruktiver LArmschutz Tunnelportal stck 1.500.000,00| £/stck 1.00 1.500.000.00 €
E = |Betriebsgebaude stck 1.000.000.,00 €/stck
I Larmschutzwand anstelle Galerie
ol
£ « |Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000.00| €/stck 0.00 0.00€
2 £ |Rickbau Larmschutzwand Ifm 500,00] £/fm 0.00 0.00€
< = [\ehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00] £/stck 0.00 0.00€
Mehraufivand Anschluss Bestand stck 50.000.00] £/stck 0.00 0.00€
Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+478 stck 100.000,00| €/stck 0.00 0.00€
©  |Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+637 stck 100.000.00| €/5tck 0.00 0.00€
.’E Abbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00| €/stck 0.00 0.00€
£ |Abbruch Uherfithrung am Wasserhogen 165+962 stck 20000000 €/stck 0.00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00| €/'stck 0.00 0.00€
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+637 stck 0,00| £/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+308 stck 50.000.00] £/stck 0.00 0.00€
c Tunnel Mehraufwand am Wasserbogen 165+962 stck 50.000.00] €/stck 0.00 0.00€
&
E Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 10000000 €/stck 0.00 0.00€
B Abbruch Parkweglberfiihrung 166+547 stck 100.000,00| €/stck 0.00 0.00€
= o |Abbruch Wirmbricke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 0.00 0.00€
E E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00| £/stck 0.00 0.00€
N £ [Tunnel Mehraufwand Parkwag 166+547 stck 0,00| €/stck 0.00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufiwand Wirmiberquerung 166+583 stck 50000000 €/stck 0.00 0.00€
< [Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000,00| €/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000,00) £/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufiwand Wiirmiberquerung 166+583 stck 250.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Abbruch Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 25000000 €/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 100.000,00| €/stck 0.00 0.00€
w  |Galerie Mehraufwand Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 500.000.00) £/stck 0,00 0.00€
.E
E
w
2

Nettobaukosten ohne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
158% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 24 - Kostenermittlung Variante West 4

16.04.2013

1.500.000,00 €
150.000.00 €
1.650.000,00 €
247.600.00 €

1.897.500,00 €
360.625.00 €

2.258.025.00 €

228



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA West 5
IWenge Preis
E Tunnel [frm 48.800.00| €1fm 0.00 0,00«
- Galerie [fm 23.900.00{ €/1fm 0.00 0.00€
® |verbesserter Larmschutz I 2.900.00] €M | 136991 397273900 €
.E Technizche Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15,000 % 0.00€
" w E Motausgange stck 750.000.00|€/stck
= = |konstruktiver LArmschutz Tunnelportal stck 1.500.000,00|€/stck 1,00 1.500.000.00 €
z < |Betrighsgehsude stck 1.000.000.00 £/stck
E Larmschutzwand anstelle Galerie
=L
5 « |Mehraufiwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000,00) €/stck 0.00 0.00€
2 £ |Rickbau Larmschutzwand [frm 500.00| €1fm 593,00 299.000.00 €
< = [Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00] £/stck 0.00 0.00€
Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00| £/stck 0.00 0.00€
Ahbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+478 stck 100.000.00| €/stck 0.00 0.00€
©  |Abbruch Fussweg-Uberfihrung 165+637 stk 100.000.00) £/stck 0.00 0.00€
.’E Abbruch Uberfiihrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00|€/stck 0.00 0.00€
5 |Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+962 stck 200.000.00| €/stck 0.00 0.00€
2 [Tunnel Mehraufwand Fussweq 165+473 stck 0.00]€/stck 0.00 0.00€
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 1654637 stck 0.00|€/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+803 stck 50.000.00] £/stck 0.00 0.00€
- Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 165+962 stck 50.000,00] €/stck 0.00 0.00€
&
E Ahbbruch Fussweg-Uberithrung 166+172 stck 100.000.00| €/stck 0.00 0.00€
® Abbruch Parkwegliberfithrung 166+547 stck 100.000.00| €/stck 0.00 0.00€
= a  |Abbruch Wirmbricke 166+583 stck 200.000.00| €/stck 0.00 0.00€
E E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0,00|£/stck 0.00 0.00€
N 5 [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.,00|€/stck 0.00 0.00€
2 [Tunnel Mehraufwand Warmiberguerung 166+583 stck 500.000.00|€/stck 0.00 0.00€
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Wiormoberquerung 166+583 stck 250.000.00|€/stck 0.00 0.00€
Abbruch Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 250.000.00| €/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Uberfilhrung St 2063 166+713 stck 100.000.00|€/stck 0.00 0.00€
w  |Galerie Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stk 500.000.00) £/stck 0.00 0.00€
."—é'
S
w
S

Nettobaukosten ohne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Mettobaukosten mit BE und Planungskosten
19% Mwst

Bruttbaukesten mit BE und Planungskosten
Kostenstand 2012

Tabelle 25 - Kostenermittlung Variante West 5

16.04.2013

5.771.738,00 €
ETTAT390 €
6.348.912,80 €
1.206.293.45 €

7.555.208,35 €
1.435489.21 €

8.990.695.56 €
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA Ost1
Wenge Preis
ﬂ Tunnel Ifm 48.800.00| €1fm | 207250 101.135.000.00 €
< Galerie Ifrm 23.900.00| €1fm 0.00 0.00€
§ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] £/1fm 0.00 0.00€
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 15.170.700.00 €
" w E Motausgange stck 750.000.00|€/stek 3.00 225000000 €
k= o |konstruktiver Lirmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00] £/stck 0.00 0.00€
E = [Betriehsgebaude stck 1.000.000.00 €'stck 1,00 1.000.000,00 €
1] Larmschutzwand anstelle Galerie
=T
£ « |Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000.00|€/stck 0.00 0.00€
£ £ |Rickbau Larmschutzwand Ifrm 500.00) €1fm 0.00 0.00€
< = |Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00) &/stck 0.00 000
Wehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00|€/stck 1,00 50.000,00 €
Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+478 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
O [Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+637 stck 100.000,00) £/stek 1.00 100.000,00 €
.’E Ahbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00|£/stek 1.00 200.000.00 €
£ [Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+362 stck 200.000,00]€/stck 1.00 200.000.00 €
£ [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00|€/stek 1.00 0.00%€
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+637 stck 0.00]£/stck 1.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+805 stck 50.000.00) £/stek 1.00 50.000.00€
c Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 1654962 stck 50.000.00{€/stck 1.00 50.000,00€
@
E Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 100.000,00) £/steck 1.00 100.000,00 €
® Abbruch Parkwegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
= o [Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 1.00 200.000.00€
'E E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]€/stek 1.00 0.00€
IS £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00|£/stck 1.00 0.00%
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 500.000,00]€/stck 1.00 500.000.00 €
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00| €/stck 0.00 000
Galerie Mehraufwand Parkweq 166+547 stck 100.000,00) £/stek 0,00 0.00€
Galerie Mehraufwand Wirmiberguerung 166+583 stck 250.000.00|€/stek 0.00 0.00€
Ahbruch Uberfithrung St 2063 1664715 stck 250.000.00|€/stek 1.00 250.000.00 €
Tunnel Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 100.000,00) £/steck 1.00 100.000.00 €
w |Galerie Mehraufwand Uberfilhrung St 2083 166+718 stck 500.000.00|€/stek 0.00 000
.E
=
=

Nettobaukosten ochne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Mettobaukosten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 26 - Kostenermittlung Variante Ost 1

16.04.2013

121.558.700,00 €
12.155.870.00 €
133.714.570,00 €
20.057.185.50 £

153.771.755,50 €
29.216.633.55 €

182.988.389.05 €

—_——
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA Ost 2
Wenge Preis
ﬂ Tunnel Ifm 48.800.00 €1fm | 1363.00 £6.514 40000 €
o Galerie [frm 23.900.00| €/1fm 709.50 16.957.050,00 €
§ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] £/1fm 0.00 0.00€
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 12 620717 50 €
" w E Motausgange stck 750.000.00|€/stek 2.00 1.500.000.00%€
k= o |konstruktiver Lirmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00] £/stck 0,00 0.00€
E = [Betriehsgebaude stck 1.000.000.00 €'stck 1,00 1.000.000.00 €
1] Larmschutzwand anstelle Galerie
=T
£ « |Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000.00|€/stck 0,00 0.00€
£ £ |Rickbau Larmschutzwand Ifrm 500.00) €1fm 0.00 0.00€
< = |Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00) &/stck 0.00 000«
Wehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00|€/stck 1.00 50.000,00 €
Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+478 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
O [Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+637 stck 100.000,00) £/stek 1.00 100.000.00 €
.’E Ahbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00|£/stek 1.00 200.000.00<
£ [Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+362 stck 200.000,00]€/stck 1.00 200.000.00 €
£ [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00|€/stek 1.00 000«
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+637 stck 0.00]£/stck 1.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+805 stck 50.000.00) £/stek 1.00 50.000.00€
c Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 1654962 stck 50.000.00{€/stck 1.00 50.000,00€
@
E Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 100.000,00) £/steck 1.00 100.000,00 €
® Abbruch Parkwegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
= o [Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 1.00 200.000.00€
'E E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]€/stek 1.00 000€
IS £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00|£/stck 1.00 0.00%
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 500.000,00]€/stck 1.00 500.000.00 €
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00| €/stck 0.00 000
Galerie Mehraufwand Parkweq 166+547 stck 100.000,00) £/stek 0,00 000€
Galerie Mehraufwand Wirmiberguerung 166+583 stck 250.000.00|€/stek 0.00 0.00€
Ahbruch Uberfithrung St 2063 1664715 stck 250.000.00|€/stek 1.00 250.000.00 €
Tunnel Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 100.000,00) £/steck 0.00 0.00€
w |Galerie Mehraufwand Uberfilhrung St 2083 166+718 stck 500.000.00|€/stek 1.00 500.000.00<
.E
=
=

Nettobaukosten ochne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Mettobaukosten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 27 - Kostenermittlung Variante Ost 2

16.04.2013

100.892.167,50 €
10.089.216.75 €
110.881.384,25 €
16.647.207.64 €

127.628.591,89 €
2424943246 €

151.878.024.35 €

—_—
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA Ost 3
Wenge Preis
ﬂ Tunnel Ifm 48.800.00{ €/1fm 817.00 39.869.60000 €
o Galerie [frm 23.900,00) €1 | 1311.00 31.332.900.00 €
§ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00( €1fm | 125550 3.640.950.00 €
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 10.680.375.00 €
" w E Motausgange stck 750.000.00|€/stek 2.00 1.500.000,00€
k= o |konstruktiver Lirmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00] £/stck 0.00 0.00€
E = [Betriehsgebaude stck 1.000.000.00 €'stck 1,00 1.000.000,00 €
1] Larmschutzwand anstelle Galerie
=T
£ « |Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000.00|€/stck 0.00 0.00€
£ £ |Rickbau Larmschutzwand Ifrm 500.00) €1fm 0.00 0.00€
< = |Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00) &/stck 0.00 000
Wehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00|€/stck 1,00 50.000,00 €
Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+478 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
O [Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 165+637 stck 100.000,00) £/stek 1.00 100.000,00 €
.’E Ahbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00|£/stek 1.00 200.000.00 €
£ [Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+362 stck 200.000,00]€/stck 1.00 200.000.00 €
£ [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00|€/stek 1.00 0.00%€
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+637 stck 0.00]£/stck 1.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+805 stck 50.000.00) £/stek 1.00 50.000.00€
c Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 1654962 stck 50.000.00{€/stck 1.00 50.000,00€
@
E Ahbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 100.000,00) £/steck 1.00 100.000,00 €
® Abbruch Parkwegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
= o [Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 1.00 200.000.00€
'E E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]€/stek 1.00 0.00€
IS £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00|£/stck 0,00 0.00%
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 500.000,00]€/stck 0,00 0.00€
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00| €/stck 0.00 000
Galerie Mehraufwand Parkweq 166+547 stck 100.000,00) £/stek 1.00 100.000.00 €
Galerie Mehraufwand Wirmiberguerung 166+583 stck 250.000.00|€/stek 1.00 250.000.00€
Ahbruch Uberfithrung St 2063 1664715 stck 250.000.00|€/stek 1.00 250.000.00 €
Tunnel Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 100.000,00) £/steck 0.00 0.00€
w |Galerie Mehraufwand Uberfilhrung St 2083 166+718 stck 500.000.00|€/stek 1.00 500.000.00<
.E
=
=

Nettobaukosten ochne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Mettobaukosten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 28 - Kostenermittlung Variante Ost 3

16.04.2013

90.273.825,00 €
9.027.382.50 €
99.301.207,50 €
14.895.181,13 €

114.196.388,63 €
2169731384 €

135.893.702.46 €

—_——
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA Ost4d
Menge Freis
E Tunnel Ifm 45.800.00| €/1fm 607.00 2962160000 €
o Galerie Ifm 23.900.00) €/1fm | 1521.00 36.351.900.00 €
@ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] €£/1fm | 148550 424995000 €
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 9.896.025 00 €
" w E MNotausgénge stck 750.000.00|€/stek 1.00 750.000.00€
k= © |konstruktiver Lrmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00| €/stck 0,00 0.00€
E < |Betriehsgehaude stck 1.000.000,00 £/stck 1.00 1.000.000.00 €
I Larmschutzwand anstelle Galerie
e
£ « [Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000,00(€/stek 0.00 0.00€
£ £ |Rickbau Larmschutzwand Ifm 500.00] €1fm 0.00 0.00€
< = [Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00|€/stek 0,00 0.00€
Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00) &/stck 1.00 50.000.00€
Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+478 stck 100.000.00|€/stck 1.00 100.000.00 €
©  |Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+637 stck 100.000,00) &/stek 1.00 100.000.00 €
.'E Abbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00|€/stek 1.00 200.000.00 €
£ |Abbruch Uberfithrung am Wasserhogen 165+962 stck 200.000,00|#/stck 1.00 200.000,00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00] &/stek 1.00 0.00€
< [Tunnel Mehraufiwand Fussweg 165+637 stck 0.00|€/stek 1.00 000
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+608 stck 50.000.00) &/stek 1.00 50.000.00 €
- Tunnel Mehraufwand am Wasserbogen 165+962 stck 50.000,00(€/stek 1.00 50.000.00 €
@
E Abbruch Fussweg-Uberfihrung 166+172 stck 100.000,00) &/stek 1.00 100.000.00 €
] Abbruch Parlewegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00| £/stck 1.00 100.000.00 €
= o |Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 1.00 200.000.00%
'r:g E Tunnel Mehraufwand Fussweq 166+172 stck 0.00] &/stek 0,00 0.00€
N £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00|€/stek 0.00 000
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 500.000,00|£/stck 0.00 0.00€
< [Galerie Mehraufwand Fussweqg 166+172 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000.00|£/stck 1.00 100.000.00 €
Galerie Mehraufwand Wiarmiberquerung 1664583 stck 250.000,00]€/stck 1.00 250.000,00 €
Abbruch Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 250.000.00) &/stek 1.00 250.000.00 £
Tunnel Mehraufwand Uberfithrung St 2063 166+718 stck 100.000,00] &/stek 0,00 0.00€
w  |Galerie Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stck 500.000.00|€/stek 1.00 500.000.00 €
.'E
S
2

Nettobaukosten ohne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 29 - Kostenermittlung Variante Ost 4

16.04.2013

84.219.475.00 €
3.421.947 50 €
92.641.422,50 €
13.896.213,38 €

106.537.635,88 €
2024215082 €

126.779.786.69 €
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA Ost 5
Menge Freis
E Tunnel Ifm 45.800.00| €/1fm 607.00 2962160000 €
o Galerie Ifm 23.900.00| €/1fim 756.00 15.065.400.00 €
@ |verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] €1fm | 2175.00 6.307.500.00 €
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 7.153.500 00 €
" w E MNotausgénge stck 750.000.00|€/stek 1.00 750.000.00 €
k= © |konstruktiver Lrmschutz Tunnelportal stck 1.500.000.00| €/stck 0.00 0.00€
E < |Betriehsgehaude stck 1.000.000,00 £/stck 1.00 1.000.000.00 €
I Larmschutzwand anstelle Galerie
e
£ « [Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000,00(€/stek 0.00 0.00€
£ £ |Rickbau Larmschutzwand Ifm 500.00] €1fm 0.00 0.00€
< = [Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00|€/stek 0,00 000€
Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00) &/stck 1.00 50.000.00 €
Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+478 stck 100.000.00|€/stck 1.00 100.000.00 €
©  |Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+637 stck 100.000,00) &/stek 1.00 100.000.00 €
.'E Abbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00|€/stek 1.00 200.000.00 €
£ |Abbruch Uberfithrung am Wasserhogen 165+962 stck 200.000,00|#/stck 1.00 200.000.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00] &/stek 1.00 000€
< [Tunnel Mehraufiwand Fussweg 165+637 stck 0.00|€/stek 1.00 0.00%€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+608 stck 50.000.00) &/stek 1.00 50.000.00 €
- Tunnel Mehraufwand am Wasserbogen 165+962 stck 50.000,00(€/stek 1.00 50.000.00 €
@
E Abbruch Fussweg-Uberfihrung 166+172 stck 100.000,00) &/stek 1.00 100.000.00 €
] Abbruch Parlewegiberfihrung 166+547 stck 100.000.00| £/stck 1.00 100.000.00 €
= o |Abbruch Wirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 1.00 200.000.00=
'r:g E Tunnel Mehraufwand Fussweq 166+172 stck 0.00] &/stek 000€
N £ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00|€/stek 0.00%€
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 500.000,00|£/stck 0.00€
< [Galerie Mehraufwand Fussweqg 166+172 stck 100.000.00| €/stck 1.00 100.000.00 €
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000.00|£/stck 1.00 100.000.00 €
Galerie Mehraufwand Wiarmiberquerung 1664583 stck 250.000,00]€/stck 1.00 250.000,00 €
Abbruch Uberfithrung St 2063 166+718 stck 250.000,00|£/stck 0.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Uberfithrung St 2063 166+718 stck 100.000,00] &/stek 0,00 000€
w  |Galerie Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stck 500.000.00|€/stek 0.00 0.00%€
.'E
S
2

Nettobaukosten ohne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten

19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten

Kostenstand 2012

Tabelle 30 - Kostenermittlung Variante Ost 5

16.04.2013

64.501.000,00 €
645010000 €

70.951.100,00 €
10.642.665,00 €

81.583.765,00 €
15.502.815.35 €

97.096.580.35 €
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Position Einheit EP VA Ost6
Menge Preis
E Tunnel Ifm 45.800.00| €1fm 607.00 29.621.600.00 £
o Galere Ifm 23.900.00] £/1fm 0.00 0.00€
¢ |verbesserer Larmschutz Ifm 2.900.00] €1fm | 2931.00 8.499.900.00 €
.E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00] % 4.443.240.00 €
@ w E otausgange stck 750.000,00) €/stck 1.00 750.000,00 €
E o |konstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000,00] €/stck 0,00 0.00%€
E = |Betrichsgehaude stok 1.000.000.00 €/stck 1,00 1.000.000.00 €
2 Larmschutzwand anstelle Galerie
<L
£ « [Mehraufwand Anschluss Bestand Tunnel stck 50.000,00|£/stck 0,00 000
2 £ |Rickbau Larmschutzwand Ifm 500,00] €1fm 0.00 000€
< = [Mehraufwand Anschluss Bestand Galerie stck 50.000.00| €/stck 0.00 0.00<
IMehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00| €/stck 1.00 50.000.00 €
Ahbruch Fussweg-Uberfilhrung 1654478 stck 100.000,00) €/stck 1.00 100.000.00 €
©  |Abbruch Fussweg-Uherfithrung 165+637 stck 100.000,00) €/stck 1.00 100.000.00 €
.'E Ahbruch Uberfithrung Lochhamer Str 165+808 stok 200.000,00|€/stck 1.00 200.000.00 €
5 |Abbruch Uberfithrung am Wasserhogen 165+962 stck 200.000,00|€/stck 1,00 200.000.00 €
£ |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+475 stck 0.00|€/stck 1.00 0.00<
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+637 stck 0.00|€/stck 1.00 0.00<
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 1654808 stck 50.000.00| €/stck 1.00 50.000.00 £
- Tunnel Mehraufwand am Wasserhogen 165+962 stck 50.000,00|£/stck 1.00 50.000.00 €
&
g Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 166+172 stck 100.000.00|€/stck 0,00 0.00%
® Abbruch Parkwegiberflihrung 166+547 stck 100.000,00) €/stck 0.00 0.00 €
= o |Abbruch Wirmbricke 166+583 stck 200.000.00| £/stck 0.00 0.00€
'r:g E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]£/stck 0.00 0.00€
IS 5 |Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stok 0,00|€/stck 0.00 0.00<
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stok 500.000,00|€/stck 0.00 0.00<
< [Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000.00|€/stck 0.00 0,00«
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000.00|£/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 250.000,00|£/stck 0.00 0.00€
Abbruch Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 250.000.00|€/stck 0.00 0.00<
Tunnel Mehraufwand Uberfithrung St 2063 166+718 stck 100.000.00|€/stck 0,00 000«
w | Galerie Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stck 500.000,00|€/stck 0,00 0.00%
.'E
G
o
=

Nettobaukosten ohne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten
19% Mwst

Bruttbaukosten mit BE und Planungskosten
Kostenstand 2012

Tabelle 31 - Kostenermittlung Variante Ost 6

16.04.2013

45.064.740,00 €
4.506.474,00 €
49.571.214,00 €
743568210 €

57.006.896,10 €
10.831.310.26 €

67.838.206.36 €

——
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Gréfelfing

Zusammenfassung:
Bereich Variante Bruttobaukosten
West 1 2841932201
West 2 12.896 356,03 €
West West 3 430462 30 €
West 4 2250802500 €
West & §.990 695 56 €
st 1 182.988.389.05 €
st 2 151.878.024 35 €
Ost st 3 136.893.702. 46 €
Dst 4 126.779.786.69 €
Ost & 97 09668035 €
st 6 678308 206,36 €

Tabelle 32 - Baukosten Zusammenfassung

Rohbaukosten
osts
osts
ost4
0st3
ost2
ost1
West5
M Rohbaukosten
West4
West3
WestZ
Westl
2 2 5; & 2 Z 2, 2 % 2
%, ) ., 2, 2, % &8 % (5% 2 o,
' ) %, %, 2 £ ) G &) )
) ) 2, ) % -8 B , B, %
%, %, %, %, ) ) o, o, 0,
t2) 2, 2, % Y, Y, o, B, B,
£ o ‘0 G
, B, 2, “a, ", % %, “e, %,
e € € e © (. ( (J e (

Abbildung 111 — Rohbaukosten
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Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Gréfelfing

3.5.2.Kostenvergleich zu vergleichbaren Tunnelprojekten

Im Zuge der Prasentationen wurden immer wieder die Kosten der Tunnelverlangerung hinterfragt.
Die hier ermittelten Kosten im Sinne der Betrachtung in einer Machbarkeitsstudie zu sehen und
beinhalten natirlich dem Planungstiefgang geschuldet noch Unwéagbarkeiten. Der nachfolgende
Vergleich mit bereits realisierten Tunnelprojekten zeigt auch ganz deutlich die Problematik und die
Varianz innerhalb der einzelnen Projekte. Neben den grundsétzlichen technischen Anforderungen,
der Geometrie und dem Baugrund, spielen natirlich auch die baulogistischen Rahmenbedingungen
im gegenstandlichen Fall eine gro3e Rolle. Es darf nicht Gibersehen werden, dass im Vergleich zu
vielen anderen Projekten u.a. nachfolgende Besonderheiten mit Kostenbestimmend sein werden.
- Sehr gro3er Querschnitt mit je 4 Spuren und Standstreifen

- Errichtung des Bauwerks unter Ifd. betrieb der Autobahn mit zahlreichen bauzeitlichen
Verkehrsfuihrungen

- Nutzung der fertiggestellten Tunnelréhre im Gegenverkehr

- Zahlreiche querende und unter Betrieb zu haltende Bauwerke

Im Rahmen dieser Betrachtung wurden die Autobahntunnel
- Tunnel Prifening
- Tunnel Aubing
- Tunnel Allach

naher betrachtet.

3.5.2.1. Tunnel Prifening

Abbildung 112 - Tunnel Priifening
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Der Tunnel Prufening wurde im Jahr 2001 als 4-streifiger (2+2) und ca. 670 m Autobahntunnel
errichtet. Es konnten Baukosten in Hohe von ca. 20,5 Mio. € (Annahme brutto) recherchiert werden.
Hieraus lassen sich Kosten in Hohe von ca. netto 36.000.-€/Ifm (inkl. Inflationsausgleich in Hohe von
1,5% / Jahr auf Kostenstand 2012).

Im Vergleich zu den Tunnelbauwerken in Gréafelfing mit ca. netto 60.000.-€ /Ifm Herstellkosten ist der
Querschnitt deutlich kleiner (s.a. nachfolgende mafistabliche Gegeniiberstellung).

3.5.2.2. Tunnel Aubing

Abbildung 113 - Tunnel Aubing

Der Tunnel Aubing an der A99 bei Miinchen ist mit 1935m der langste Autobahntunnel in Bayern. Er
wurde im Jahr 2006 fur ca. 91 Mio. € fertiggestellt. Hieraus lassen sich Kosten in Hohe von ca. netto
51.400.-€ / Ifm (Kostenstand 2012) ermitteln. Der Tunnel Aubing ist trotz seines deutlich geringeren
Querschnittes (2+2 Fahrspuren) damit im Verhdltnis deutlich teurer als der Tunnel Gréfelfing. Er
wurde zwar unabhangig vom Ifd. Verkehr errichtet, da dieser Abschnitt der A99 im diesem Zuge erst
neu errichtet wurde, jedoch waren die baulichen Anforderungen um einiges héher. Der Tunnel
musste tlws. im Grundwasser errichtet werden, sodass hier neben den Verbauarbeiten auch tlw.
eine dichte Sohle eingebaut werden musste.
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3.5.2.3. Tunnel Allach

Abbildung 114 - Tunnel Allach

Der Tunnel Allach, ebenfalls an der A 99 bei Minchen ist 1030 m lang und wurde bereits im Jahr
1998 errichtet. Es wurden hier Baukosten in Héhe von 264 Mio. DM bzw. 132 Mio. € recherchiert.
Hieraus lassen sich Kosten in H6he von 161.000.-€/Ifm ermitteln. Die so exorbitant hohen Kosten
lieBen sich nicht vertiefter hinterfragen.

Die zuvor betrachteten Tunnelprojekte sind in der nachfolgenden maRstablichen Darstellung
vergleichend gegenubergestellt.
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Abbildung 115 - Gegeniiberstellung 2 (Priifening/Allach) /3 (Aubing) und 4-streifige (Grafelfing) Tunnelquerschnitte

3.5.3.Unterhaltungs- und Instandhaltungskosten

Werden in der Phase 4 fur die dann bevorzugten Varianten berticksichtigt.

Sind auf die hier ermittelten Kosten aufzuschlagen.

3.5.4.Abschreibung/Nutzungsdauer/Erneuerungskosten

Werden in Phase 4 fir die dann bevorzugten Varianten bertcksichtigt.

Sind auf die hier ermittelten Kosten aufzuschlagen.

240
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

3.5.5.Kostendeckung

Fur die Kostendeckung sind die in Kap 2.6 aufgefihrten Entwicklungsflachen heranzuziehen. Es
kommen nur die Entwicklungsflachen in Betracht denen aus der Betrachtung des Schutzgutes Flora
und Fauna (s. Kap. 3.3.3.2) eine grundsatzliche Realisierbarkeit bescheinigt wurde.

3.5.5.1. Allgemeines zu den méglichen Entwicklungsflachen

Als Entwicklungsflachen im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie werden Flachen bezeichnet, welche
durch eine LarmschutzmaflRnahme als fir Wohnen, Gewerbe oder andere Zwecke bebaubare
Grundstiicke genutzt werden kénnten.

Fir eine mogliche Nutzung dieser potenziellen Flachen ist zunéchst zu untersuchen, ob sich diese
Flachen bereits im Gemeindebesitz befinden. Andernfalls kdmen noch zuséatzliche Erwerbskosten
fur potentielle Entwicklungsflachen hinzu. Die Eigentumsverhdltnisse wurden in Kap. 2.6.1
aufgezeigt.

Méogliche Grundstiickserldse wurden in Analogie zu den Grundstucksbodenrichtwerten nach der
Bodenrichtwertekarte vom 14.08.2009 bzw. vom 31.12.2010 ermittelt. Wobei davon ausgegangen
wird, dass sich fur die neuen Flachen die Bodenrichtwerte gemal den angrenzenden Flachen
einstellen werden. Diese Betrachtung ist auf der sicheren Seite, da ja durch die Tunnel- und
GaleriemalBnahmen die Bodenrichtwerte auf Grund der erhdhten Attraktivitat der Flachen erh6hen
werden. Von diesen méglichen Erlésen sind zu erwartende ErschlieRungskosten fir zu bebauende
Grundstiicke abzuziehen. Weiter sind sonstige erforderliche MaRnahmen und Aufwendungen wie
z.B. ErschlieBungskosten oder dergleichen von méglichen Grundstiicksverkaufserldsen abzuziehen.
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Abbildung 116 Bodenrichtwertkarte siehe auch [3]

Aus allen vorgenannten Punkten kann der theoretische zu erwartende Nettoerlds der potentiellen
Entwicklungsflachen abgeschéatzt werden. Dieser Erlos kann zeitlich jedoch erst dann generiert
werden, nachdem die LarmschutzmalRnahme, d.h. die Tunnelverlangerung baulich fertiggestellt ist.
Aus diesen Grinden sind die Baukosten fur eine Tunnelverlangerung einschlieRRlich zusatzlicher
Larmschutzmaflnahmen vorzufinanzieren.

In den Anlagen 28.1 und 28.2. sind die potentiellen Entwicklungsflachen den einzelnen Varianten
zugeordnet. In Kap. 3.4.2 sind die fur die Betrachtung herangezogenen Flachen beschrieben.

Hierbei ist in folgende Flachen zu unterscheiden:

- Flachen die auf Grund der hohen Konfliktpotentiale fur eine Betrachtung in dieser
Machbarkeitsstudie nicht herangezogen werden.

- Flachen die unabhéangig von jeder Tunnelvariante bereits jetzt fir eine Nutzung bzw. durch
Realisierung von Larmschutzmaflinahmen die unabhéngig von der Larmbelastung aus der
A 96 zu setzen waren zur Verfigung stehen kdnnten. Diese Flachen kénnen fir den
Vergleich der Entwicklungspotentiale nicht herangezogen werden, jedoch sehr wohl zur
Kostendeckung der Gesamtmafinahme. Diese Flachen werden separat ausgewiesen.
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- Flachen deren Nutzung erst durch die vorgeschlagenen Varianten moglich ist. Wobei hierbei
wiederum zwischen Flachen die sich bereits im Gemeindebesitz befinden und Flachen die
erst angekauft werden mussten zu unterscheiden ist. Flachen die erst angekauft werden
missen werden in dieser Studie, bzw. in der derzeitigen Phase 3 monetar nicht
berlicksichtigt, da nicht absehbar ist, welche Kosten hierdurch wirklich anfallen werden. In
spateren Phasen kdnnen diese Flachen sehr wohl mit betrachtet werden. Im Vergleich zu
anderen Malinahmen besteht auch keine direkte Erfordernis diese Flachen fiir die
Realisierung der Malinahme zu benutzen, sodass hier auch kein Ubergeordnetes Interesse
fur die Durchsetzung von Grundstiicksverkdufen besteht.

Zusammenstellung der Flachen und Zuordnung zu den o0.g. Unterscheidungen

Flache Gemeindehesitz Flache Mutzung Beitrag zur Kostendeckung
|a nein m? miglich | Kostendeckung Potential

A Minchen 29.586.11 nein nein
B IMinchen 65.330.81 nein nein
Privat 64.431 48 nein nein

C E 35.018.24 E X

Sportverein 40169 79 a

D Bund 268473 IE P

E E 5.586.95 IE X
Bund 2 245 95 IE P

F E 484375 IE X
Bund 3.07010 IE P

G E 11.001,25 IE X
Bund 3.999 93 IE P

H ja 3.034 68 |a X
Bund 2 636 76 IE P

[ E 4.061.23 IE X

K E 13.355.14 E X
Bund 4 465 66 a X
L Bund 7.640 81 IE P
I Bund 2241 42 a X
I Privat 1.384 .46 E X
Bund o091, 35 a P

o E 5.079.96 E X
Bund 7.324 67 a P
Pitws) Minchen 14.510.00 IE X
20.000.00 IE P

Q E 9.708.97 E X
Bund 10,245 38 a P

R E 23.058.93 E X
Privat 49824 04 a P

5 E 8.793.85 E X
Privat 16.709 92 a X
Bund 3454 34 |a X

Tabelle 33 - Entwicklungsflachen Kostendeckung
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Fur die Flache des Sportverein Grafelfing (ca. 40.000m?) ist ja angedacht, dass ggf. dieser auf den
Tunneldeckel im Abschnitt C verlagert werden konnte. Die bestehende Flache stiinde dann ja fur
eine Verwertung zur Verfigung. Folgende Anmerkungen sind hier jedoch zu beachten:

- Die Flachen D-K stiinden fir eine Verwertung dann nicht im vollen Umfang zur Verfligung
(ca. 42.000m?)

- Der Tunneldeckel kann fiir die Nutzung herangezogen werden

- Fur die Flache C kann auf Grund lhrer Lage ein Bodenrichtwert von ca. 1.050.-€ angesetzt
werden, wahrend die Flachen D-K nur mit derzeit 820.-€ angesetzt werden

- Durch die Uberdeckelung der Autobahn werden die Bodenrichtwerte der Flachen D-K
vermutlich ansteigen

- In Abhéangigkeit der zukinftigen Nutzung der verlagerten Sportflache waren ggf. Zusatzliche
Larmschutzmafnahmen an der Bahn erforderlich

- Gdf. erforderlicher La&rmschutz zum Schutz der vorhandenen Wohnbebauung fir die dann in
neuer Lage zu liegen kommenden Sportanlagen darf nicht vernachlassigt werden und wére
zu untersuchen

- Die jetzigen Anlagen des Sportvereins waren abzubrechen und Neue waren zu errichten

Unter den o.g. Voraussetzungen wird die Verlagerung der Sportanlage als mdgliche Option
betrachtet, die monetaren Vorteile jedoch in der jetzigen Phase nicht berlcksichtigt.

Die Flachen die fir eine potentielle Entwicklung zur Verfiigung stehen sind von der Gemeinde bzw.
einem Investor zu erschliel3en. Diese ErschlieBungskosten sind von den jeweiligen potentiellen
Erlésen tber die Bodenrichtwerte abzuziehen.

An Hand vergleichbarer ErschlielungsmaRnahmen wurden folgende Kennzahlen ermittelt:

- Platzbedarf fir ErschlielBungsflachen (Wege, StralRen, Grunflachen etc.) = 25%, bzw. 10-
15% wenn der Tunneldeckel als ErschlieBungsflache genutzt werden kann.

- Kosten je /m? ErschlieRungsflache = 150 €/m?

Die ermittelten Erlose werden zusatzlich um 10% fir Unberlcksichtigtes reduziert.

Zusatzlich zu den ErschlieBungskosten sind bei der Flache C zusatzliche Larmschutzmal3inahmen
durch die Bahnstrecke erforderlich. Diese Kosten werden pauschal mit 3,5Mio€ angesetzt.

Bei den Flachen D+E werden ebenfalls LarmschutzmalRnahmen infolge der benachbarten
Bahnstrecke erforderlich.

Unter den o.g. Randbedingungen ergeben sich fur die einzelnen Flachen folgende anzusetzende
Nettoerldse:
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Gemeindebesitz
Flache Erschlieung Erschlieliung Erschliefung Sonstiges Grundstiick Zone Grundstiick = Grundstiick Netto
% €m? Kosten € [z.B. Larmschutz [Restflache m*enrichtwertkz Bodenrichtwert Erlos € Erlos €

A abzgl. 10%

B

C 25,00 150 1.313.184,00 3.500.000,00| 26.263.68 R 105000 27.576.864,00( 20.487.312,00

D 10,00 150 38.770.95 250.000,00

E 25,00 150 247.010,63 750.000,00 4.940,21 Vv 82000 4.050.974,25| 2.748.567.26
10,00 150 33.689.25 250.000.,00
25.00 150 181.640.63 3.632.81 e 520.00 2.978.906.25| 2.517.539.06
10,00 150 46.051.50

G 25.00 150 412.546.88 8.250,94 V-V 520.00 6.765.768.75 5.717.899.69
10,00 59.999.70

H 25,00 113.800,50 2.276.01 LAY 520,00 1.866.328.20{ 1.577.274.93
10,00 39.551.40

| 25.00 152.2958.00 3.045.96 V-V 520.00 2497 687.20] 2.110.850.25

K 25.00 150 500.817.75 10.016.36 LAY 520.00 5.213.411.10{ 6.941.334.02
10,00 150 56.954.90
10,00 150 114.612.15
10,00 150 33.621.30
25,00 150 51.917.25
10,00 150 13.370.25

0 25.00 150 227.998.50 4.669.97 \i 750.00 3.419.977.650{ 2.872.781.10
10,00 150 109.870,05

P(tws) 25.00 150 544 125,00

2500 150 750.000.,00

Q 25,00 150 364.086,38 728173 v 750,00 5.461.295.63| 458748833
10,00 150 153.680,70

R 15,00 150 518.825,88 19.600.09 \'il 590.00 11.564.052.49( 9.940.703.95
15,00 150 1.121.041,05

S 15,00 150 197.861.51 [EYENT Vi 590.00 4.410.113.27) 3.791.026.58
15,00 150 375.973.09
15.00 150 V7.722.65

Tabelle 34 - Nettoerlése Grundstiicke Gemeinde
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Fur die einzelnen Varianten ergibt sich demnach folgende Verteilung:

Flache Erlose aus Entwicklungspotentiale Gemeindebesitz Erlose unabhangig
VA1 Ost VA2 Ost VA3 Ost VA4 Ost WAS Ost VAG Ost Varianten
A,
B
C 20487 312,00
D
E 2 TAB 56T 26: 2 TAG 667 26: 2 748 56T 26; 2 TAG AGT 26: 2 VA8 567 26: 2 743 567 26
F 26517.53906; 251763906; 251763906 2517 63906; 2517 539.06; 251753906
G 5.717.89969: 571789969 5 717.699 69 &717.69969: 5.717.89969: 5717.5899 69
H 1577 274 931 1577 274 931 1677 274 93 1577 274 83: 1 677 274 93 1577 274 83
| 2110850 28: 2110850,.28; 2110850 28; 211085028: 2110850 28; 211035023
K 6.941.334 02: 6941334 02 £.941.334 02; 6941334 02! 6.941.334 02: £.941.334 02
L
it
M
8] 287278110 2872781100 2.872.781.10i 2872761 10: 287275110
Ptws)
Q 4 587 485, 33! 4 587 488 33: 4 587 485,33 4 5387 488 331 4 587 485,33
R 9.940.703.95: 994070395 9.940.703.95; 994070395
5 3.791.026 58: 3.791.026 58 3.791.026 53; 3.791.026 53

42.805.465,19 42.805.465,19 42.803.465,19

Tabelle 35 - Nettoerldse Entwicklungspotentiale Gemeinde

42.605.465,19

29.073.734,66

21.613.465,24

20.487.312,00

Als weitere Potentiale werden die nicht im Gemeindebesitz befindlichen Flachen gesehen. Diese
werden gesondert aufgefihrt. Hierbei
Beschaffungskosten abzuziehen sind. Es kann auch zum jetzigen Zeitpunkt nicht sichergestellt

ist immer zu beachten, dass hierfir noch die

werden, dass diese Flachen Uberhaupt beschafft werden kénnen. Aus diesem Grund werden die
ermittelten Erldse nur zu 50% abgebildet und die Erldse immer gesondert dargestelit.
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Fremdbesitz
Flache Grundstiick Zone Grundstiick Grundstiick Netto
Restflache m® Bodenrichtwertkarte Bodenrichtwert Erlos € Erlas €
A ahzgl 10%
B
C .......................................................................................
D 2 326,26 W (50%) 410.00 953 76537 595.494 95
E
2.021.36 VW (50%) 410.00 828.755.55 490 558 67
F
2.763.09 VW (50%) 410.00 1.132.866.90 §978.133.86
G
3.599.93 V- (50%) 410.00 1.475.892 82| 1.274.393.63
H
""""""" 2373.08 V-V (50%) 410,00 972 964 44| 84007174
[
K ........................................
4.019.09 V- (50%) 410.00 1.647 82554 142275928
L G.B76.73 V- (50%) 375.00 2ATBTT3.38] 221774510
I 2.017.28 V- (50%) 375.00 TAE.ATY 25 GAR0.5T2.16
. 1.038.35 V- (50%) 375.00 389.379.38 303.715.91
802 22 V- (50%) 375.00 300.830.63 258.714 34
8]
6.592.20 WV(50%) 375.00 247207613 212598547
Pitws) 10,852 40 W50%) 410.00 4 461.825.00| 352593000
15.000.00 Vi{50%) 410.00 G.150.000.00| 4.860.000.00
Q
Wi{50%) 375.00 3457 815,75 297372155
R
W1 (50%) 29500 12.493.379.74| 10.235.104 31
S
W1 (50%) 295.00 4.190.011,19] 343263429
2.936.19 W (R0%) 295.00 866.175.76 709 607.79
45.128.919,60 36.898.144,57

Tabelle 36 - Entwicklungspotentiale Fremdbesitz
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Fur die einzelnen Varianten ergibt sich nachfolgende Verteilung:

Flache Erlose aus Entwicklungspotentiale Fremdbesitz Erlose unabhéngig
VA1 Ost VA2 Ost VA3 Ost VA4 Ost WAS Ost VAG Ost Varianten
A
B
C
D 595.494 95 595.494 95 595.494 95 595.494 95 595.494 95 595.494 95
E
490 559 67 490559 7 490.559 &7 490.559 67 490.559 &7 490 559 67
F
978133 86 975 133 86 978133 86 975.133 86 978133 86 978133 86
G
1274 393 631 1274 393631 1274393631 1.274 393 63: 1274393 63! 1.274 393 63
H
540.071.74 340.071.74 540.071.74 340.071.74 540.071.74 340.071.74
|
K
1422759 25! 14227589 28: 1422759 25: 1422 758 28: 1422759 25 1422758 25
L 2217745108 2297745100 2 217 745100 2217 745 108 2 217 745 10; 2 217 745 10
M 650572 16 650572 16 650572 16 650572 16 620572 16 Ba0.572 16
M 303.715.91 303.715.91 303.715.91
258714 34 255.714 34 258714 4
9]
2126 985 47: 212698547 2125 985 47 2126 98547 2 125985 47
Ptws) 3.525.930.00
4.860.00000: 456000000 486.000 00
Q
297372166 2973721650 2973721551 2973721 65! 2973721 55
R
10.235.104.81
5
3432634 29: 3432 63429 343263429 343263429
70960778 709.607.79 709.607.79 709.607.79

23.137.109,75 23.137.109,75 18.763.109,75

17.714.679,50

13.572.437.42

8.472.730,41

13.761.034.81

Tabelle 37 - Kostendeckung Entwicklungsflachen - Fremdbesitz

3.6. VERKEHR

3.6.1.Verkehrssicherheit

Die Sicherheit in StraRentunneln wird in Deutschland nach der ,Richtlinie fir die Ausstattung und
den Betrieb von StralRentunneln® (RABT), herausgegeben von der Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen, geregelt. Hiernach wird vor allem die Sicherheitstechnische

Ausstattung (s. auch Kap. 2.1.4) von Stral3entunneln geplant.

Tunnel sind Teil der Stral3e. Die verkehrlichen Verhaltnisse sollen daher in Tunneln grundsatzlich
denen der StralRe entsprechen. Dies wurde in der gegenstandlichen Machbarkeitsstudie auch fir
alle Varianten umgesetzt. Die Wahrscheinlichkeit, dass sich bei gleicher Fahrleistung im Tunnel ein
Unfall ereignet, ist geringer als im Durchschnitt auf der freien Strecke. Im Regelfall verhalten sich die
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Verkehrsteilnehmer bei der Durchfahrt von Tunneln an die Verhaltnisse angepasst und
konzentrierter.

Statistische Auswertungen aus der Schweiz haben auch gezeigt, dass Unfalle bei Tunneln mit einer
héheren Wahrscheinlichkeit im Bereich des Tunnelportals auftreten als im Tunnel selbst. Dies wird
den veranderten Lichtverhéltnissen bei der Einfahrt in den Tunnel oder der Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit vor der Tunneleinfahrt zugeschrieben. All diese Kriterien kommen
fur die Tunnelverlangerung in Gréfelfing jedoch nicht in Betracht, da zum einen keine Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit vorgesehen ist — diese betragt bereits 80km/h - und zum
anderen ja bereits ein kurzer Tunnel vorhanden ist. Im Vergleich zum Bestand besteht hier somit
kein erhohtes Risikopotential fir die Unfallhaufigkeit, insbesondere, da der Tunnelneubau ja nach
dem dann gultigen und aktuellsten Stand der Technik hinsichtlich der Tunnelsicherheit ausgestattet
wird.

Jeder zweite Tunnelunfall ist (nach einer &sterreichischen Unfallauswertung) auf zu geringen
Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug zurtickzufiihren, und viele Unfélle ereignen sich aufgrund
Uberhohter Geschwindigkeiten, d.h., die wirksamste UnfallabwehrmalRnahme ist das Einhalten der
Regeln der StraRenverkehrsordnung. Automatisierte Uberwachungsverfahren, wie fest installierte
Geschwindigkeitskontrollen oder wie in Osterreich schon z.T. installierte Sektionskontrollen tragen
hierzu bei. Hierbei wird jedes Fahrzeug bei Ein- und Ausfahrt des Tunnels registriert und somit die
durchschnittliche Geschwindigkeit bei Durchfahrt errechnet.

Die oben beschriebenen MalRnahmen tragen dafiir Sorge, dass die Unfallhaufigkeit im Tunnel nicht
hoéher als auf der freien Strecke ist.

Die Folgen eines Unfalls sind jedoch im Tunnel i.d.R. schwerer als auf der freien Strecke. Die
katastrophalen Tunnelunglicke in den 90er Jahren (Pfandertunnel, Mont BlancTunnel, Tauerntunnel
oder GotthardstralRentunnel) haben dies drastisch gezeigt und insbesondere zu einer deutlichen
Verscharfung der Richtlinien fur die Sicherheitstechnische Ausstattung beigetragen.

Aus ganz ,normalen® Unfallen kdnnen sich in Tunnel Katastrophen mit schweren Tunnelbrénden
entwickeln. Aufgrund der Erkenntnis, dass in den ersten Minuten nach dem Unfall eine Rettung noch
am besten maoglich ist, dass es aber mindestens 5 - 10 Min. dauert, bis die Rettungsdienste vor Ort
sind, wird der Selbstrettung besonderes Gewicht gegeben. Aus diesem Grund sind
Sicherheitseinrichtungen, wie Notausgange, Fluchtwegkennzeichnung etc. ein maf3gebender
Beitrag das Sicherheitsrisiko im Tunnel zu minimieren.

Dennoch bleibt in der Gesamtbetrachtung ein Restrisiko welcher hdher einzustufen ist als auf der
freien Strecke. Die Bewertung erfolgt in Abhéngigkeit zur Tunnellange. Die Galeriebauwerke werden
hier nicht mit einbezogen, da davon ausgegangen wird, dass das Risiko infolge der seitlichen
Offnungen hier nicht hoher ist als auf der freien Strecke. Ob die wechselnden Lichtverhaltnisse in
der Galerie die Unfallhaufigkeit erh6hen kann, konnte im Rahmen dieser Studie nicht eruiert werden.

Auch hier werden die Varianten West und Ost unabh&ngig voneinander betrachtet. In der
Kombination z.B. West 1 mit Ost 1 kann dieses Wertungskriterium noch ungiinstiger ausfallen.
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In  Abhangigkeit der Tunnellange je Variante wird das Kriterium ,Verminderung der
Verkehrssicherheit” wie folgt bewertet:

Gesamttunnellange (inkl. Bestand):
Bis 400m neutral

Bis 1000m gering

Bis 2000m manig

>2000m hoch

Eine Kombination aus West 1 und Ost 1 ergdbe eine Gesamttunnellange von 2601m. Zum
Vergleich: der langste Autobahntunnel in Bayern ist der 1935m lange Aubinger Tunnel.

Bereich Nr. Kriterium  Verminderung | Gesamtlange Tunnel
Variante | der Verkehrssicherheit
1 Gering -1 529m
Q 2 Neutral 0 230m
z 3 Neutral 0 230m
.g 4 Neutral 0 230m
= 5 Neutral 0 230m
1 hoch -3 2302m
_ 2 MaRig -2 1593m
é 3 MaRig -2 1074m
.% 4 Gering -1 837m
c;u 5 Gering -1 837m
6 gering -1 837m

Tabelle 38 - Bewertungsmatrix Verminderung der Verkehrssicherheit

3.6.2.Verkehrsfluss und Leistungsféahigkeit

In Tunnelbauwerken bei Autobahnen ist in der Regel die zuldssige Hochstgeschwindigkeit gemar
RAA2008 auf 80km/h zu beschranken. Da schon bislang auf dem gesamten Verlauf der A 96 auf
dem Gemeindegebiet Gréafelfings die Hochstgeschwindigkeit auf 80km/h beschrankt ist, ist durch die
je nach Variante untersuchte Tunnellange keine weitere Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit zu
erwarten.
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Der auf der freien Strecke vorhandene StraBenquerschnitt wird auch im Bereich der Tunnel- und
Galeriebauwerke weitergefihrt.

Wie im Kap. 2.1.1 aufgezeigt wird der Tunnel je Richtungsfahrbahn als 36T+3,50m, d.h. mit 4
Fahrspuren und Standstreifen geplant. Der Querschnitt ist somit auch fir zukinftige noch nicht
prognostizierte Verkehrsmengen ausreichend ausgelegt. Die untersuchten Varianten ermdoglichen
somit auch eine Anpassung an zukiinftig steigende Verkehrsmengen.

Somit ist auch aus der Gestaltung des Querschnitts bei keiner Variante mit einer signifikanten
Reduzierung der Leistungsfahigkeit zu rechnen.

Lediglich bei sehr langen Tunnelbauwerken kann es bei sehr hohem Verkehrsaufkommen, um
Stauungen im Tunnel zu vermeiden, sinnvoll sein den Verkehr vor dem Tunnel aufzuhalten und nur
Blockweise durch den Tunnel zu fiihren. Jedoch auch hierdurch wird die Gesamtleistungsfahigkeit
der Strecke nicht signifikant beeintrachtigt.

Aus den o.g. Grinden kann angenommen werden, dass unter den im Bereich der A 96 im
Gemeindegebiet von Gréfelfing vorhandenen Randbedingungen bei keiner Variante mit fir diese
Betrachtung relevanten Veranderungen in der Leistungsféhigkeit des Verkehrsflusses zu rechnen
ist.

Dieses Kriterium ist daher fir alle Varianten im Rahmen der gegenstandlichen
Machbarkeitsuntersuchung als Neutral bewertet worden.

3.7. BAUDURCHFUHRUNG

3.7.1.Durchfihrbarkeit und Eingriff in die Substanz

Hier ist zu klaren, ob die vorgeschlagenen MalRnahmen technologisch durchfihrbar sind, und in
welchem Umfang in die bestehende Bausubstanz eingegriffen wird.

Der Nachweis der grundsatzlichen Durchfiihrbarkeit aller Varianten West 1-5, sowie Ost 1-6 wurde
bereits in der Variantenuntersuchung (Phase 2) erbracht. Nicht durchfiihrbare Varianten wurden
bereits im Vorfeld ausgeschieden.

Der Eingriff in die bestehende Bausubstanz muss grundséatzlich nicht negativ bewertet werden. Der
Ersatz bestehender Brickenbauwerke stellt eine vollstandige Erneuerung dar. Die bestehenden
Bauwerke missen dann zukiinftig nicht mehr saniert und unterhalten werden.

Da jedoch jeder Eingriff in die bestehende und noch voll funktionstiichtige Bausubstanz eine
Behinderung darstellt und mit Erschwernissen verbunden ist, wird diesem Sachverhalt im Folgenden
durch die Bewertung in Abhangigkeit der Anzahl der betroffenen Bauwerke Rechnung getragen.
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In spateren Phasen kann insbesondere in Abhangigkeit des derzeitigen Bauwerkszustandes geprift
werden inwiefern ein Ersatzneubau sowieso ansteht und mit den hieraus resultierenden
Beeintrachtigungen sowieso zu rechnen waére.

Auf der anderen Seite bietet ein Ersatz der bestehenden Briickenbauwerke auch die Mdglichkeit
einer vollstandigen Neustrukturierung der Verkehrsbeziehungen zwischen den ndérdlichen und
sudlichen Gemeindegebieten.

Der monetadre Aufwand der Eingriffe in die bestehende Bausubstanz wird an anderer Stelle
bewertet. Die durch die eine oder andere Variante betroffenen Bauwerke sind in untenstehender
Tabelle aufgefiihrt.

Bauwerks | Km StraBe/ Bauart Belastun | Gesamtbreite | Betroffen durch Varianten
- Nr. Verkehrsweg g
BW 164-1 | 164+790 Josef-Schofer Str. 2-Feld BKL 30 9,50m West 1,2

Bestehendes West 1,2,4,5

Tunnelportal West

BW 165-2 | 165+355 | DB AG 2-Feld uic 71 26,80 Ost 1,2,3,4,5,6
BKL S
BW 165-3 | 165+475 | FuRBweg 2-Feld 5 KN/m2 | 4,70m Ost 1,2,3,4,5,6
,Lacklbricke*
BKL 6
BW 165-4 | 165+637 FuRweg 2-Feld 5 KN/m2 | 4,70m Ost 1,2,3,4,5,6
,Lindenbrucke*
BKL 6
BW 165-5 | 165+808 | Uberfiihrung 2-Feld BKL 60 15,50m Ost 1,2,3,4,5,6
Lochhammer
Strale
BW 165-6 | 165+962 | Uberfiihrung Am | 2- Feld | BKL 60 14,50m Ost 1,2,3,4,5,6
Wasserbogen
BW 166-1 | 166+172 FulRweg JPaul | 2- Feld BKL 6 3,70m Ost 1,2,3,4,5
Diehl Park*
BW 166-2 | 166+547 FuRweg 3-Feld BKL 12 5,50m Ost1,2,3,4,5
Parkweg
BW 166-3 | 166+583 | Wurmbriucke 1-Feld BKL 60 Ost 1,2,3,4,5
BW 166-4 | 166+718 Uberfihrung ST | 4-feld BKL 60 14,75m Ost 1,2,3,4,5
2063

Tabelle 39 - Eingriff in bestehende Bausubstanz

Der Eingriff kann nun entsprechend der Anzahl der betroffenen Bauwerke bewertet werden. Im
Westen und Osten wird dies unterschiedlich skaliert, da die Varianten West nicht direkt mit den
Varianten Ost verglichen werden.
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Fur die Bewertungsmatrix wird daher von nachfolgender Skalierung ausgegangen:

) Nr. Kriterium Eingriff in die
Bereich .
Variante | bestehende Bausubstanz
1 MaRig -2
@ 2 MaRig -2
=
5 3 Neutral 0
=
8 4 Gering -1
©
> -
5 Gering -1
1 Sehr hoch -4
2 Sehr hoch -4
17
2 3 Sehr hoch -4
(]
S 4 Sehr hoch -4
c>ts 5 Sehr hoch -4
6 manig -2

Tabelle 40 - Bewertungsmatrix Eingriff in Substanz

3.7.2.Bauablauf

Hier ist zu bewerten ob die BaumalRhahmen ohne wesentliche Stérungen des laufenden Verkehrs
und ohne wesentliche Stérung der Anwohner und deren Schutzgiter méglich ist.

Dieses Kriterium wird daher aufgeteilt in folgende Betrachtungen:

- Bewertung der Storung des laufenden Verkehrs auf der A 96

- Bewertung der Stérung des Verkehrs auf den die A 96 querenden Gemeindestral3en
(Lochhamer StralRe, Am Wasserbogen, Fuldwegquerungen)

- Bewertung der Beeintrachtigung der Anwohner durch Staub, Larm und Erschitterungen

3.7.2.1. Bewertung der Stoérung des Verkehrs auf der A 96

Der Bauablauf fir alle Tunnel- und Galerievarianten ist mit bauzeitlichen Eingriffen in den Verkehr
auf der A 96 verbunden. Die einzelnen Bauphasen und deren Verkehrsfiihrung wurden in Phase 2
detailliert untersucht und dargestellt. Zwar werden zu jedem Zeitpunkt der BaumafRRnahme, mit
Ausnahme ggf. erforderlicher kurzfristiger Fahrbahnsperrungen, fir die Abbrucharbeiten der
bestehenden Bruckenbauwerke, samtliche derzeit im Bestand vorhandenen Fahrspuren
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aufrechterhalten, jedoch sind die Fahrspuren mehrmals zu verschwenken und zu verlegen. Auch
wird die bauzeitliche Fahrspurenbreite auf 3,25m eingeschrankt.

In spateren Planungsphasen ware auch zu klaren inwiefern die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von derzeit 80km/h weiter herunter zu setzen wére.

Mafgeblich fur die Bewertung des Eingriffes ist neben der Dauer der Mal3hahme (siehe 3.7.3) auch
die Lange des jeweiligen betroffenen Abschnittes. Hier werden nur die Tunnel- und Galeriebauwerke
betrachtet, da die Einschrédnkungen infolge der Errichtung der Larmschutzwande grundsatzlich als
vorhanden jedoch als gering eingestuft werden. Ebenso wird der konstruktive Larmschutz am
westlichen Tunnelportal als geringe Einschréankung bewertet.

Folgende Abschnittslangen sind hier zu betrachten:

Abschni | Variante | Noérdliche Sudliche Summe % bezogen auf
tt Fahrbahn Fahrbahn langste Variante
- 1 299m 299m 598m 14%
g 2 299m 299m 7%
1 2072m 2072m 4144m 100%
2 2072m 1363m 3435m 83%
3 1582m 1363m 2945m 71%
8 4 1372m 1363m 2735m 66%
5 607m 1363m 1970m 48%
6 607m 607m 1214m 29%

Tabelle 41 - Abschnittslangen der Varianten

Kombinationen aus West und Ost werden hier nicht betrachtet, kénnen aber ggf. in der nachsten
Phase flr die dann bevorzugten Varianten maf3gebend werden.

0 —-1000m manig

1001 — 2000m hoch

2001 — 3000m sehr hoch
>3000m herausragend
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Fur die Bewertungsmatrix wird daher von nachfolgender Skalierung ausgegangen:

) Nr. Kriterium Eingriff in die
Bereich .
Variante | bestehende Bausubstanz
1 MaRig -2
@ 2 MaRig -2
=
5 3 Gering -1
c
8 4 Gering -1
]
> -
5 Gering -1
1 herausragend | -5
2 herausragend | -5
%)
9 3 Sehr hoch -4
(&}
S 4 Sehr hoch -4
S 5 Hoch 3
6 hoch -3

Tabelle 42 - Bewertungsmatrix Stérung A 96

3.7.2.2. Bewertung der Stoérung des Verkehrs auf GemeindestralRen

Durch die Herstellung des Tunnels in mehreren Abschnitten sind auch, wie in Kap. 2.1.8 aufgezeigt
die StraReniberfihrungen in mehreren Bauphasen zu verschwenken. Hiervon sind insbesondere
die beiden Gemeindestral3en

- Lochhamer StralRe
- Am Wasserbogen

betroffen.

Sobald eine dieser beiden Strafen betroffen ist, was bei allen Varianten im Osten der Fall ist,
werden die Beeintrachtigungen als hoch bewertet.

Die Einschrankungen bei den diversen FuBweglberfihrungen werden als gering bis neutral
bewertet, da hier durch Bauprovisorien adaquater Ersatz geschaffen werden kann der die
Beeintrachtigungen fur die Nutzer auf ein ertragliches Mal3 reduziert.

Bei den Varianten im Westen ist mit keinen merklichen Beeintrdchtigungen der Abwicklung des
Verkehrs an der Oberflache zu rechnen. Ggf. ist der FuRBwegverkehr an der westlichen Seite Maria-

255
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Eich-Stra3e eingeschrankt, jedoch ist hier zum einen der FuBweg sehr breit, zum anderen ist auf
der anderen Stral3enseite ebenfalls ein FuRweg vorhanden.

Fur die Bewertungsmatrix wird daher von nachfolgender Skalierung ausgegangen:

) Nr. Kriterium Stérung
Bereich .
Variante | Verkehr Oberflache
1 Neutral 0
‘g} 2 Neutral 0
=
5 3 Neutral 0
<
.g 4 Neutral 0
cu
>
5 Neutral 0
1 hoch -3
2 hoch -3
1%
o 3 hoch -3
c
i)
E 4 hoch -3
c>ts 5 hoch -3
6 hoch -3

Tabelle 43 - Bewertungsmatrix Stérung Verkehr Oberflache

3.7.2.3. Bewertung der Stérung der Anwohner durch Staub und Larm

Das sich die Baumaflinahme im unmittelbaren Gemeindegebiet Gréafelfings befindet ist eine
Beeintrachtigung der Anwohner durch Larm und Staub wéahrend der Bauzeit nicht zu vermeiden.
Durch geeignete MaRnahmen, wie z.B.

- Baulogistikkonzept (Zu- und Abfahrten)

- Vermeidung bzw. Minimierung von Arbeitszeiten in der Nacht
- Reifenwaschanlagen, Bewéasserung der Fahrspuren

- Regelmafiges Reinigen der Zu- und Abfahrten

- Staubschutzwénde

- Uberwachung von Staub- und Larmimmissionen wahrend der BaumalRnahme
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lasst sich diese Beeintrachtigung auf das Unvermeidbare unter Beriicksichtigung eines vertretbaren
Aufwandes beschranken.

MaRgebend fur die Beeintréchtigung ist hier die Abschéatzung wie viele Einwohner durch die
jeweilige MalRnahme erheblich gestért werden. Eine verwendbare Kennzahl hierfir wéaren die den
Larmschutzberechnungen zugrunde liegenden Einwohnerdaten. Es kann namlich davon
ausgegangen werden, dass dieselben Einwohner die spater von der LarmschutzmalRnhahme
profitieren auch wahrend der Bauzeit durch die Herstellung gestort werden. Jedoch unterscheiden
sich baubedingte Gerdusche hinsichtlich Ihrer Charakteristika (Einzel- bzw. tonhaltige Geréausche,
Pegelspitzen, etc.) erheblichen von den vergleichsweise konstanten Verkehrsgerauschen der
Autobahn).

Die Wertung Uber die Bauzeit ist nicht zielfUhrend, da hieriiber zwar die Lange der Stbrung
beschrieben werden kann, jedoch nicht die tatsachliche Beeintrachtigung an einer bestimmten
Stelle. Bspw. kann man eine Variante in mehreren Abschnitten gleichzeitig bauen oder
hintereinander. Die Bauzeit ware sehr unterschiedlich, die Beeintrachtigung fur den jeweiligen
Anwohner jedoch in beiden Féllen, infolge der Léangserstreckung der Baustelle sehr &hnlich.

Aus diesem Grund werden fur dieses Wertungskriterium wiederum die Tunnel- und Galerielangen
herangezogen unter Berucksichtigung der Nahe zur Bebauung.

Die nachfolgende Bewertung darf aber auch nicht dahingehend fehlinterpretiert werden, dass eine
hier ausgewiesene ,geringe“ Stérung im Gesamtkontext, fir den einzelnen Anwohner in
unmittelbarer Nahe durchaus ,sehr hoch* sein kann.

Unabhéngig von der Schwere der Beeintrachtigung kann diese niemals Neutral zum
Ausgangszustand sein, da eine Baustelle immer zusatzlichen Larm verursacht. Wie schon oben
erwahnt wird die Beeintrachtigung durch die Herstellung der La&rmschutzwénde vernachlassigt.

Fur die Bewertungsmatrix wird daher von nachfolgender Skalierung ausgegangen:

) Nr. Kriterium  Stérung der
Bereich ) ]
Variante | Anwohner (Bauzeit)
1 gering -1
Q 2 gering -1
=
5 3 Neutral 0
c
8 4 Gering -1
c
> -
5 Gering -1
- 1 Sehr hoch -4
253
g = O (2 Sehr hoch -4
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3 Sehr hoch -4
4 Hoch -3
5 Hoch -3
6 MaRig -2

Tabelle 44 - Bewertungsmatrix Stérung Anwohner Bauzeit

3.7.3.Bauzeit

Anhand der Variante Ost 3 wurde beispielhaft die Bauzeit fur die Herstellung des konstruktiven
Ingenieurbaus der Bestandteile der Tunnelverlangerung ohne technische Ausriistung ermittelt.

Grundlage fur die detaillierte Bauzeitabschatzung fur die Variante Ost 3 ist der Bauphasenplan
Anlage Nr. 15/01. Als Ergebnis ergibt sich eine monatsscharfe graphische Bauzeitabschéatzung fir
die Variante Ost 3 (Anlage 27).

Bauzeit Variante Ost 3
Variante Ost 3 - Tunnel 817 00m, Galerie 1311,00m, verbesserter Lrmschutz 1200,00m

Abbildung 117 - Bauzeit Variante Ost 3

Folgende Ansétze wurden allen Bauzeitabschatzungen zugrunde gelegt:

e Leistung Herstellung Mittel-/Seitenwand 3 Wandabschnitte (10m) / Woche
e Leistung Herstellung Tunneldeckel 1 Deckelabschnitt (10m) / Woche
e Leistung Herstellung LArmschutzwand 20m / Tag

Analog der Bauzeitabschatzung fur die Variante Ost 3 wurde die Bauzeit fur die weiteren Varianten
ermittelt. Als Ergebnis ergibt sich eine monatsscharfe Bauzeitabschatzung fur alle Varianten.

Fur die Tunnel und Galeriebauwerke im Westen wird auf Grund der relativ kurzen Abschnittslange
davon ausgegangen, dass nur an einem Bauabschnitt (Tunnel- / Galerieblock) je Gewerk zeitgleich
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gearbeitet wird. Fir die beidseitigen Larmschutzwande wird davon ausgegangen, dass auf Grund
der vorhandenen Verkehrsheeintrachtigungen die Herstellung der nérdlichen und stdlichen
Larmschutzwand nur nacheinander erfolgen kann.

Fur die Tunnel und Galeriebauwerke im Osten muss auf Grund der Lange des Abschnitts ein
anderes Bauprogramm gewahlt werden, da sonst unrealistische bzw. undurchsetzbare Bauzeiten
entstehen wirden. Je nach Lange des jeweiligen Abschnittes ist an mehreren Stellen gleichzeitig zu
arbeiten. Folgender Ansatz wurde fir die Varianten im Osten gewahlt:

Variante Anzahl Mannschaften bzw.
gleichzeitige Bauabschnitte
Nord Sad

Ost 1 3 3

Ost 2 3 2

Ost 3 3 2

Ost4 3 2

Ost 5 2 2

Ost 6 2 2

Tabelle 45 - gleichzeitige Bauabschnitte Ost

Die Herstellung der Larmschutzwénde erfolgt immer zeitgleich mit der Herstellung der Tunnel und
Galeriebauwerke.

Aus den o.g. Vorgaben ergibt sich fur die einzelnen Varianten nachfolgende Bauzeit fur den
Rohbau.

Bezeichnung der Variante | Umfang der Variante Dauer Bauzeit
West 1 - Tunnel 299m ca. 28 Monate
West 2 - Galerie Nord 299m ca. 18 Monate
West 3 - verbesserter Larmschutz 1370m ca. 10 Monate
West 4 - konstruktiver Larmschutz Tunnelportal West ca. 11 Monate
wests |"konsiuklver amschuz Turneotal West o 3 onat
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Ost 1 - Tunnel 2072,50m ca. 52 Monate

- Tunnel 1363,00m

Ost 2 - Galerie Nord 709,50m

ca. 51 Monate

- Tunnel 817,00m
Ost 3 - Galerie Nord und Sid 1521,00m ca. 48 Monate
- verbesserter Larmschutz 1465,50m

- Tunnel 607,00m
Ost 4 - Galerie Nord und Sid 1311,00m ca. 46 Monate
- verbesserter Larmschutz 1255,50m

- Tunnel 607,00m
Ost 5 - Galerie Siud 756,00m ca. 42 Monate
- verbesserter Larmschutz 2175,00m

- Tunnel 607,00m

- verbesserter Larmschutz 2931,00m ¢a. 20 Monate

Ost 6

Tabelle 46 - Bauzeiten

Die angegebenen Bauzeiten sollen nur einen Orientierungswert geben und fiir die gegenstandlichen
Bewertungskriterien die Vergleichbarkeit zwischen den einzelnen Varianten ermdéglichen.

Da die Herstellung der Tunnel- und Galeriebauwerke unter erheblichen verkehrlichen
Einschréankungen zu erfolgen hat, wird man in spéateren Planungsphasen die Bauzeitermittiungen
weiter detaillieren und optimieren mussen. Insbesondere sind weitere Aspekte, wie
Tunnelausrustung etc. mit zu berlcksichtigen. Durch die Vorgabe weiterer gleichzeitig
herzustellender Bauabschnitte lassen sich die Bauzeiten entsprechend verkirzen. Die maximale
Anzahl der Bauabschnitte ist jedoch durch das dann noch zu erstellende Baulogistikkonzept
beschrankt.
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3.8. ZUSAMMENFASSUNG BEWERTUNG

3.8.1.Varianten West

Die zusammenfassende Bewertungsmatrix stellt sich wie folgt dar:

stadtebauliche
Auswirkungen Kosten Verkehr

%

]

=

E

=

=

= E

z| 2 z

£l = g

= I =

= & = E

2 = £ @

= 5 — =2 D

[=3 = = = o — =

(= = = = = = I

2| B 5 | E| £| =

o = =3 =3 o @ o

E| £ = = B 5| =

Bereich Kriteriens = i E & 2 @ £

LAEVY AV |JAEW
Malteinheit= =55dBA) [»50-55 [»45-50 MNutzen/Kosten in m? [in m? in€ in € in Ma
- Wariante 1 -24 -49 -178 0.05 2 1]- 12.555|28.419.322 01 £]- -1 0 -2 -2 1] -1 28
é Wariante 2 -16 -25 40 0.007] 0 0l- 5.023)12.896.356.03 £|- 0 0 -2 -2 0 -1 13
- Wariante 3 X X| X| X 0 0]- 0 643046230 €]- 0 0 0 -1 0 0 10
% Variante 4 -24 3 18 0.012 0 0l- 0 2.256.025.00 €]- 0 0 -1 -1 0 -1 11
g Wariante & X % X X| 0 0]- 0] 5990 695 56 €[- 0 0 -1 -1 1] -1 13
Tabelle 47 — Bewertungsmatrix Variante West
Die Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten kbnnen nun untereinander abgewogen werden.
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Die Verteilung der nicht ,originalskalierten* Kriterien gemaR der Wertungsmatrix von -5 bis +5 ist in
nachfolgendem Diagramm dargestellt:

N Westl
N West 2

West3
B Westd

B Wests

Abbildung 118 — Verteilung der nicht ,originalskalierten* Kriterien

Nur die Variante West 1 kann bei zwei Kriterien (Minderung Abgasimmissionen und Minderung
Trennwirkung) eine Verbesserung gegentber dem Ist-Zustand herbeifihren. Diesem positiven
Effekt stehen jedoch Baukosten in H6he von fast 30 Mio. € gegenlber. Auf Grund der Bewertung
aus Umweltsicht kdnnen im Westen auch keine neuen Entwicklungspotentiale generiert werden.

Die Larmschutztechnischen Berechnungen haben zwar ergeben, dass der Tunnel (Variante West 1)
die hochste Entlastung fur die Bebauung nérdlich der A 96 sowie beiderseits des Tunnelportals
erzielt, jedoch im Bereich der hdchsten Larmbelastung, d.h. im unmittelbaren Nahbereich des
Tunnelportals in der Pegelklasse > 55 dB(A) nachts die selbe Reduzierung erreicht wird, wie durch
eine schalltechnische Optimierung des Tunnelportals. Die Galerievariante (West 2) ist hier ohne
zusatzliche MaRnahmen am Portal sogar schlechter. In dem Pegelbereich 45-55dB(A) nachts
kénnen durch die Variante West 1 immerhin 224EW gegeniber der Bestandssituation im Hinblick
auf die Verkehrslarmimmissionen entlastet werden. Jedoch kann hier bei ermittelten Baukosten von
30Mio€ nur ein Nutzen-/Kosten-/Verhaltnis von 0,05 erreicht werden. Erst ab einem Nutzen-/Kosten-
/Verhdltnis von 1,0 kann die MaRnahme als wirtschaftlich innerhalb dieses Kriteriums gesehen
werden. Die Variante West 2 kommt auch hier deutlich schlechter weg.

Die Variante West 4 (Optimierung des Tunnelportals) hat zwar ein schlechteres Nutzen/Kosten-
Verhaltnis als die Variante West 1, jedoch zu deutlich geringeren Baukosten.
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Den Varianten West 1 und West 2 kann daher aufgrund der sehr hohen Investitionskosten kaum ein
reeller Nutzen bescheinigt werden.

Auch die weiteren Varianten im Westen kdnnen unter rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht
empfohlen werden. Jedoch kann man mit der Variante West 4 mit dem relativ geringsten Aufwand
die gréRte Entlastung insbesondere bei den am starksten durch Larm beeintrachtigten Einwohnern
bewirken im Bereich des westlichen Tunnelportals.

Es wird daher empfohlen die Variante West 4 in die weiteren Betrachtungen mit ein zu
beziehen und alle anderen Varianten auszuscheiden.

Die Variante West 4 kdnnte auch zeitlich unabhangig von anderen Varianteniiberlegungen im Osten
realisiert werden.

3.8.2.Varianten Ost

Die zusammenfassende Bewertungsmatrix stellt sich wie folgt dar:

stadtebauliche
Umwelt Auswirkungen Kosten Verkehr Baudurchfiihrung
2
= £
= 3
s = 2 E| o| %
z = 2 . £ E 2 o 5
z 13 2 % 5 B =| =£| =
il s = = H z = S S =
E 2| o s s 3 2| 8| & F| £
£ El 2 2 e 2 2| 2| 2| <
s E| % 8 = = = =z z| =
E @ £ . . gl £ 2 El El
5 2| = 2 g = = & #|
& 2| £ E: = 4] 2| @ @ @
= = @ S = =1 i - = = - - -
£ gl £ £ = 3 2l 8| & =] 2| 2] E| .
= =z 2 5 = < 5 S| 5 =| = = = @
Bereich Kriterienz = = = i) = o N~ =z 7] > i} o m o is]
LEW  [AEW  [AEW
Malieinheit> >56dB(A) |=50-85 [>45-50 Nutzen/Kosten inm?* inm?* lin€ in € lin€ Mo
Variante 1 - 339 315 0.0 212.966] 87.024]152.935.380,05 €[ 53.9 43€[2929916435€ 3| o 4 3
” Variante 2 84 204 91 0.0 4] 212966] 69 157| 151878 024 35 €[ 53 6 43€[29299 164358 2] 0 4 ]
S Variants 3 44 213 24 0 4] 177402] 56339[135893 70246 €[ 63 6 43 €[21083917 55 % o 2 3
5 Variants 4 44 108 29 0 73127 51047] 126779 78669 €[ 63 6 43 €[19 564 324 51 % o 2 3
g Variants 5 - 56 208 0.024 05127 38 195| 97 096 58035 £] 34 771328 26 €] 12 394 997 17 £ o 2 3
a Variants 6 E 32 64 0.02 71768 25494] 6783820636 £] 26 032 165 50 €| 8 210 38269 o - 3
Tabelle 48 — Bewertungsmatrix Variante Ost
Die Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten kbénnen nun untereinander abgewogen werden.
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Die Verteilung der nicht ,originalskalierten® Kriterien gemaf der Wertungsmatrix von -5 bis +5 ist in
nachfolgendem Diagramm dargestellt:

mOostl
mQst2
WOst3
mOst4
mOst5
mOste

Abbildung 119 — Verteilung der nicht ,originalskalierten* Kriterien

Die Mittelwerte flr die einzelnen Varianten ohne jegliche Wertung sind wie folgt:

Mittelwert

W Mittelwert

-1,2
-1.4

-1.6

P 1635 -1625 ~

-1.8

Abbildung 120 — Mittelwert
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Die Varianten Ost 6 und Ost 5 kommen bei dieser Betrachtung, ohne jegliche Wichtung der
einzelnen Kriterien auf einen Wert unter -1,5, die Varianten Ost 4 und Ost 1 sind mit -1,5 im
Mittelfeld, wahrend die Varianten Ost 2 und Ost 3 den schlechtesten Wert mit -1,625 darstellen.

Wie weiter oben erlautert sind fur die Entscheidung fur die eine oder andere Variante neben den
larmschutztechnischen Auswirkungen vor allem die Baukosten und die generierbaren Erlése
maf3gebend. Dieser Sachverhalt wird nachfolgend vergleichend dargestellt.

Im 1. Diagramm werden die Baukosten den ermittelten Erldsen aus schon jetzt im Gemeindebesitz
befindlichen Flachen gegenibergestellt. In dieser vergleichenden Betrachtung bleiben die
identifizierten Flachen unbericksichtigt, die unabhangig von jeder Variante fur eine Bebauung
genutzt werden kénnten.

ost4

mErlse Gemeinde

0st3 ® Rohbaukosten

0st2

ost1

Abbildung 121 — Gegenlberstellung Erlése Verkauf Gemeindegrundstiicke zu Rohbaukosten

Im 2. Diagramm werden die Erléspotentiale aus fremden Grundstiicken ebenfalls in die Betrachtung
mit einbezogen.

W Erlose Gemeinde+ Fremd
on3 = Achbsukesten

Abbildung 122 — Gegenuberstellung Erlése Verkauf Gemeinde- und Fremdgrundstiicke zu Rohbaukosten
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Im letzten Diagramm schlief3lich werden alle Erléspotentiale mit dargestellt.

mErlose GemeindesFremd (Gesamt
= Rokbaukosten

Abbildung 123 — Gegenuberstellung Erlése Verkauf Gemeinde- und Fremdgrundstiicke (Gesamt) zu Rohbaukosten

Setzt man diese Werte ins Verhdaltnis zueinander lasst sich die prozentuale Aufteilung wie folgt
darstellen:

R Verhaltnis Erlése / Kosten

Qst2
Ost 3

M Erlise Gemeinde / Brutto-Baukosten

Ost 6
M Erldse Fremd / Brutto-Baukosten

m Erldse Gemeinde+Fremd / Brutio-Baukosten

Abbildung 124 — Verhéltnis Erldse/Kosten

Die Berlcksichtigung der ,sowieso® vorhandenen Entwicklungspotentiale bringt keine Veranderung
im Vergleich der Varianten zueinander und wird daher in dieser Betrachtung vernachlassigt.
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Die Darstellung der Verhaltnisse Erlése/Kosten ist fiir diesen Vergleich nicht vollstandig, da nicht
alle Kosten berlicksichtigt wurden. Beispielsweise sind nicht unerhebliche Ablésebetrage zu
begleichen die jedoch fir den Variantenvergleich ohne Bedeutung sind. In der Phase 4 wird hierauf
naher eingegangen. Eine tendenzielle Auswirkung bzgl. der finanziellen Realisierbarkeit lasst sich
jedoch schon ablesen. Auch wenn die hier gegentber gestellten Kosten und insbesondere die
Erlése naturlich mit einer im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie zwangslaufigen Ungenauigkeit
behaftet sind.

Die Larmschutztechnischen Betrachtungen haben gezeigt, dass bei keiner der untersuchten
Varianten ein akzeptables Ergebnis fir die Nutzen/Kosten Betrachtung erreichbar ist. Der hdchste
Wert wird hierbei von der Variante Ost 2, mit 0,029 erzielt. Jedoch auch dieser Wert ist deutlich
kleiner als 1.

Bewertung der einzelnen Varianten Ost:

3.8.2.1. Variante Ost 1

Vorteile:

- Héchste Minderung der Trennwirkung durch komplette Uberbauung der Autobahn mit
Tunnel

- die hochste Larmreduzierung
- Hochste Minderung der Abgasimmissionen
- Mit Variante Ost 2 die hochsten Entwicklungsperspektiven fur die Gemeinde

Nachteile:

- Hohe Baukosten mit 183 Mio.€

- Langste Bauzeit mit 52 Monaten

- Sehr hoher Eingriff in den Bestand

- Mit Variante Ost 2 hdchste Beeintrachtigung des Verkehrs

- Hochste Minderung der Verkehrssicherheit in folge Tunnellange

- Schlechtes Nutzen-/Kosten-/Verhaltnis der Larmschutzmaf3nahme

- Schlechtestes Verhéltnis Erlése / Baukosten in allen Betrachtungen

Bei der Variante Ost 1 Uberwiegen insbesondere die wirtschaftlichen Nachteile, die Vorteile, sodass
diese Variante auszuscheiden ist.
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3.8.2.2. Variante Ost 2

Vorteile:
- Sehr hohe Minderung der Trennwirkung durch Uberbauung mit langem Tunnelbauwerk
- Geringere Minderung der Abgasimmissionen im Vergleich zu Variante Ost 1
- Mit Variante Ost 1 die hochsten Entwicklungsperspektiven fir die Gemeinde
Nachteile:
- Hohe Baukosten mit 152 Mio.€
- Lange Bauzeit mit 51 Monaten
- Sehr hoher Eingriff in den Bestand
- Mit Variante Ost 2 hdchste Beeintrachtigung des Verkehrs
- Minderung der Verkehrssicherheit in folge Tunnellange
- Schlechtes Nutzen-/Kosten-/Verhaltnis der Larmschutzmaf3nahme
- Schlechtes Verhéltnis Erlése / Baukosten in allen Betrachtungen

- Die absoluten Erlose aus Gemeindebesitz sind mit 43Mio€ identisch wie bei den Varianten
Ost 3 und Ost 4

- Es verbleibt bei Baukosten von 152 Mio. € ein sehr hoher Unterdeckungsbeitrag weshalb
eine Finanzierbarkeit fir die Gemeinde Gréfelfing unrealistisch erscheint.

Auch bei der Variante Ost 2 Uberwiegen insbesondere die wirtschaftlichen Nachteile, die Vorteile,
sodass auch diese Variante auszuscheiden ist.

3.8.2.3. Variante Ost 3 vs. Variante Ost 4

Da diese beiden Varianten prinzipiell sehr ahnlich sind werden sie direkt miteinander verglichen um
hieraus die bevorzugte Variante zu entwickeln.

Vorteile/Nachteile Variante Ost 3 vs. Variante Ost 4

Hoéhere Minderung der Trennwirkung durch langeres Tunnelbauwerk(+)
Geringere Verkehrssicherheit infolge gro3erer Tunnelldnge (-)
Geringflugig héhere Larmreduzierung (+)

Geringfluigig héhere Bauzeit (-)

héhere Entwicklungspotentiale (+)
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Gleiches niedriges Nutzen-/Kosten-/Verhaltnis der Larmschutzmaflinahmen
7% hohere Baukosten (-)
Geringerer Deckungsbeitrag (-)

Die Gegenulberstellung zeigt, dass weder die eine oder andere Variante hier deutlich punkten kann.
Insbesondere jedoch aus wirtschaftlicher Sicht wéare die Variante Ost 4 hier vorzuziehen, bzw. eine
Optimierung zwischen Ost 3 und Ost 4 bzgl. der Lage des Tunnelportals. Dabei lieRe sich
zumindest die geringere Pegelminderung eines kirzeren Tunnelbauwerks der Var. 4 gegeniiber der
Var. Ost 3 durch eine Kombination aus kiurzerem Tunnel (Var. 3) und ergénzenden
Larmschutzwéanden kostenglinstig kompensieren.

3.8.2.4. Variante Ost 5 vs. Variante Ost 6

Da diese beiden Varianten prinzipiell sehr &hnlich sind, d.h. die Variante 5 eine um die Galerie im
Abschnitt D verlangerte Variante 6 darstellt, werden sie direkt miteinander verglichen um hieraus die
bevorzugte Variante zu entwickeln.

Vorteile/Nachteile Variante Ost 5 vs. Variante Ost 6

Hobhere Minderung der optischen Trennwirkung durch Galeriebauwerk(+)

héhere Larmreduzierung durch Galeriebauwerk im Bereich sidlich der A 96(+)

héhere Bauzeit (-)

héhere Entwicklungspotentiale (+)

besseres Nutzen-/Kosten-Verhéltnis der Galerie als LarmschutzmalRnahme

héhere Reduzierung der Betroffenheiten insbesondere Beurteilungspegeln >55dB(A) nachts

héhere Baukosten (-), jedoch sehr &hnliche Verhaltnisse Erlése / Baukosten, insbesondere
Gemeinde/ Baukosten und Fremd/Baukosten

Geringfugig Geringerer Deckungsbeitrag (-)

Die Gegenuberstellung zeigt, dass weder die eine oder andere Variante hier deutlich punkten kann.
Aus stadtebaulicher Sicht und unter Berlcksichtigung des Zieles einen optimalen Larmschutz zu
generieren, ist hier die Variante Ost 5 vorzuziehen.
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3.8.2.5. Variante Ost 4 vs. Variante Ost 5

Da diese beiden Varianten prinzipiell sehr @hnlich sind, bzw. die Variante 4 eine um die Galerie im
Abschnitt E verlangerte Variante 5 darstellt, werden sie direkt miteinander verglichen, um hieraus
die bevorzugte Variante zu entwickeln.

Vorteile/Nachteile Variante Ost 4 vs. Variante Ost 5

Hohere Entwicklungspotentiale (+)

Hohere Nutzbarkeit des langeren Tunneldeckels (+)

Hohere Stérung Verkehr A 96 durch langeren Tunnel und Galerien (-)
10% langere Bauzeit (-)

30% hohere Baukosten (-)

geringflugig besseres Nutzen-/Kosten- Verhéltnis der LarmschutzmalRnahmen der Variante 5
gegenuber der Variante 4 wegen vergleichsweise weniger Betroffenheiten bei hohen
Larmschutzkosten in der Heitmeier-Siedlung

hohere Reduzierung der Larmbetroffenheiten in Variante 4 gegentber Variante 5
hdchstes Verhaltnis Erlése / Baukosten
Im direkten Vergleich wéare aus den beiden verbliebenen Varianten die Variante Ost 4 vorzuziehen.

Alternativ wird auf Grund der Erkenntnisse aus der Bewertung noch vorgeschlagen im Bereich E
eine kostenoptimierte Larmschutzmafinahme, z.B. in Form ergénzender Larmschutzwénde im
Norden der A 96 zu untersuchen.

Folgende bevorzugten Varianten kénnen fir die einzelnen Bereiche festgestellt werden:

Bereich C: Tunnelvariante (siehe Variante Ost 4/5/6) ggf. Optimierung Portallage im Bereich
Am Wasserbogen

Bereich D: Galerie auf der Sudseite der A 96

Bereich E: Galerie bzw. / optimierte Larmschutzwandlésung auf der Nordseite der A 96, um
Flachen S nutzen zu kénnen
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3.9. FINANZIERUNG DER MOGLICHEN VARIANTEN

Die letztendlich umzusetzende Variante ist mit erheblichen Bau- und Planungskosten verbunden,
die durch die Gemeinde finanziert werden mussen. Etwaige Erlése aus den potentiellen
Entwicklungsflachen sind erst nach der Fertigstellung der MaRnahme zu realisieren, sodass auch
diese Erlése im Vorfeld vorfinanziert werden missen. Der prinzipielle zeitliche Ablauf, ohne jegliche
Skalierung ist fur alle Varianten in der untenstehenden Abbildung dargestellt.

Machbarkeitsstudie
Planung Tunnel
Baumafnahme Tunnel
Verlagerung

Planung Verlagerungsflache

Maglicher Grundstiicksverkauf

Kosten

Zwischenfinanzierung

Abbildung 125 - Schema Finanzierung

Somit mussen alle Uber die Planungs- und Bauzeit anfallenden Kosten, soweit sie nicht aus eigenen
Mitteln beschafft werden kénnen, vorfinanziert werden. Ein Grof3teil dieser Kosten wird tiber einen
sehr langen Zeitraum, bspw. 30 Jahre, finanziert. Der Anteil der durch die Grundstiickserlése nach
Abschluss der Mallnahme generiert werden kann ist nur Uber einen kirzeren Zeitraum zu
finanzieren.

Nimmt man bspw. an, dass die durch die Grundsticksverkaufe generierten Erlése Uber einen
Zeitraum von 5 Jahren zwischen zu finanzieren sind, so fallen hier je nach Zinssatz zwischen 20-
30% zusatzliche Finanzierungskosten an.

Der Anteil der nach Abzug der generierten Erlése noch zusatzlich Gber einen sehr langen Zeitraum
finanziert werden muss ist in der Haushaltsplanung der Gemeinde einzuplanen. Hier kénnen
natirlich noch weitere Effekte, wie zuséatzliche Grundsteuereinnahmen etc. mit einfliel3en.

271
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

In der Phase 4 wird ein detaillierteres Finanzierungskonzept fir die dann bevorzugten Varianten
erstellt. Auf die Bewertung der einzelnen Varianten untereinander hat die Finanzierung keinen
Einfluss und wurde daher hier nicht weitere betrachtet.

3.10. ZUSAMMENSTELLUNG DER WESENTLICHEN LEISTUNGEN UND
VERFAHRENSSCHRITTE

Die grundsatzlich erforderlichen Verfahrensschritte wurden in der Phase 2 (siehe Kap. 2.8) als
Vorgriff auf diese Phase bereits umfassend erlautert. In der Phase 4 werden die fiir die bevorzugten
Varianten erforderlichen Verfahrensschritte zusammengefasst.

3.11. BERICHTERSTATTUNG

Im Zuge der Phase 3 wurde der Projektsteuerung und den Vertretern der Gemeinde regelmafig in
Besprechungen Bericht erstattet.

Am Ende der Phase 3 ,Bewertung“ wurden die Zwischenergebnisse in einer groen offentlichen
Informationsveranstaltung der interessierten Bevolkerung der Gemeinde Gréafelfing am 14.12.2011
im Blrgerhaus prasentiert. (siehe Anlage 40.3).

Hierbei wurde folgende Gliederung prasentiert:
1. Bestandssituation
2. Prognose 2025
3. Variantenuntersuchung
4. Nutzen
5. Bewertung

Der Gemeinde wurde zuerst die allseits bekannte Bestandssituation mit Lageplanausschnitten und
Fotos plastisch vor Auge gefuhrt.
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Machbarkeitsstudie Tunnelverlangerung Gréifelfing
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Abbildung 126 - Auszug aus Présentation vom 14.12.2011 - Bestandssituation

An Hand der prognostizierten Verkehrszahlen fur 2025 und den hieraus resultierenden
Larmbelastungen wurde die zukinftige Entwicklung ohne weitere MalRnahmen dargestellt.
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Machbarkeitsstudie Tunnelverlangerung Gréifelfing
Verkehrsmengen A96
Bereich Grafelfing in KFZ/24h
— 115.000
LO0000; 3.614
80.000 M T
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Informationsveranstaltung am 14.12.2011 Hyder i;

Abbildung 127 - Auszug aus Prasentation vom 14.12.2011 — Verkehrsmengen

Der prognostizierte Zuwachs auf 115.000 KFZ / 24h fuhrt zu einer Zunahme der
Gesamtlarmbelastung im Gemeindegebiet jedoch nicht zur Erfordernis von LarmschutzmalRnahmen
von Seite des Betreibers der Autobahn.
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An Hand eines erlauternden Exkurses wurden die in der Larmberechnung verwendeten Fachbegriffe
und Zusammenhange anschaulich erlautert um die nachfolgend dargestellten Larmkarten auch
einer breiten Offentlichkeit verstandlich zu machen.

Pegelminderung
durch Abschirmung auf dem Ausbreitungsweg

reflektierter Schall

Abbildung 128 - Auszug aus Prasentation vom 14.12.2012 - Pegelminderung

Im Anschluss wurde die Modulare Herangehensweise der Variantenuntersuchung, wie bereits im
Bauausschuss am 05.05.2011 dargelegt, gezeigt und einige Varianten detailliert erlautert.

275
16.04.2013



Machbarkeitsstudie Eﬂ
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing %

Machbarkeitsstudie Tunnelverlangerung G réifelfi ng
. &
\32/

Galerie mit

Bebauung
e e = £ E = = =
B % B # B v B F
bo4ob ol R

@

Richtung Lindau Richtung Miinch

-—N
Paul-Diehl-Park

— RN

Informationsveranstaltung am 14.12.2011 Hyder i;

Abbildung 129 - Auszug aus Prasentation vom 14.12.2012

Die Ergebnisse der larmschutztechnischen Untersuchungen fur die untersuchten Varianten wurden
an Hand der Larmkarten erlautert. Wobei auch immer der Vergleich zum Prognose-0-Fall mittels
Differenzpegelkarten gezeigt wurde. Hier konnte die akustische Wirkungsweise einer
Tunnelverlangerung im Hinblick auf das Larmminderungspotential des Stralenverkehrslarms der

A 96 eindrucksvoll gezeigt werden.
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Die Prasentation schloss mit einer Erlauterung des Bewertungsschemas und der betrachteten

Teilkriterien fur eine zukinftige abschlieBende Bewertung und Abgabe einer Planungsempfehlung.

Machbarkeitsstudie Tunnelverlangerung
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Abbildung 130 - Auszug aus Prasentation vom 14.12.2012
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4. PHASE 4 —- PLANUNGSEMPFEHLUNG

Die nach Abschluss der Phase 3 vom Auftraggeber bevorzugten Varianten kénnen in dieser Phase
weiter optimiert / detailliert werden. Soweit weitere Untersuchungen oder Erkenntnisse im Zuge der
Bearbeitung auf zuvor bearbeitete Phasen Einfluss haben, werden diese in den vorliegenden Text
eingearbeitet. Im Indexverzeichnis werden die Anderungen beschrieben.

4.1. AUFGABENSTELLUNG DER PHASE

In dieser Phase werden die nach Abschluss der Phase 3 vom Auftraggeber bevorzugten Varianten,
sowohl fir MaRnahmen im Zusammenhang mit der Autobahn selbst, also Tunnelverlangerung in
verschiedenen Abschnitten, Ersatz- und Erganzungsmafinahmen wie Schallschutzwande und —
wélle sowie die Nutzungsmdglichkeiten eines mdglicherweise entstehenden Tunneldeckels sowie
Mdglichkeiten zur Nutzung der Erganzungs- und Tauschflachen zusammengefasst.

GemalR Lastenheft [2] sind in dieser die Machbarkeitsstudie abschlieBenden Phase fir die vom
Auftraggeber bevorzugten Varianten folgende Leistungen vorgesehen:

» Umfassende Zusammenstellung der Leistungen und Verfahrensschritte

o Die bereits in Phase 3 entwickelten Verfahrensschritte werden fiur die bevorzugten
Varianten konkretisiert und weiter detailliert. Als Ergebnis steht eine Abfolge der zur
Realisierung des Vorhabens erforderlichen Schritte und MaRnahmen mit den
jeweiligen Zustandig- und Abhangigkeiten. Zu diesem Zeitpunkt auf Grund der
Rahmenbedingungen aus der Studie bestehende Unsicherheiten, Unwégbarkeiten
und Verfahrensrisiken werden aufgezeigt und Maflinahmen zur Lésung bzw.
Abwendung beschrieben.

» Rahmenterminplan

o Der bereits in Phase 3 beispielhaft entwickelte Bauzeitenplan wird fur die
bevorzugten Varianten konkretisiert.

» Geschatzte Gesamtkosten (Investition, Betrieb, Ablose)

o Die bereits in Phase 3 ermittelten Baukosten werden fir die bevorzugten Varianten
weiter detailliert und um ggf. zusatzliche Kostenelemente erweitert, sodass eine fir
den Tiefgang der in dieser Studie durchgefihrten Planung eine ausreichende
Kostensicherheit sicher gestellt wird.

» Finanzierungskonzept (s. a. Kap. 3.9)

» Kosten-Nutzen Analyse (s. a. Phase 3)
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Am Ende der Phase 4 steht fir diese ergebnisoffene Machbarkeitsstudie die Abgabe einer
Planungsempfehlung.

4.2. PLANUNGSEMPFEHLUNG WEST

4.2.1.Ausgangssituation

Abbildung 131 - Bestandsituation West

Im Bestand finden sich zwar bereits nordlich und sudlich der Autobahn Larmschutzwénde auf der
Boschungskante des Einschnitts, jedoch wurden diese nicht bis ganz zum Tunnelportal
herangefilhrt, sodass beiderseits des Westportals eine Larmschutzlicke verbleibt. Die
larmschutztechnischen Untersuchungen haben deutlich gezeigt, dass das Tunnelportal im Westen
in seiner bestehenden Form larmschutztechnisch ungunstig ausgebildet ist. Die vorhandene
Bebauung, wie man auf dem obigen Bild gut erkennen kann, grenzt hier unmittelbar an das Portal
und kann von der Autobahn aus sogar eingesehen werden. Sie ist damit der Larmbelastung aus den
Fahrzeugen nahezu schutzlos ausgeliefert.
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Die Belastung der Anwohner ist — verstarkt durch die schalltechnisch ungiinstige Portalsituation - im
ganzen westlichen Abschnitt im Bereich des Tunnelportals als kritisch zu bewerten. Hier kann von
28 Betroffenen mit einem Beurteilungspegel Nacht von >55dB(A) und sogar 74 Betroffenen im
Beurteilungspegel >50-55 dB(A) ausgegangen werden.

Auf Grund der hohen Belastung der betroffenen Anwohner sind hier zusétzliche
Larmschutzmalnahmen zu empfehlen.

4.2.2.Beschreibung der Planungsempfehlung

Zum einen wird empfohlen die bestehende Larmschutzliicke im Ubergang zum Portalbereich zu
schlieBen und zum anderen das Portal larmschutztechnisch zu optimieren.

Hierbei werden die bestehenden Tunnelwénde im Anschluss an die Uberfilhrung der Maria-Eich-
StralBe nach Westen verlangert. Zusatzlich wird als Trennung zwischen den beiden Fahrtrichtungen
eine Mittelwand hergestellt. Die L&ngenentwicklung dieser Wé&nde sind in den spéteren
Planungsphasen auch unter dem Aspekt eines Gesamtliftungskonzepte, je nach zu treffender
MaRnahme im Osten, zu dimensionieren. Uber der Fahrbahn wird ein geneigtes Larmschutzpaneel
installiert welches die Schallausbreitung direkt am Portal nach oben verhindern soll.

Es ist hervorzuheben, dass die Optimierung des Tunnelportals im Westen unabhangig etwaiger
Tunnelverlangerungen im Osten realisiert werden kann. Die geringfligige Verlangerung des
Tunnelbauwerks wird auch keine groRen Auswirkungen auf das Gesamtsicherheits- oder
Laftungskonzept des bestehenden Tunnels haben, sodass davon auszugehen ist, dass diese
Losung relativ zeitnah realisierbar erscheint.

Durch diese lokale und auf das westliche Tunnelportal beschrankte MaRnahme kodnnte innerhalb
relativ kurzer Zeit eine Verbesserung der direkt am Portal betroffenen Anwohner erzielt werden.
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Abbildung 133 - Planungsempfehlung West - Ansicht Tunnelportal
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Unter der Berlicksichtigung der separaten Betrachtung dieser Malinahme im Westen sind vermutlich
auch keine zusatzlichen SicherungsmalBhnahmen nach RABT zu ergreifen, da das
Gesamttunnelbauwerk hierdurch nicht wesentlich verlangert oder verédndert wird. Der
Bestandstunnel wurde auch erst in den letzten Jahren sicherheitstechnisch nachgerustet. Anders ist
dies im Zusammenhang mit einer Verlangerung nach Osten zu sehen. Unabhéngig davon kann es
sinnvoll sein, auch als gesonderte MafRnahme, etwaige bauliche Vorkehrungen fir eine
Tunnelverlangerung nach Osten bereits zu beriicksichtigen. Hierunter sind bauliche Vorkehrungen
fur Wechselbeschilderung und Schrankenanlagen zu nennen. Auch ist es sicherlich sinnvoll bereits
Vorkehrungen im Randwegbereich flir zusatzliche Kabelfiihrungen vorzusehen.

Die Fligelwande kodnnen mittels Klemmfugenbandern an die bestehenden Tunnelwénde
wasserdicht angeschlossen werden. Die ist erforderlich um das hinter den Wanden durchsickernde
Oberflachenwasser nicht unkontrolliert durch die Fugen austreten zu lassen.

Die Fugen zwischen den einzelnen Fligelwandblécken von maximal 10m Einzellange nach ZTV-Ing
werden mittels innenliegenden Fugenbéndern abgedichtet.

Das zusickerende Oberflachenwasser wird am Fligelwandful® in einer Drainageleitung gesammelt
um der Streckenentwéasserung zugefuhrt. Auf Grund der hohen Absturzhdéhe der Fliigelwande ist ein
Gelander nach ZTV-Ing am Fligelwandkopf vorzusehen.

4.2.3.Kosten

In der Phase 3 wurden die Kosten der jeweiligen Varianten detailliert dargestellt. Zusatzlich zu den
in der Phase 3 benannten Kosten sind fur die Realisierung der Malinahme weitere Kostenelemente
zu berucksichtigen, die im Folgenden aufgezeigt werden sollen.
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4.2.3.1. Herstellkosten

Position Einheit EP Verzusgsvariante
West
Menge Preis

Tunnel [fr 43.500.00] £/1m 0.00 0,00 €
8 |Galerie fm 23.900.00] €/1fm 0.00 0.00€
-5 verhesserter Larmschutz [fr 2.900.00] £/1m 100,00 290.000.00 £
E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15,001 % 0.00€
= |Notausgange stck 750.000.00] €/stck
= |konstruktiver Larmschutz Tunnelpartal stck 1.500.000,00) €/stck 1.00 1.500.000,00 £

Betriebsgebaude stck 1.000.000,00 €/stck

Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00) £/stek 0.00 0.00€

Abbruch Fussweg-Uberfihrung 165+478 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00 €
< |Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+637 stck 100.000,00] €/stck 0.00 0.00€
.E Abbkruch Uberfilhrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
£ |Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+962 stck 200.000.00(€/stck 0.00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 1654478 stck 0.00{€/stck 0.00 0.00€
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 1654637 stck 0.00] €/stck 0.00 0.00 €

Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+808 stck 50.000,00) &/stck 0.00 0.00 €

Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 165+962 stck 50.000.00) €/stck 0.00 0.00 €

Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00€

Abbruch Parkwegiiberfihrung 166+547 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00 €
o |Abbruch Wiirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 0,00 0.00€
-'E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00[€/stck 0.00 0.00 €
£ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00f€/stck 0.00 0,00 €
@ |Tunnel Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 500.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000,00] £/stck 0.00 0.00€

Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00 €

Galerie Mehraufwand YWirmiberquerung 166+583 stck 250.000.00(€/stck 0.00 0.00€
w Abbruch Uberfithrung St 2063 166+718 stck 250.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
= |Tunnel Mehraufwand Uberfilhrung St 2063 1664713 stck 100.000.00] £/stck 0.00 000€
'E Galerie Mehraufwand Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 500.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
2
=

MNettobaukesten chne BE
10% Baustelleneinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten

Tabelle 49 — Nettobaukosten Planungsempfehlung West

1.780.000,00 €

179.000.00 €

1.969.000,00 €

295.350.00 £

2.264.350,00 €

Die reinen Nettobaukosten belaufen sich ohne Baustelleneinrichtungskosten auf ca. 1.790.000.-€.

Entgegen der Variante West 4 in der Phase 3 wurde dieser Betrag hochmals um die Ergénzung der

Larmschutzwande erhoht.

Fur die Baustelleneinrichtung werden weitere 10% und fir die Planungskosten 15% angesetzt.

Hierunter verbergen sich auch alle administrativen Kosten in der Bauvorbereitung.

Die Nettobaukosten inklusive Planungs- und Baustelleneinrichtung belaufen sich damit auf ca. 2.3

Mio. €
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4.2.3.2. Unterhalt- und Instandhaltungskosten

Da das Bauwerk in die Unterhaltslast der Autobahn Uberfihrt werden wird, fallen keine direkten
Unterhalt- und Instandsetzungskosten an. Um diese fiir den Betreiber zu kompensieren werden
Abldsebetrage ermittelt die von der Gemeinde an den zukinftigen Betreiber zu bezahlen sind.
Hierauf wird nachfolgend eingegangen.

4.2.3.3. Ablbse

Nach der ,Richtlinie fur die Berechnung der Ablésungsbetrage der Erhaltungskosten fir Bricken
und sonstige Ingenieurbauwerke werden die Abldsebetrdge ermittelt. Die Ermittlung der
Ablosebetrdage fir die Erhaltungskosten folgt dem Grundsatz, dass durch eine Baumal3hahme
keiner der Beteiligten schlechter gestellt werden soll. In unserem Fall bedeutet dies, dass der
Betreiber des Tunnelbauwerks, in diesem Fall die ABDSB, die Unterhaltslast und Erhaltungslast des
Bauwerks Gibernehmen muss, da dieses dann ein Teil des bestehenden Tunnels ist. Da die ABDSB
diese MalRnahme weder veranlasst noch verpflichtet ware den Larmschutz am Tunnelportal West zu
verbessern, wirde die ABDSB nach Abschluss der Malinahme schlechter dastehen als zuvor, da
ein zusatzliches Bauwerk zu Unterhalten und zu Erhalten ware. Die Richtlinie geht dabei auch von
einer zeitlich unbegrenzten Erhaltungspflicht des Betreibers aus.

Diese Unterhaltungs- und Erhaltungslast der ABDSB ist durch die Gemeinde Gréafelfing als
Veranlasser der Ma3hahme abzul6sen.

Der Ablosungsbetrag ist wie im gegenstandlichen Fall bei einem Neubau durch Ermittlung der
kapitalisierten Erhaltungskosten festzulegen.

Diese kapitalisierten Erhaltungskosten sind nach der Formel

zu ermitteln, wobei
z, der Zinssatz der Kapitalisierung (ist gemaf Richtlinie mit 4% festgelegt)

K,, die Kosten der baulichen Anlage, die der Ermittlung der kapitalisierten Erhaltungskosten zu
Grunde zu legen sind

Ke, die Erneuerungskosten der baulichen Anlage
P, die jahrlichen Unterhaltungskosten der baulichen Anlage und
m, die theoretische Nutzungsdauer der baulichen Anlage darstellen.

n, die Restnutzungsdauer einer alten baulichen Anlage, d.h. die Anzahl der Jahre vom Zeitpunkt der
Falligkeit der Ablésung bis zur nachsten falligen theoretischen Erneuerung der der
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Der erste Summand der Formel stellt als Teil der kapitalisierten Erhaltungskosten die

- Kapitalisierten Erneuerungskosten, E,

der zweite Summand die kapitalisierten jahrlichen Unterhaltskosten dar

Im nachfolgenden Diagramm sind die kapitalisierten Erneuerungskosten dargestellt

4

E, | Kapitaiisierte
Emeuerungskosten

Ko N
E, v
i T Y -
q » q -1
s > ¥ ¥
e——— m-n — ple n —p M

Abbildung 134 — Darstellung der kapitalisierten Erneuerungskosten

Der Ablosungsbetrag deckt somit zeitlich unbefristet eine standige Erneuerung des Bauwerks nach
Ablauf der theoretischen Nutzungsdauer und die jahrlichen Unterhaltungskosten ab. Der
Abldsebetrag wird jahrlich mit 4% verzinst.

Nach der Richtlinie kénnen die Ablosebetrage fir die einzelnen Bauwerksteile, da diese ggf.
unterschiedlich lange theoretische Nutzungsdauern haben, getrennt ermittelt und aufsummiert
werden. In dieser Phase wird ein pauschaler, vereinfachter Ansatz gewahlt.

- Es wird davon ausgegangen, dass die Erneuerungskosten 10% hoher sind als die
Herstellkosten, da diese auch die Abbruchkosten beinhalten.

- Die Restnutzungsdauer entspricht der theoretischen Nutzungsdauer, da es sich um einen
Neubau handelt.
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- Die jahrlichen Unterhaltskosten sowie die theoretische Nutzungsdauer wird den Tabellen
der Richtlinie entnommen.

Fur das gegenstandliche Portalbauwerk kann nach Tabelle 5 der Richtlinie von einer theoretischen
Nutzungsdauer von 110 Jahren und jahrlichen Unterhaltungskosten von 0,5 % ausgegangen

werden.

Fur die Larmschutzwande ist nach Tabelle 6 der Richtlinie mit einer erheblich geringeren
Nutzungsdauer von nur 60 Jahren und hoheren jahrlichen Unterhaltungskosten von 1% der

Herstellkosten auszugehen.

Die Gesamtsumme des Ablbsebetrages belauft sich nach nachfolgender Berechnung auf ca.

315.000.-€. (netto)

Ablasungsberechnung gemal Verordnung zur Berechnung von Ablosungsbetragen nach dem EKrG, dem F5trG und dem Wa StrG 2010

Ifdl. Theo- | Rest- | Jahr- | Zins- Kapitalisierte Erhaltungslast
Nr. Anlageteil Bau- | Ablg- | Kosten Kg Kosten Ky reti- nut- liche satz Ablésungsformel: Ablasungs-
jahr |sungs sche |zungs- | Unter- | der m-n betrag (netto)
jahr MNut- | dauer | hal- | Kapi- [Hij
zungs- tungs- | talisie- 100, o kot L
dauer kosten | rung ] z
Z
invH. ( +—] -
van K, 100
Jahre | Jahre % % € € €
[m] | [n] | [p [2]
] 1 2 3 4 g 6 7 il 9 10 11 12
Ieues Bauwerk
Larmschutzwand 2020 | 2020 319.000 € 290000 €| 60 60 | 1.0 4 33510€ 72500 € 106.010 €
Tunnelportal 2020|2020 | 1650.000€| 1500.000€ 110 | 110 | 05 4 22370 € 187.600€|  209.870€
Ablésungshetrag E,: 35880 €
Vorhandenes Bauwerk:
Unterhau  Bauweise 0 0 0
Uberbau Bauweise 0 0 0
Ablisur e 0
Auszugleich Betrag 1) [X = E,~E. / E, - E. = (aufvolls 50 £ gerundst) [ 315880 € 315.880 €
Tabelle 50 - Abléseberechnung
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4.2.3.4. Gesamtkosten

Die Gesamtkosten der MaRnahme inkl. Ablése und 19% MwsSt. sind nachfolgend dargestellt.

Position Einheit EP Verzusgsvariante
West
Menge Preis

Tunnel Ifm 48.800.00] €£1fm 0.00 0.00€
8 |Galerie fm 23.900.00] €/1fm 0.00 0.00€
.5 verbesserter Larmschutz [fr 2.900.00] £/1fm 100.00 290.000.00 £
E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15,001 % 0.00€
= |Notausgange stck 750.000.00] €/stck
= |konstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000,00{€/stck 1.00 1.500.000,00 €

Betriehbsgebaude stck 1.000.000,00 €/stck

Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000,00] £/stck 0,00 0,00 €

Abbruch Fussweg-Uberfihrung 165+478 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00 €
< |Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+637 stck 100.000,00] £/stck 0,00 0.00€
-‘E Abbruch Uberfiihrung Lochhamer Str 165+808 stck 200.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
£ |Abbruch Uberfiihrung am Wasserbogen 165+962 stck 200.000.00(€/stck 0,00 0.00€
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+478 stck 0.00f€/stck 0.00 0.00 €
< [Tunnel Mehraufwand Fussweg 165+637 stck 0.00] €/stck 0.00 0.00€

Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+508 stck 50.000,00) €/stck 0,00 0,00 €

Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 1654962 stck 50.000.00] €/stck 0.00 0.00€

Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 166+172 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00 €

Abbruch Parkwegiberfiihrung 166+547 stck 100.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
o |Abbruch Wiirmbriicke 166+583 stck 200.000.00] €/stck 0,00 0.00 €
.'E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00[€/stck 0.00 0.00 €
£ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00f€/stck 0.00 0.00€
@ |Tunnel Mehraufwand Wirmiberguerung 166+583 stck 500.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00€

Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000,00{€/stck 0.00 0.00 €

Galerie Mehraufwand Wirmiberquerung 166+583 stck 250.000.00] €/stck 0.00 0,00 €
w Abbruch Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 250.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
= |Tunnel Mehraufwand Ubedilhrung St 2063 1664718 stck 100.000.00] £/stck 0.00 0.00€
'E Galerie Mehraufwand Uberfilhrung St 2063 166+718 stck 500.000.00] €/stck 0.00 0.00 €
2
=

MNettobaukesten chne BE
10% Baustellensinrichtung
Nettobaukosten mit BE
15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten

Abltse Bauwerk

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten und Ablose

Tabelle 51 — Gesamtkosten Planungsempfehlung West

4.2.3.5. Kostendeckung

18% MwSt
Summe Brutte

1.790.000,00 €

179.000.00 €

1.969.000,00 €

295.350.00 £

2.264.350,00 €

31587967 €

2.580.229.67 £

49024364 €

3.070.473.30 €

Aus der MaBhahme am Tunnelportal sind bis auf eine Verbesserung des Larmschutzes der direkt

betroffenen Anwohner und ggf. einer damit einhergehenden Erhéhung der Grundstiickswerte keine

Entwicklungsflachen zu generieren. Somit kann aus der Malnahme auch kein zusatzlicher

Deckungsbeitrag fiir die Finanzierung erlost werden.
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4.2.4 Verkehr

4.2.4.1. Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wird durch diese MalRhahme nicht beeintréchtigt. Je nach zu treffender
MaRnahme im Osten ist die Optimierung des Tunnelportals im Osten jedoch auch in das
Gesamtsicherheitskonzept der Gesamtmalfinahme zu integrieren.

4.2.4.2. Verkehrsfluss und Leistungsfahigkeit
Der Verkehrsfluss- und die Leistungsfahigkeit des Streckenabschnittes werden durch diese
Mafnahme nicht beeintrachtigt oder tangiert.

4.2.5.Baudurchfihrung

4.2.5.1. Durchfuhrbarkeit und Eingriff in die Substanz

Diese lokale MaBnahme im Westen kénnte ohne gré3eren Eingriff in die bestehende Bausubstanz
durchgefuhrt werden. Die Flugelwédnde werden selbsttragend konstruiert, sodass keine
Lasteinleitung in den Bestand zu berlcksichtigen ist. Das Larmschutzpaneel Giber dem Portal kann
auch so konstruiert werden, dass dieses zwischen den neu zu errichtenden Fliigelwanden die
Lasten aus Eigengewicht und Wind abtragt. Eine Verbindung zwischen den beiden Bauwerken wird
schon aus Griinden der zwischenzeitlich gednderten Lastannahmen nicht empfohlen. Unabhangig
davon wird jedoch empfohlen vor Durchfiihrung dieser Mallhahme das direkt angrenzende
Tunnelbauwerk nach DIN 1076 zu prifen und ggf. SanierungsmalRnahmen als
Zusammenhangsmalinahme durchzufihren.

4.2.5.2. Bauablauf

Fir die Herstellung des Tunnelportals ist folgender Bauablauf denkbar:

- Verschwenkung der beiden Richtungsfahrbahnen nach auf3en unter Benutzung des
Standstreifens

- Herstellung der Mittelwand in einer Inselbaustelle

- Riuckverschwenkung der Fahrstreifen und Sperrung der beiden Standstreifen, ggf. Sperrung
einer weiteren Fahrspur in verkehrsarmen Zeiten (z.B. Sommerferien)

- Errichtung der Fligelwéande im Schutze eines Spundwandverbaus

4.2.5.3. Stdrungen des Verkehrs auf der A 96

Die Herstellung des Tunnelportals kdnnte ohne gréRere und nur lokale Beeintréachtigungen des
Verkehrs auf der A 96 erfolgen. Ggf. sind weitere Sperrungen einzelner Fahrspuren, welche jedoch
auf verkehrsarme Zeiten beschrankt werden kénnten (z.B. Wochenende, Ferien).
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4.2.5.4. Stérungen des Verkehrs auf Gemeindestralen

Der Verkehr der umliegenden Gemeindestral3en ware durch diese Mal3Bnahme nicht beeintrachtigt.

4.2.5.5. Stoérungen der Anwohner durch Staub und Larm

Die Anwohner werden durch diese Malinahme nur geringfligig durch Staub und Larm beeintrachtigt.
Da keine Abbrucharbeiten vorgesehen sind, ist mit keiner grof3en Staubentwicklung zu rechnen. Die
Erschitterungen beschranken sich auf das Einbringen von Spundwanden fir den Verbau der
Flugelwandgrindungen. Aus den verkehrlichen Randbedingungen kann es jedoch auch erforderlich
werden, dass Arbeiten am Wochenende und in der Nacht stattfinden missen. Diese Arbeiten wéren
auf das Notwendigste zu beschranken. Da jedoch die direkt durch Baularm betroffenen Anwohner
von dieser MalRnahme dauerhaft profitieren ist mit keinen Akzeptanzproblemen zu rechnen.

4.2.5.6. Bauzeit

Diese Maf3nahme ist innerhalb einer Bauperiode von April bis November (8 Monate) realisierbar.

4.2.6.Stadtebauliche Auswirkungen

4.2.6.1. Verminderung der raumlichen Trennwirkung

Die raumliche Trennwirkung der Autobahn wird durch diese Malinahme nicht verbessert.

4.2.6.2. Entwicklungsmoglichkeiten

Durch diese Mal3Bnhahme sind keine stadtebaulichen Entwicklungsmoglichkeiten generierbar.

4.2.6.3. Nutzbarkeit

Es werden keine Flachen generiert die eine Nutzbarkeit nach sich ziehen kénnten.

4.2.7.Larmschutztechnische Auswirkungen

Von der MalRnahme Tunnelportaloptimierung profitieren ca. 10 Geb&aude beiderseits des
Westportals. An den beiden unmittelbar nérdlich bzw. stdlich des Portals gelegenen Gebauden
lieRen sich Pegelminderungen von mehr als 10 dB(A) im Bereich der ebenerdigen Freirdume sowie
von mehr als 5 dB(A) in den ObergescholRen realisieren. Aufgrund der rdumlich gesehen nur
punktuellen Malinahme lassen sich bezogen auf gesamte das Gemeindegebiet Grafelfing nur sehr
geringe Verbesserungen der Verkehrslarmsituation ableiten.
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4.2.8.Auswirkungen auf die Schutzgiter Flora und Fauna

Es sind keine Auswirkungen auf die Schutzgiter Flora und Fauna erkennbar. Die bauzeitlich in
Anspruch genommenen Autobahnbdschungen kdnnen nach der BaumafRnahme wieder hergestellt
werden.

4.2.9.Finanzierung

Die Gesamtkosten fir die Optimierung des Larmschutzes am Tunnelportal West wurde
einschlieBlich der Ablése auf ca. 3,1 Mio. € brutto geschétzt.

Fur die Finanzierung von kommunaler Infrastruktur hat die KFW Bank das Programm 208 IKK-KfW-
Investitionskredit aufgelegt. Hier kdnnen zu gulnstigen tagesaktuellen Zinskonditionen (derzeit z.B.
0,76% bei einer Laufzeit und Zinsbindung von 10 Jahren) kommunale Vorhaben, bis 2,0 Mio. € zu
100%, dartiber zu 50% finanziert werden.

Da diese MalRnahme jedoch von der Gemeinde veranlasst, jedoch nur vom Betreiber der Autobahn
der ABDSB durchgefuihrt und Gbernommen werden kann, ist eine Finanzierung rechtzeitig im
Vorfeld der Malinahme mit den Beteiligten und der zu finanzierenden Bank abzustimmen.

4.2.10. Begrindung der Planungsempfehlung

Die larmschutztechnischen Untersuchungen haben gezeigt, dass das bestehende Tunnelportal
larmschutztechnisch unginstig ausgebildet ist, und hohe Betroffenheiten direkt im Nahbereich zu
verzeichnen sind. Der vorhandene Larmschutz nérdlich und sidlich der Autobahn ist suboptimal
ausgebildet, da im Ubergang zum Portal Larmschutzliicken verblieben sind. Durch die
vorgeschlagene MalRnahme konnte mit relativ geringem Aufwand, einer relativ kurzen Bauzeit und
unter geringen Einschrankungen und Betroffenheiten fir den Verkehr und die Anwohner diese
MafRnahme realisiert werden.

Die larmschutztechnischen Untersuchungen haben auch gezeigt, dass auller am Portal die
Betroffenheit der Anwohner noérdlich und sidlich der A 96 eher gering ist und zusatzliche
LarmschutzmaflRnahmen, wie z.B. ein Tunnel, optimierte Larmschutzwénde, oder eine Galerie, aus
Sicht des Schutzes der Anwohner wirtschaftlich nicht gerechtfertigt sind.

Die Prognose der Realisierbarkeit einer baulichen Nutzung der ndrdlich und sudlich der Autobahn
gelegenen Grundstiicke wurde aus Umweltsicht als ,schwer maoglich® bewertet. An den
angrenzenden Flachen sind hohe Konfliktpotentiale und Raumwiderstande vorhanden. Erschwerend
hinzu kommen die Eigentumsverhaltnisse dieser Grundstiicke, welche sich nicht im Gemeindebesitz
befinden.

Eine Verlagerung von anderen Nutzungen, wie z.B. TSV oder Reitverein konnte aus Platzgriinden
und den o0.g. Raumwiderstanden auch nicht weiter verfolgt werden.
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Die empfohlene MalBnahme ist unabhangig etwaiger Tunnelverlangerungen im Osten realisierbar.

4.2.11. Verfahrensschritte zur Realisierung

Die Optimierung des Tunnelportals im Westen kann unabhangig der Tunnelverlangerung im Osten
bzw. als Teil dieser Gesamtmalnahme betrachtet werden.

Als Teil einer GesamtmalRnahme auch im Osten ist die Optimierung des Tunnelportals im West im
Zusammenhang zu sehen und in die Verfahrensschritte dort mit einzubeziehen.

Bei gesonderter Betrachtung und Realisierung konnen hier nachfolgende Verfahrensschritte
empfohlen werden (s.a. Kap. 2.8):

- Abstimmung mit der ABDSB bzgl. der Vorgehensweise. Hier ist auch zu klaren ob die
weiteren Planungsleistungen von der Gemeinde oder der ABDSB durchgefiihrt und
veranlasst werden

- Erstellung einer Beschlussvorlage fiir den Gemeinderat und Einstellen der notwendigen
Mittel fur die vorbereitenden Maf3hahmen in den Haushalt

- Baugrunduntersuchungen zur Klarung der Griindung und des Baugrubenverbaus
- Vermessungsleistungen
- Bauwerksuntersuchung des bestehenden Tunnelbauwerks im Ubergangsbereich

- Erstellung einer Vorplanung und Kostenschatzung durch oder in Abstimmung mit der
ABDSB

- Aufstellen der Planfeststellungsunterlagen und Einleitung des Planfeststellungsverfahrens
(Ablauf hierzu siehe auch Kap. 2.8)

- Vertrag Gemeinde/Bund Uber Kostentbertragung und Abldse
- Erstellung einer Entwurfsplanung und einer Kostenberechnung
- Planfeststellungsbeschluss

- Erstellung einer Beschlussvorlage fur den Gemeinderat und Einstellen der notwendigen
Mittel in den Haushalt fiir die Finanzierung und Baudurchfiihrung

- Erstellung der Ausschreibung und Beauftragung eines Unternehmens
- Baubegleitende Bauuberwachung und Abnahme des Bauwerks
- Inbetriebnahme des Bauwerks

- Ablose
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Als zeitliche Abfolge ist bei zeitnaher Entscheidungsfindung im Gemeinderat und Konsensfindung
mit der ABDSB unter Annahme, dass die erforderlichen Mittel bereitgestellt werden kdnnen, eine
Realisierung in 2015 realistisch.

4.3. PLANUNGSEMPFEHLUNG OST

4.3.1.Ausgangssituation

Situationsplan
b .\\ - !
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-} -
Bestand p Bestand
Lam schutzwande » , Bahntrasse
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Abbildung 135 - Bestandsituation Ost

Der Bestand im Osten lasst sich grob in drei Abschnitte einteilen.

- Bestandstunnel bis ,Am Wasserbogen*
- ,Am Wasserbogen — Paul-Diehl Park — Wirm - Pasinger Stral3e
- Pasinger Stral3e — Heitmeier Siedlung — Gewerbegebiet - Anschlussstelle

Im Bereich zwischen dem bestehenden Autobahntunnel Gréfelfing und der Stralenuberfuhrung ,Am
Wasserbogen® verlauft die Autobahn in Einschnittslage. Neben einigen Weguberfihrungen queren
auch wichtige innerdrtliche StralBenverbindungen, namlich die Lochhamer Strale und ,Am
Wasserbogen® die Autobahn. Hier ist das Gebiet der Gemeinde Gréfelfing tief durchschnitten durch
die Autobahn. Die Ortsteile ndrdlich und sidlich der Autobahn sind rédumlich stark getrennt trotz der
zahlreichen Uberfiihrungen. Die Larmbelastung der Anwohner ist in diesem Bereich nicht
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unerheblich. Eine néher an die Autobahn angeriickte Bebauung ist in Folge der Uberschreitung der

Larmgrenzwerte nicht maglich.

Abbildung 136 - Situation am Tunnelportal Ost

;‘ \\
e

Abbildung 137 - Situation im Einschnitt mit querenden StraRen
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Ab der StralRenquerung ,Am Wasserbogen® verdndert sich die Topografie des anstehenden
Gelandes. Im Siiden ist weiterhin eine hohe Autobahnb&schung vorhanden, wahrend im Norden das

innerdrtliche Erholungsgebiet ,Paul — Diehl — Park® nahezu direkt an die Autobahn anschlief3t.

Abbildung 138 - Situation am Paul-Diehl Park

Im weiteren Verlauf wird die Gradiente der Autobahn immer weiter angehoben, Giberquert die Wirm
und verlauft in Hochlage zwischen dem Siedlungsgebiet ,Heitmeier® im Norden und dem
Gewerbegebiet Gréfelfing im Suden. In diesem Abschnitt befindet sich auch die derzeitige
Anschlussstelle, welche jedoch wie in 1.3. beschrieben verlegt werden soll.

ST2063

Abbildung 139 - Situation St 2063 (Pasinger Strae) Wirm
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Abbildung 140 - Situation mit AS Gréfelfing, Heitmeier Siedlung, Gewerbegebiet

4.3.2.Beschreibung der Planungsempfehlung

In der Phase 2 (siehe Kap. 2ff) wurde die grundsatzliche Machbarkeit einer Tunnelverlangerung
untersucht und in zahlreichen Varianten betrachtet. In der Phase 3 (siehe Kap. 3 ff) wurden diese
Varianten nach festgelegten Bewertungskriterien untereinander verglichen und bewertet. Alle
Varianten ziehen hohe Investitions- und Folgekosten nach sich, sodass die nachfolgende
Planungsempfehlung nur unter dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit gesehen werden kann. Keine
der untersuchten Varianten konnte Ubliche Kosten/Nutzenverhéltnisse aufzeigen.(siehe Kap. 3.3
und Kap. 3.5) Die Durchsetzbarkeit und der politische Wille diese Malinahme tatsachlich in Angriff
zu nehmen kann nicht im Rahmen dieser Studie entschieden werden. Hier kann nur die unter der
Pramisse fur die Gemeinde optimalen Larmschutz zu erreichen die unter den untersuchten
Varianten Beste fur weitere Betrachtungen empfohlen werden. Es ist sehr wohl auch denkbar die
nachfolgende Planungsempfehlung in Abschnitten oder auch nur teilweise zu realisieren. Die
Entscheidung wie viel Larmschutz denn tatséchlich fur die Gemeinde leistbar ist obliegt den
Entscheidungsgremien der Gemeinde. Die ausgearbeitete Planungsempfehlung kann hier jedoch fiir
weitere Betrachtungen und Planungen wertvolle Grundlagen liefern.

Auf der nachfolgenden Ubersichtskarte ist die Planungsempfehlung im Osten des bestehenden
Tunnelbauwerks schematisch dargestellt.
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Abbildung 141 - Planungsempfehlung Ost - Ubersicht

Die Planungsempfehlung Ost lasst sich in vier Abschnitte grob einteilen:

Der bestehende Autobahntunnel wird um ca. 807m verlangert (Tunnelverlangerung)

- Im Anschluss wird auf der stidlichen Autobahnhalfte eine Galerie errichtet welche bis zur
Pasinger Stral3e gefuihrt wird (Galerie Sud)

- Zwischen der Galerie Siid und der Galerie Nord wird im Uberlappungsbereich ein kurzer
Tunnel mit einer Lange knapp unter 80m errichtet

- Bis zur zuklnftigen Anschlussstelle Gréfelfing wird auf der Nordseite eine Galerie errichtet

Die Tunnel- und Galeriebauwerke werden wie im Kap. 2 beschrieben hergestellt.

Der Tunnel wird als zweizelliger Rahmenquerschnitt RQ36T+3,50m mit einer lichten Weite von je
19,60m in offener Bauweise aus Stahlbeton hergestellt. Der Querschnitt wird so ausgelegt, dass je

vier Fahrspuren und ein Standstreifen mit 2,0m Breite darin Platz finden.
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Abbildung 142 - Regelquerschnitt Tunnel

Die beiden Richtungsfahrbahnen werden mit einer Mittelwand voneinander getrennt. Auf beiden
Seiten der jeweiligen Richtungsfahrbahnen werden Notgehwege angeordnet.

Die Entwasserung im Tunnel erfolgt mittels Schlitzrinnen an der jeweilig tieferen Seite. Das Wasser
wird Uber die Schlitzrinnen einer Sammelleitung zugefihrt.

Da sich der Tiefpunkt der Trassierung im Tunnel befindet sind hier entsprechende Riickhaltebecken

vorzusehen.

Im Zuge der weiteren Planungsphasen ist ein Gesamtsicherheitskonzept fir den Neubautunnel und
den Bestandstunnel zu erstellen. Die gesamte Tunnelsicherheitstechnik, wie Beschilderung,
Beleuchtung, Notausgénge, Notrufnischen, Feuerldschleitung etc. ist in diesem Sicherheitskonzept
festzulegen und mit den Behoérden abzustimmen.

Fir den Tunnel- und die Galeriebauwerke ist ein Tunnelliftungskonzept zu erstellen. In diesem
Konzept ist insbesondere zu berlcksichtigen, dass jeder Teil des Tunnels auch im Gegenverkehr
befahren werden kann. Diese Notwendigkeit ergibt sich aus dem Bauablauf (s.a. Kap. 2). Die
Tunnelltfter kbnnen wie Ublich in Nischen unter der Tunneldecke angebracht werden.

Im Tunnel bzw. in den Galeriebauwerken ist fur die verlegte Anschlussstelle Grafelfing eine
wegweisende Beschilderung Uber Kopf vorzusehen. Hierfir ist die Deckenunterkante des Tunnels-
bzw. der Galerie um bis zu 2,0m anzuheben. Um die Sichtbeziehung zu dieser Beschilderung zu
gewahrleisten ist die Tunneldecke Uber eine La&nge von ca. 150m sukzessive entlang des
Sichtstrahls auf dieses MalR zu verziehen. An der Oberflache ist dies durch ausgleichende

Gelandemodellierungen zu kompensieren.
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Nach derzeitigem Kenntnisstand wird davon ausgegangen, dass die Grindung des Bauwerkes flach
erfolgen kann. Zukunftige Bodenuntersuchungen die im Vorfeld von weiteren Planungen dringstens
empfohlen werden geben hiertiber detaillierteren Aufschluss.

Die wie in Kap.2 aufgezeigten und in Kap. 3 bewerteten Entwicklungsflachen, welche durch die
BaumaRnahme vom Larm der Autobahn entlastet werden kénnen bebaut werden.

Hierbei werden auf dem Tunneldeckel ErschlieBungswege und Grinflachen angeordnet und
lediglich die auRerhalb des Bauwerkes liegenden Flachen bebaut.

Die nachfolgenden Darstellungen sollen nur beispielhaft eine mdgliche Bebauung darstellen und
konnen eine detailliertere Betrachtung in Form von Bebauungsplanen nicht ersetzten. Im Ubrigen
wird empfohlen fur die groRen neu zu erschlieenden Flachen einen stadtebaulichen Wettbewerb

auszuloben um hier das Optimum fiir die Siedlungsstruktur der Gemeinde zu erreichen.

mbgliche Bebauung *Erschlieﬂung/ Griinﬂéiche* mogliche Bebauung

Richtung Lindeu Richiung Minchen

Abbildung 143 - Planungsempfehlung Ost, Abschnitt C

Im Bereich zwischen dem bestehenden Autobahntunnel und der Querungen ,Lochhamer Straf3e*
und ,Am Wasserbogen® ist es moglich in Folge der Einschnittslage der Autobahn durch den Tunnel
die nordlich und sudlich gelegenen Ortsgebiete nahezu ebenerdig miteinander zu verbinden, sodass
eine zusammenhangende Siedlungsstruktur  entsteht. Alle bestehenden Wege- und
StraRenbeziehungen kénnen aufrecht erhalten werden. Natirlich ist auch denkbar véllig neue
Verbindungen zu schaffen. Durch entsprechende konstruktive Ausbildungen des Tunneldeckels
konnten auch weitere StralRenverbindungen hergestellt werden. Der Tunneldeckel fungiert als
ErschlieRung fur die angrenzenden Wohnbebauungen und als Griinflache, wobei hier infolge der
groBen zur Verfigung stehenden Flachen auch weitere Nutzungen, wie Spielplatze, Freiluft Cafés
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oder Biergarten denkbar sind. Samtliche Bepflanzungen sind jedoch auf die relativ geringe
Uberdeckung des Tunnels auszulegen.

Da durch den Tunnel mit keinerlei Beeintréachtigung durch die Autobahn zu rechnen ist kann die
Bebauung wie in einem Grof3teil des Gemeindegebietes mit freistehenden Einfamilienhdusern auf
grofRziigigen Grundstiicken erfolgen.

Im Nahbereich zur bestehenden Bahnstrecke sind jedoch Larmschutzmal3nahmen zu ergreifen.

Der Tunnel wird soweit nach Osten verlangert, sodass die ,Am Wasserbogen* nérdlich der
Autobahn gelegene Bebauung vom La&rm geschitzt wird und sogar noch in Richtung Paul-Diehl

Park eine weiterer Bebauungsstreifen méglich ist.

. "k.“ o Sl
- ErschlieBung / —
Grunflache

mogliche Bebauung

Abbildung 144 - Planungsempfehlung Ost, Abschnitt D

Nach dem Tunnelportal wird im Stden eine Galerie errichtet. Eine Galerie wird nur auf einer der
Richtungsfahrbahnen errichtet und ist zur anderen Fahrbahn hin offen. Die Offnungen kénnen durch
aufgeldste Wandscheiben oder auch durch Stitzenreihen realisiert werden. Der Vorteil der Galerie
sind die erheblich geringeren Baukosten und die geringeren Aufwendungen fur Sicherheits- und
Liftungstechnik. Eine Galerie kann nattrlich auch nur LArmschutz in eine Richtung gewahrleisten.
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Abbildung 145 — Planungsempfehlung Ost - Querschnitt Galerie
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Abbildung 146 - Planungsempfehlung Ost - Ansicht Galerie

Die Oberflaiche der Galerie kann wie eine Tunneloberflache landschaftlich gestaltet und fir die
ErschlieBung der angrenzenden Bebauung herangezogen werden. Da die abschirmende Wirkung
einer Galerie nicht an die eines Tunnel heranreicht wird hier, wie in der Plandarstellung gezeigt, eine
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dichtere Bebauung gewahlt. Dies kann als Reihenhausstruktur errichtet werden. Die Vorgarten
konnten direkt an den Tunnel anschlief3en.

Richtung Linclau Richtung Miinchen

-—N

aul-Diehl-Park

Abbildung 147 - Planungsempfehlung Ost - Galerie Bebauung

Die Ausrichtung der Grundstiicke bzw. der Garten erfolgt optimal nach Siden. Aus Grinden des
Larmschutzes waren weniger schutzbedurftige Wohnraume nach Norden, d.h. zur Autobahn hin
auszurichten.

Durch die an der Oberflache begrinte Galerie kann eine direkte Sichtbeziehung zum
Naherholungsgebiet Paul-Diehl —Park geschaffen werden, sodass hier die Trennwirkung zumindest
optisch aufgehoben werden kann.

Alle bestehenden Wegebeziehungen konnen wie vorhanden aufrecht erhalten oder auch
anderweitig gestaltet werden.

T Stah lspundwand clll

Abbildung 148 - Planungsempfehlung Ost - Wirmquerung

Im Bereich der Wirm ist die bestehende Bricke abzubrechen und die Galerie darliber hin
wegzufthren. Die sich aus der Verschneidung mit dem Flusseinschnitt ergebende massive
Betonwand ist hier nur nach ihrer technischen Erfordernis dargestellt. Denkbar sind hier auch
optische ansprechendere Lésungen, wie z.B. Anschittungen, welche das Querungsbauwerk jedoch
verlangern wiirden oder Begrinungen der Betonwand.
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Im Bereich der St 2063 bzw. der Pasinger StraBe wird ein kurzes Tunnelstliick errichtet. Die
Tunnellange wird mit knapp unter 80m auf das larmschutztechnisch geringste Mal3 gewahlt. Hinzu
kommt, dass bei einer separaten Betrachtung dieses kurzen Tunnels die Anforderungen der RABT
nicht einzuhalten sind. Inwiefern dies bei einer Gesamtbetrachtung des gesamten
Streckenabschnittes mit Tunnel und Galerien maf3gebend ist wird das Gesamtsicherheitskonzept in

den weiteren Planungsphasen zeigen.

: | : ErschlieBung /
Griunflache

mogliche Bebauung R Lo [—

Abbildung 149 - Planungsempfehlung Ost, Abschnitt E

Im letzten Abschnitt vor der Anschlussstelle wird auf der nérdlichen Richtungsfahrbahn eine Galerie
errichtet. Im Siden befindet sich das Gewerbegebiet Gréfelfing fur welches kein Larmschutz
erforderlich ist. Im Norden befinden sich jedoch die Heitmeier Siedlung und ein potentielles
Siedlungsgebiet der Gemeinde.

Auf Grund der relativ ebenen Topografie ragt das Galeriebauwerk Uber die Gelandeoberflache
hinaus, weshalb hier aufwéndige Landschaftsmodellierungen erforderlich sind. Die nordlich
gelegenen Grundstucke kénnen auch erst ab einem gewissen Abstand sinnvoll bebaut werden, da
die ausragende Galerie die Grundstiucke verschattet.

Fur diese in der hier gezeigten Darstellung noch nicht bebauten Flachen kénnten sich jedoch ggf.
kommunale oder gewerbliche Nutzungen finden lassen.
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4.3.3.Kosten

In der Phase 3 wurden die Kosten der jeweiligen Varianten detailliert dargestellt. Zusatzlich zu den
in der Phase 3 benannten Kosten sind fir die Realisierung der MalRBnahme weitere Kostenelemente
zu berticksichtigen, die im Folgenden aufgezeigt werden sollen.

4.3.3.1. Herstellkosten

Position Einheit EP Vorzugsvariante Ost
Menge Preis
Tunnel Ifm 45.800.00] €/fm 8a7.00 43.285.600.00 €
8 |Galerie fim 23.900.00] €1fm 939.00 2244210000 €
-E verbesserter Larmschutz Ifm 2.900.00] €/1fm 500.00 1.450.000.00 €
E Technische Ausstattung (hezogen auf Rohbaukosten % 15000 % 985915500 €
= |Motausgange stck 750.000.00[€/stck 2.00 1.500.000.00€
=t |konstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000,00]€/stck 0.00 0.00€
Betriebsgebiude stck 1.000.000,00 €/stck 1.00 1.000.000.00€
Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00) &/stck 1,00 50.000,00 €
Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+478 stck 100.000.00[€/stck 1.00 100.000.00€
< |Abbruch Fussweg-Uherfithrung 166+637 stck 100.000,00[£/stck 1,00 100.000,00 €
.E Abbruch Uberfilhrung Lochhamer Str.165+808 stck 200.000.00[€/stck 1.00 200.000.00 €
£ [Abbruch Uberfiihrung am VWasserbogen 165+962 stck 200.000.00[€/stck 1,00 200.000.00 €
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 155+473 stck 0.00]€/stck 1.00 0.00€
=< [Tunnel Mehraufwand Fussweq 1654637 stck 0.00]€/stck 1,00 0.00 €
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+308 stck 50.000.00) &/stck 1.00 50.000.00€
Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 165+962 stck 50.000.00| €/stck 1,00 50.000,00 €
Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 166+172 stck 100.000.00[€/stck 1.00 100.000.00€
Abbruch Parkwegiiberfithrung 166+547 stck 100.000,00] €/stck 1.00 100.000.00 €
o [Abbruch Wirmbricke 166+583 stck 200.000,00] &/stck 1.00 200.000.00 €
.’E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]€/stck 1.00 0.00€
£ [Tunnel Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 0.00]€/stck 0.00 0.00€
£ |Tunnel Mehraufwand Wirmiberguerung 166+583 stck 500.000.00[&/stck 0.00 0.00€
< |Galerie Mehraufwand Fussweag 166+172 stck 100.000.00[£/stck 0.00 0.00€
Galerie Mehraufwand Parkweg 166+547 stck 100.000.00[€/stck 1.00 100.000.00 €
Galerie Mehraufwand Wirmihkerguerung 1664583 stck 250.000.00[€/stck 1.00 250.000.00 €
w Abbruch Uberfiihrung St 2063 1664718 stck 250.000.00(€/stck 1.00 250.000.00 €
= |Tunnel Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 100.000,00] £/5tck 0.00 0.00€
'E Galerie Mehraufwand Uberfihrung St 2063 166+718 stck 500.000.00[€/stck 1.00 500.000.00 €
2
=
Nettobaukosten chne BE §1.786.855,00 €
10% Baustelleneinrichtung 5.178.685.50 €
MNettobaukosten mit BE 89.965.540,50 €
15% Planungskosten 13.494.831.08 €
Mettobaukosten mit BE und Planungskosten 103.460.371,58 €

Tabelle 52 — Nettobaukosten Planungsempfehlung Ost

Die reinen Nettobaukosten belaufen sich ohne Baustelleneinrichtungskosten auf ca. 82 Mio. €.

Fur die Baustelleneinrichtung werden weitere 10% und fir die Planungskosten 15% angesetzt.
Hierunter verbergen sich auch alle administrativen Kosten in der Bauvorbereitung.

Die Nettobaukosten inklusive Planungs- und Baustelleneinrichtung belaufen sich damit auf ca. 103,5
Mio. €
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4.3.3.2. Unterhalt- und Instandhaltungskosten

Da das Bauwerk in die Unterhaltslast der Autobahn Uberfihrt werden wird, fallen keine direkten
Unterhalt- und Instandsetzungskosten an. Um diese fir den Betreiber zu kompensieren werden
Abldsebetrage ermittelt die von der Gemeinde an den zukinftigen Betreiber zu bezahlen sind.
Hierauf wird nachfolgend eingegangen.

4.3.3.3. Ablose

Die Abléserichtlinie ,Richtlinie fir die Berechnung der Ablésungsbetrdge der Erhaltungskosten fur
Bricken und sonstige Ingenieurbauwerke® wurde bereits in Kap. 4.2.3.3 bei der
Planungsempfehlung West beschrieben und erlautert.

Dieselbe Herangehensweise hat auch fir die Planungsempfehlung Ost Gultigkeit.

Nach der Richtlinie kénnen die Ablésebetrdge fir die einzelnen Bauwerksteile, da diese ggf.
unterschiedlich lange theoretische Nutzungsdauern haben, getrennt ermittelt und aufsummiert
werden. In dieser Phase wird ein pauschaler Ansatz gewabhilt.

- Es wird davon ausgegangen, dass die Erneuerungskosten 10% hoher sind als die
Herstellkosten, da diese auch die Abbruchkosten beinhalten

- Bei der Betriebstechnik wird auf den Zuschlag fiir Abbruch verzichtet

- Die Restnutzungsdauer entspricht der theoretischen Nutzungsdauer, da es sich um einen
Neubau handelt

- Die jahrlichen Unterhaltskosten sowie die theoretische Nutzungsdauer wird den Tabellen
der Richtlinie entnommen.

Theoretische Jahrliche
Nutzungs- | Unterhaltungs-

Ifd. Nr. Bauwerksteil dauer kosten
m [Jahre] plv. H]
1 2 3 4
2. Tunnel
2.1 Herstellung in geschlossener Bauweise
2.1.1 mit Entwasserungsanlagen 130 0,9
2.1.2 chne Entwasserungsanlagen 130 0.6
2.2 Herstellung in offener Bauweise 90 0.6
2.3 Betriebstechnische und verkehrstechnische
Ausstattungen 20 2,0

flir StraRentunnel

(Beleuchtung, Luftung, Sicherheitseinrichtungen,
Zentrale Anlagen, Wechselverkehrszeichen fir
dynamische Geschwindigkeitsbeschrankungen und
Fahrstreifensignalisierung, Schranken (vor dem
Tunnelportal) usw.)

Abbildung 150 - Auszug aus Tabelle 2 der Abldserichtlinie
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Fur die gegenstandlichen Tunnel- und Galeriebauwerke in offener Bauweise kann nach Tabelle 2
der Richtlinie von einer theoretischen Nutzungsdauer von 90 Jahren und jahrlichen
Unterhaltungskosten von 0,6 % ausgegangen werden. Dieser Wert gilt nur fur das Bauwerk.

Fur die Betriebstechnik darf eine Nutzungsdauer bis die Technik vollstédndig ersetzt werden muss
von nur 20 Jahren und jahrlichen Unterhaltungskosten von 2,0% ausgegangen werden.

Fur die Larmschutzwénde ist nach Tabelle 6 der Richtlinie von einer theoretischen Nutzungsdauer
von 60 Jahren jahrlichen Unterhaltungskosten von 1% der Herstellkosten auszugehen.

Die Gesamtsumme des Ablosebetrages belauft sich gemaR nachfolgender Berechnung auf ca. 33,4
Mio.-€ netto.

Ablosungsberechnung gem&f Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetragen nach dem EKrG, dem FStrG und dem WaStrG 2010

Ifdl Theo- | Rest- | Jahr- | Zins- Kapitalisierte Erhaltungslast
MNr Anlageteil Bau- | Ablo- | Kosten Ke Kosten K, reti- nut- liche satz Ablasungsformel Ablasungs-
jahr |sungs sche |zungs- | Unter- | der m-n betrag {netto)
jahr Mut- | dauer | hal- | Kapi- [1+ i]
Zungs- tungs- | talisie- 100. o kot L g
dauer kosten | rung 2 3 z
invH [1+ —] -1
von K, 100
Jahre | Jahre Y % € € £
[m] | [n] | [p] | [2]
5 1 2 3 4 5 6 7 i 9 10 1 12
MNeues Bauwerk
Tunnel und Galeriein | 5094 | 5090 | 96330 45 €] 7573041 90 90 06 4 2908583 €| 13135956 €| 16.044 540 €
offener Bauweise
Betriebstechnik 2020 | 2020 | 12471831€| 12471831¢| 20 | 20 | 20 4 10470648 €|  6235916€ 16706563 €
Lamschutzwande 2020|2020 | 2017675€| 1834250¢ 60 | 60 | 10 4 211.949 € 458,563 € 670.511€
Ablésungshetrag E,: 33421614 €
Vorhandenes Bauwerk
Unterbau  Bauweise L 0 0
-—-—'--'---‘
Uberbau Bauweise '__-_____________--' 0 0 0
AblssungbetragEar | 0
Auszugleich. Betrag 1) |X = E;,~E. / E, - E: = (aufvolle 50 € gerundet) |' 33421614 €] 33421614 €

Tabelle 53 — Abldéseberechnung Planungsempfehlung Ost

305
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

4.3.3.4. Gesamtkosten

Die Gesamtkosten der Planungsempfehlung Ost sind nachfolgend dargestellit.

Position Einheit EP Vorzugsvariante Ost
Menge Preis
Tunnel [fim 45.6800.00] €/m 857.00 43.285.600.00 €
¢ [Galere Ifm 23.900.00] €/1fm 939.00 22.442.100.00 €
.E verbesserter Larmschutz [fim 2.900.00] €/lfm 500.00 1.450.000.00 €
E Technische Ausstattung (bezogen auf Rohbaukosten % 15.00) % 9.859.155.00 €
= |Motausgange stck 750.000.00[€/stck 2.00 1.500.000,00 €
= |konstruktiver Larmschutz Tunnelportal stck 1.500.000,00]€/stck 0.00 0.00€
Betriehsgebiude stck 1.000.000,00 €/stck 1.00 1.000.000,00 €
Mehraufwand Anschluss Bestand stck 50.000.00) €/stck 1.00 50.000.00€
Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+478 stck 100.000,00[£/stck 1,00 100.000.00 €
<  [Abbruch Fussweg-Uberfilhrung 165+637 stck 100.000.00[€/stck 1.00 100.000.00€
.E Abbruch Ubedithrung Lochhamer Str.165+808 stck 200.000.00[€/stck 1,00 200.000.00 €
£ [Abbruch Uberfiihrung am Wasserhogen 165+962 stck 200.000.00(€/stck 1.00 200.000.00 €
2 |Tunnel Mehraufwand Fussweg 1654473 stck 0.00]|€/stck 1,00 0.00€
<L [Tunnel Mehraufwand Fussweg 1654637 stck 0.00]|€/stck 1.00 0.00€
Tunnel Mehraufwand Lochhamer Str. 165+808 stck 50.000.00) €/stck 1,00 50.00000€
Tunnel Mehraufwand am VWasserbogen 165+962 stck 50.000.00| €/stck 1.00 50.000.00€
Abbruch Fussweg-Uberfiihrung 166+172 stck 100.000,00[£/stck 1,00 100.000,00 €
Abbruch Parkweglberfihrung 166+3247 stck 100.000.00[€/stck 1.00 100.000.00€
o |Abbruch Wirmbricke 1664583 stck 200.000.00[€/stck 1,00 20000000 €
.E Tunnel Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 0.00]|€/stck 1.00 0.00€
£ [Tunnel Mehraufiwand Parkweg 166+547 stck 0.00]€/stck 0,00 0.00 €
2 |Tunnel Mehraufwand Wirmiberguerung 166+583 stck 500.000.00(€/stck 0.00 0.00€
< |Galerie Mehraufwand Fussweg 166+172 stck 100.000,00[€/stck 0,00 0.00 €
Galerie Mehraufwand Parkwey 166+547 stck 100.000.00[€/stck 1.00 100.000.00€
Galerie Mehraufwand Wirmiberquerung 1664583 stck 250.000,00{€/stck 1.00 250.000.00 €
w Abbruch Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 250.000.00] €/stck 1.00 250.000.00 €
= |Tunnel Mehraufwand Uberfiihrung St 2063 166+718 stck 100.000.00[€/stck 0.00 0.00€
E Galerie Mehraufwand Uberfithrung St 2063 166+718 stck 500.000,00(€/stck 1.00 500.000.00 £
B
=

MNettobaukosten chne BE

10% Baustelleneinrichtung

Nettobaukosten mit BE

15% Planungskosten

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten

Abldse Bauwerk

Nettobaukosten mit BE und Planungskosten und Abldse
19% MwSt

Tabelle 54 — Gesamtkosten Planungsempfehlung Ost

16.04.2013

Summe Brutto

81.786.855,00 €

5.178.665.50 €

89.965.540,50 €

13.494 831.06 €

103.460.371,58 €

3342161443 €

136.881.986.01 €

26.007.577 34 €

162.889.563.35 €
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4.3.3.5. Kostendeckung

Wie in der Variantenuntersuchung (siehe Kap. 2) und in der ,Bewertung” (siehe Kap. 3) aufgezeigt
kénnen fir die Planungsempfehlung Flachen die bisher nicht genutzt werden konnten bebaut
werden. In der Beschreibung der Planungsempfehlung wurden die méglichen Bebauungen bereits
dargestellt.

Fur die hieraus ermdglichten Grundstiickserlése ist zwischen Flachen im Gemeindebesitz und
Flachen im Fremdbesitz zu unterscheiden. Wahrend fir Flachen im Gemeindebesitz die
Bodenrichtwerte [3] vom 31.12.2010 herangezogen werden koénnen, ist fir Flachen im Fremdbesitz
eine andere Herangehensweise zu wahlen. Da diese Flachen ja erst von den Eigentimern erworben
werden mussen und zum jetzigen Zeitpunkt nicht abgesehen werden kann welche ob diese Flachen
Uberhaupt und zu welchem Preis diese beschafft werden kdénnen, werden fir die Kostendeckung
diese Flachen mit dem halben Wert der Bodenrichtwerte angesetzt.

Auf die Unwéagbarkeiten in der hier dargestellten Betrachtung muss hingewiesen werden:

- Es besteht die Unsicherheit, ob bei der Vielzahl der zu verwertenden Flachen Gberhaupt die
angesetzten Erlése in Hohe der Bodenrichtwerte zu erzielen sind

- Zukunftige Entwicklungen auf dem Grundstiicksmarkt sind nicht vorhersehbar

- Der Ankauf der im Fremdbesitz befindlichen Flachen ist nicht gesichert, da diese fir die
Realisierung der Maf3nahme nicht erforderlich sondern nur fur die Finanzierung

Nachstehend sind die in der Planungsempfehlung angesetzten Flachen grafisch dargestellt (s.a.
Anlage 32):
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Abbildung 151 - Ubersicht Entwicklungsflachen

308

16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Grafelfing

Nachfolgend sind die betrachteten Flachen zusammengestellt mit der Unterscheidung hinsichtlich
Gemeinde- und Fremdbesitz.

Flache Gemeindehesitz Flache Mutzung Beitrag zur Kostendeckung
|a nein m? miaglich | Kostendeckung Potential
C [E 35.018,24 IE X
Sportverein 4016979 IE

D Bund 2584 73 a P

E E 5.586.95 E X
Bund 2 245 95 a P

F E 4.843.75 E X
Bund 3.070.10 a P

G E 11.001,25 E X
Bund 3.999 93 a P

H E 3.034.63 E X
Bund 2 636,76 a P

I |8 4.061.28 E X

K [E 13.355.14 IE X
Bund 4 465 66 IE X
L Bund 7640 81 a P
I Bund 2241 42 IE X
I Privat 1.354.46 IE X
Bund 891 34 IE P

o E 6.079.96 IE X
Bund 7.324 67 IE P
P itws.) Minchen 14.510.00 a P X

20.000,00

Q E 9.708.97 IE X
Bund 10.245 38 IE %

R E 23.058.93 IE X
Privat 49 824 04 IE P

5 E 8.793.85 IE X
Privat 16.709,92 IE X
Bund 3454 34 |a X

Tabelle 55 - Entwicklungsflachen Planungsempfehlung

Die Flachen sind fir einen Vermarktung zu erschlief3en, d.h. die notwendige Infrastruktur, wie Wege,
Stral3en, Entwasserung etc. ist zu bauen. Hierflir sind zum einen Flachen erforderlich, die von den
nutzbaren Flachen abzuziehen sind, zum anderen entstehen Kosten.
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Hier wurden folgende Ansatze getroffen:

- Kosten je /m? Erschlieungsflache = 150 €/m?

- Platzbedarf fur ErschlieBungsflachen (Wege, Stra3en, Griinflachen etc.) = 25%, bzw. 10-
15% wenn der Tunneldeckel als ErschlieBungsflache genutzt werden kann.

Fir die Flachen C, D und E wurden zusatzliche Kosten fiir Larmschutz an der bestehenden
Bahnstrecke bertcksichtigt.

Flache Semeindebesitz Flache |Erschlielfung Erschlieffung ErschlieBung|  Sonstiges
ja nein m# %o £m# Kosten € |z B Larmmschuiz
C ja 35.018.24 25.00 150 1.313.184.00 3.500.000.00
Spartverein 40.169.79
D Bund 253473 10.00 150 38.770 .95 250.000.00
E ja G.586.95 25.00 150 247 01063 750.000.00
Bund 2.245 95 1000 - 180 33.689.25 250.000,00
F ja 4.843.75 25.00 150 181.640 63
Bund 3.070.10 10.00 150 46.051.50
G ja 11.001.25 25.00 150 412 546 33
Bund 3.999 93 10.00 59.999.70
H ja 3.034.68 25,00 113.800.50
Bund 2 636,76 10.00 39.551 40
I |a 4.061.258 25,00 1562.293.00
K ja 13.355.14 25.00 150 500.817.75
Bund 4 465 66 10.00 150 66934 90
L Bund 7.640.81 10.00 150 114 612 15
I Bund 224142 10.00 150 33.621.30
M Privat 1.384.46 25,00 150 51.917 25
Bund 891,35 1000 180 13.370.24
o ja 6.079.96 25.00 150 227.995.50
Bund 7.324 67 10.00 150 109.870.05
P {tws.} finchen 14.510.,00 25.00 150 544 125 00
20.000,00 200 180 750.000.00
Q E 9.708.97 25,00 150 364.086.38
Bund 10.245 35 10.00 150 153.680.70
R ja 23.058.93 15.00 150 518.825 83
Frivat 49.824 05 15.00 150 1.121.041.05
S ja 3.793.85 15.00 150 197.861.51
Privat 16.709.92 1500 150 37597309
Bund 3454 34 15.00 150 T7.722.65

[ 7.861.051.84]  4.750.000.00
12.611.051,84

Tabelle 56 - Entwicklungsflachen — Erschlieung

In Summe entstehen hierdurch Kosten in H6he von ca. 12,6 Mio. € netto.
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Die Erlése aus Grundstiicksvermarktungen sind nachfolgend dargestellt. Die mit angefihrten

~Sowieso“ Erlése betreffen Grundstiicke die unabhangig von einer Larmschutzmalinahme schon

jetzt bebaut werden kénnten jedoch hier als Teil der Zusammenhangsmalnahme mit betrachtet

werden.
Gemeinde / Fremdbesitz Nettoerldse
= pu]
g | 85 N E
= = a5 =5
C i o =3 [ -
Flache Gemeindehesitz Flache Grundstiick Zone Grundstick -E = L] -E E‘ ] = E ] 8
Bodenricht- E E H £E3 £ g 3 H H
ja nein m? Restfliache m* wertkarte Bodenrichtwert| <& w w G o= LapF %]
C ja 35.018.24 26.263.68 I} 105000 X 24.819.177.60
Sportverein 40.168.79
D Bund 258473 2.326.26 V-V (50%) 410.00 X 855.388.83
E ja 6.586,95 48940 21 VW 820,00 3645 876.83
Bund 224595 2.021.36 V-V (50%) 410.00 X 745.830.00
F ja 484375 363281 V-V 820.00 2.661.015.63
Bund 3.070,10 7 VY (50%) 410,00 x 1.019.580.21
G ja 11.001.25) V-V 820.00 5.089.191.58
Bund 3.999.98 3.599.98 V-V (50%) 410.00 X 1.325.393.36
H ja 3.034.68 2.276.01 V-V 820.00 1.679.695.38
Bund 2.636.76 2.373.08 V-V [50%) 410.00 X §75.668.00
| ja 4.061.28 3.045.96 820.00 2.247.915.43
K ja 13.355.14|  10.016,36 820.00 7.392.069.99]
Bund 4 465 66 4.019.09 410,00 X 1.483.045,69
L Bund 7.640.81 6.876.73 375.00 X 2.320.896.04
I Bund 224142 2017.28 375.00 X 650.831.33
M Privat 1.384.46 1.038.35 375,00 X 350 441 44
Bund 891.35 302,22 375.00 X 270.747.56
o] ja 6.079.96 4.559.97 750.00 3.077.979.75
Bund 7.324 67 6.592.20 W (50%) 375,00 x 2.224.868.51
P (tws.) Manchen 14.510.00| 10.882.50 IVi50%) 410.00 X X 4.015.642.50
20.000.00[ 15.000.00 IV(50%) 410.00 X 5.5635.000.00
o] ja 9.708.97 7.281.73 A 750.00 4.915.166.06
Bund 10.245.38 9.220.84 V(50%) 375.00 X 3.112.034.18
R ja 23.058.93|  19.600.09 Vil 590.00 10.407.647.24
Privat 49.824.05 4 W1 {50%) 295,00 X X 11.244.041.76
s ja 579385 7 VI 580,00 3959 101.94]
Privat 16.709.92] 1420343 W1 (50%) 295,00 X 3.771.010,07
Bund 3454.34 VI (50%) 285.00 X 779.558.18
46.105.663,17) 36.600.385,14| 28.834.820,10
111.540.868.41

Tabelle 57 - Grundstiickserlése - Planungsempfehlung Ost

16.04.2013
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nicht Erlése aus Grundstiicken (in Mio€)
vorhabenbedingt

Fremdbesitz 4,0 \

nichtvorhabenbedingt
Gemeindehesitz 24,8

Abbildung 152 - Erl6se aus Grundstiicken verteilt

Zusammenfassend lassen sich bei zusatzlichen Kosten von ca. 12,6 Mio. € insgesamt 111,5 Mio. €
durch die Vermarktung von Grundstiicken generieren.

4.3.4.Verkehr

4.3.4.1. Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wurde im Kap. 3.6 fur die einzelnen Varianten bewertet.

Hier wurde auch auf die Besonderheiten hinsichtlich der Bewertung der Verkehrssicherheit im
Tunnel hingewiesen. Da jeweils die Portale bzw. die Ubergange von freier Strecke in das
Tunnelbauwerk die héchste Gefahrenquelle fur einen Unfall darstellen und diese ja auch im Bestand
vorhanden sind stellt eine Tunnelverlangerung hierbei keine gravierende Verénderung gegenuber
dem Bestand dar. In der Bewertung bleibt jedoch das Restrisiko der erheblicheren Auswirkungen
eines Schadensereignisses im Tunnel welches mit der Tunnelldange ansteigt. Aus diesem Grund
wurde die Verschlechterung der Verkehrssicherheit gegeniber dem Bestand bei der
Gesamttunnellange von 1037m als noch ,gering” bzw. ,magig* eingestuft.

4.3.4.2. Verkehrsfluss und Leistungsfahigkeit

Der Verkehrsfluss- und die Leistungsfahigkeit des Streckenabschnittes werden durch diese
MalRnahme nicht beeintrachtigt, da bereits auf dem gesamten Streckenabschnitt die zulassige
Hdéchstgeschwindigkeit auch auf der freien Strecke mit 80km/h festgelegt ist.
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4.3.5.Baudurchfuhrung

4.3.5.1. Durchfuhrbarkeit und Eingriff in die Substanz

Die technische Durchfiihrbarkeit wurde im Kap. 2 ,Variantenuntersuchung“ aufgezeigt. Durch die
hier vorgestellte Planungsempfehlung werden zahlreiche Bestandsbauwerke betroffen.

Die querenden Bauwerke, wie z.B. Lochhamer Stralle, ,Am Wasserbogen“ oder auch die
Uberquerung der Wiirm sind tiws. oder ganz abzubrechen und in das neu zu errichtende Bauwerk
Zu integrieren.

Hier ist auch auf einen weiteren Sachverhalt der Ablése hinzuweisen. Durch den Abbruch und den
Neubau der Bestandsbauwerke bekommt der Betreiber der Bauwerke vor Ablauf der Nutzungsdauer
der Bestandsbauwerke ein neues Bauwerk. Dies kann insofern fur die Verhandlungen bzgl. der
Ablése interessant sein, falls ein Sanierungsbedarf fir die Bauwerke besteht. In den
Abldseberechnungen kann sich dieser Sachverhalt mindernd auf die Ablése auswirken.

Es bleibt jedoch auch darauf hinzuweisen, dass die Bauwerke Lochhamer Strafle und ,Am
Wasserbogen® erst in den letzten Jahren aufwandig saniert wurden.

Da zum jetzigen Zeitpunkt Uber die Ablése der querenden Bauwerke keine konkrete Aussage
getroffen werden kann, wurde diese in der vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht beriicksichtigt.

Der Eingriff in den Bestand ist sicherlich als erheblich zu bewerten, da wahrend der gesamten
Baudurchfuhrung die querenden Wegebeziehungen zu jeder Zeit aufrecht erhalten werden mussen.
Auf die aufwandigen Umfahrungen und Bauhilfsmalihahmen am Beispiel der Lochhamer Stralie
wurde im Kap. 2 hingewiesen.

Der Anschluss an den bestehenden Tunnel bzw. das querende Briickenbauwerk der Bahnstrecke
erfolgt ohne jegliche Kraftibertragung nur mittels Klemmfugenbandern.

Eine Verbindung zwischen den beiden Bauwerken wird schon aus Griinden der zwischenzeitlich
geanderten Lastannahmen nicht empfohlen. Unabhangig davon wird jedoch empfohlen vor
Durchfuhrung dieser MalRnahme das direkt angrenzende Tunnelbauwerk nach DIN 1076 zu prifen
und ggf. Sanierungsmaflinahmen als Zusammenhangsmalnahme durchzufiihren.

4.3.5.2. Bauablauf und Bauzeit

Der im Kap. 2.1.5 dargestellte Bauablauf fir eine Gesamttunnelverlangerung kann auch fur die hier
vorgestellte Planungsempfehlung Anwendung finden.

Auf Grund der Verkehrsbelastung der A 96 in diesem Abschnitt ist davon auszugehen, dass zu
jedem Zeitpunkt die bisher im Bestand vorhandenen Fahrspuren aufrecht erhalten werden missen.

Folgender Bauablauf ist daher fir die Errichtung der Planungsempfehlung vorgesehen:

Die angegebenen Bauzeiten gehen von einer gleichzeitigen Bearbeitung an mehreren Stellen der
Bauabschnitte aus. Siehe auch Kap. 2.1.5
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- Bauphase 1: (Dauer ca. 9 Monate)
o Inselbaustelle mit jeweils an den Rand gedriickter 3+3 Verkehrsfiihrung, der
Verkehr wird hierbei unter Mitbenutzung des Seitenstreifens gefiihrt
o Errichtung der Mittelwandscheibe fur Tunnelbauwerk bzw. aufgeloste
Mittelwandscheiben fur Galeriebauwerke Giber gesamten Abschnitt, ausgenommen
im Bereich der querenden Bauwerke ,Lochhamer Strafl3e, am Wasserbogen und
Pasinger StraRe). Im Bereich der Galerie Nord ist eine Offnung fiir den spateren
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Abbildung 153 - Bauphase 1 - Planungsempfehlung Ost
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- Bauphase 2: (Dauer ca. 2 Monate)
o Verbreiterung der Richtungsfahrbahnen nach auRen, zur Gewahrleistung einer

spateren 6s+0 Verkehrsfiihrung

Bauphase 2
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- Bauphase 3: (Dauer ca. 20 Monate)
o Verlegung aller 6 Fahrspuren auf die Richtungsfahrbahn Lindau, Schaffung einer
neuen Uberleitverbindung im Bereich der Galerie Nord
Herstellung der Galerie Sud
Herstellung Tunnel Sud
Aussparung der Bereiche Lochhamer StraRe, am Wasserbogen und Pasinger
Stral3e

Bauphase 3

LKW-Behlfsfahrstrelfen
PKW-Behlfsfahrstreifen
PKW-Behlfsfahrstreifen

Behelfstrennstrelfen
PKW-Behlfsfahrstrelfen
PKW-Behlfsfahrstrelfen
LKW-Behlfsfahrstreifen
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Abbildung 155 - Bauphase 3 - Planungsempfehlung Ost

Der ganze Bereich der bauzeitlichen Anschlussstelle Gréafelfing ist in den weiteren Planungsphasen
noch detaillierter zu untersuchen. Umfangreiche Umbauarbeiten fir die Herstellung der Galerie Nord
an der Anschlussstelle sind hier voraussichtlich erforderlich.
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Bauphase 4: (Dauer ca. 20 Monate)

o Verlegung aller 6 Fahrspuren auf die Richtungsfahrbahn Miinchen, Verkehrsfuihrung
im Fertiggestellten Tunnel Sud und Galerie Sud, Schaffung einer neuen
Uberleitverbindung im Bereich der Anschlussstelle Gréafelfing fiir die Uberfiihrung
der Zufahrt nach Lindau
Herstellung der Galerie Nord
Herstellung Tunnel Nord
Aussparung der Bereiche Lochhamer StraRe, am Wasserbogen und Pasinger
Stral3e
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Abbildung 156 - Bauphase 4 - Planungsempfehlung Ost

Bauphasen 5: (Dauer ca. 12 Monate)
o Verlegung der Lochhamer Stral3e, am Wasserbogen und Pasinger Stral3e auf
bereits hergestellte Tunnelabschnitte
o Fertigstellung der Tunnel- und Galerieabschnitte im Bereich der Querungen unter
mehrmaliger Verkehrsumverlegung

Insgesamt ist mit einer Bauzeit von ca. 5 Jahren zu rechnen.

Die grof3ten Problempunkte des Bauablaufes sind nach derzeitiger Einschatzung die folgenden:

Herstellung der Querungsbauwerke unter Aufrechterhaltung des Verkehrs (Verlegungen,

Hilfsbriicken etc.)

Bauzeitliche Verkehrsfiihrung im Gegenverkehr in den bereits hergestellten Teilabschnitten
Schaffung von zusétzlichen Uberleitverbindungen

Anbindung der verlegten Anschlussstelle Gréfelfing in allen Bauphasen und
Verkehrsphasen
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4.3.5.3. Storungen des Verkehrs auf der A 96

Wie im vorigen Abschnitt erlautert sind fur die Herstellung der Bauwerke umfangreiche
Umverlegungen und zahlreiche Verkehrsfiihrungen auf der A 96 einzurichten. Die Anzahl der derzeit
im Bestand vorhandenen Spuren von jeweils 3 pro Fahrtrichtungen kénnen jedoch zum gréf3ten Teil
der MaRnahme aufrecht erhalten werden. Durch die Vielzahl an zuséatzlichen Verkehrsphasen und
Uberleitungen wird jedoch die Geschwindigkeit im Baustellenbereich reduziert werden miissen.
Inwiefern alle Fahrbeziehungen der Anschlussstelle Gréafelfing, insbesondere die Fahrbeziehungen
in Richtung Lindau und von Lindau zu jeder Zeit aufrecht erhalten werden kdnnen ist in den weiteren
Planungsphasen noch detailliert zu untersuchen.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Baustelle auf die Leistungsfahigkeit der A 96 ist in den weiteren
Planungsphasen noch zu untersuchen und abzustimmen.

4.3.5.4. Stérungen des Verkehrs auf Gemeindestral3en

Der Verkehr der umliegenden Gemeindestra3en ware durch diese MalRBhahme nicht wesentlich
beeintrachtigt. Alle querenden Bauwerke koénnen durch BehelfsmalRnahmen und Provisorien
vollumfanglich aufrechterhalten werden. Lediglich durch den An- und Abtransport kann es zu
Beeintrachtigungen und Mehrverkehr auch im Gemeindegebiet kommen.

4.3.5.5. Stdérungen der Anwohner durch Staub und L&rm

Durch die Lange der Bauzeit und die Erstreckung der Baumalihahme Uber das gesamte
Gemeindegebiet ist mit Storungen der Anwohner durch Staub und Larm zu rechnen. Die Arbeiten
kénnen Uberwiegend unter der Woche und tagstber erfolgen, Dennoch sind auch Arbeiten am
Wochenende und in der Nacht insbesondere auf Grund der verkehrlichen Einschrankungen auf der
A 96 durchzufuihren. Diese Arbeiten kdnnen jedoch auf das notwendigste Mal3 beschrankt werden.

4.3.6.Stadtebauliche Auswirkungen

4.3.6.1. Verminderung der raumlichen Trennwirkung

Zur Bewertung der Reduzierung der raumlichen Trennwirkung ist wieder in drei Bereiche zu
unterscheiden.

1.) Im Bereich des Tunnelbauwerks befindet sich die Autobahn im Einschnitt. Durch das
Tunnelbauwerk entsteht eine nahezu ebene, die beiden Gemeindeteile verbindende Flache.
Die Trennwirkung durch die Autobahn kénnte in diesem Bereich vollstédndig aufgehoben
werden.

2.) Im Bereich der Galerie Sid kann die Trennwirkung der Autobahn nur tlws. optisch
aufgehoben werden, da nicht der gesamte Autobahnquerschnitt Uberbaut wird. Die
Autobahn bleibt sicht- und horbar. Aus dem Blickwinkel der stdlichen Bebauung kann
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jedoch eine grine Sichtachse bis hin zum Paul-Diehl-Park, die Autobahn {berfiihrend
geschaffen werden, sodass die Trennwirkung zumindest teilweise aufgehoben werden kann.

3.) Im Bereich der Galerie Nord befindet sich die Autobahn in Hochlage. Das Galeriebauwerk
wirkt hier eher zusétzlich trennend. Da sich jedoch sudlich das Gewerbegebiet Gréafelfing
befindet kann diese Einschrankung unter dem Aspekt der Entlastung der ndérdlichen
Anwohner in Kauf genommen werden. Auch wird fiir die Anwohner im Norden durch das
Uberschittete Galeriebauwerk die Autobahn nicht mehr sichtbar.

4.3.6.2. Entwicklungsméglichkeiten

Durch die Planungsempfehlung entstehen stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten in der
GroRenordnung von nahezu 28 ha. Mogliche Nutzungsmoglichkeiten wurden weiter oben bereits
beschrieben.

4.3.6.3. Nutzbarkeit

Neben den bereits an andere Stelle aufgeflihrten potentiellen Entwicklungsflachen entstehen durch
die Malinahme Flachen in der Gréf3enordnung von 55 ha auf dem Tunnel- bzw. Galeriedeckel die
fur die Gemeinde ein erhebliches Nutzungspotential darstellen kénnte. Folgende Nutzungen sind
hierbei denkbar.

- Erschliel3ung fur angrenzende Baugebiete
- Zusatzliche Wegebeziehungen zwischen den Ortsteilen
- Griunflachen

- Spielplatze

4.3.7.Larmschutztechnische Auswirkungen

Mit den vorgesehenen SchallschutzmaBhahmen wird bei alleiniger Betrachtung der
StraRenverkehrsgerausche der BAB A 96 ein umfangreiches Larmminderungspotential erdffnet, das
sich vorrangig im Schwerpunkt des Gemeindegebietes, sidlich der A96 und 0&stlich der
Bahnstrecke voll entfalten kann (vgl. Anlagen 31.7 und 31.8). Hier kommt dem Gemeindegebiet
sudlich der A 96 insbesondere die dann vom bestehenden Tunnel im Westen bis zum
Gewerbegebiete ,Am Lochamer Schlag® durchgehende Abschirmung zu Gute, wohingegen im
Norden die Unterbrechung des durchgehenden Tunnels durch die einseitige Galerielésung zu
geringeren Abschirmungen fuhrt.

Betrachtet man die erzielbaren Pegelminderungen durch die GesamtmalRnahme unter
Berucksichtigung der Gesamtverkehrssituation, reduzieren sich die Flachen mit verbleibenden
Pegelminderungen auf die Flachen im Umfeld der BAB A 96 sowie die Bereiche entlang der Alten
Pasinger Stralle sowie den Westen der Heitmeier Siedlung, die von der Entlastungswirkung der
Ortsumfahrung Gréfelfing profitieren.
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4.3.8.Auswirkungen auf die Schutzgiter Flora und Fauna

Die Konfliktpotentiale auf die Schutzglter Flora und Fauna wurden im Kap. 2.7 detailliert dargestellt.
Fur die Nutzung der potentiellen Entwicklungsflachen wurden nur solche Flachen herangezogen
denen in der vereinfachten Umweltvertraglichkeitsprifung eine ,glnstige* Realisierbarkeit
bescheinigt wurde. Die hieraus ggf. erforderlichen Kompensations- und AusgleichmalBnahmen sind
fur die jeweiligen Teilflachen in den jeweiligen Genehmigungsverfahren abzuklaren.

4.3.9.Finanzierung

Im Kap. 4.3.3. wurden die Gesamtkosten der Planungsempfehlung Ost dargestellt.

Fur die Finanzierung ist auch von Bedeutung zu welchem Zeitpunkt die Kosten entstehen und zu
welchem Zeitpunkt mit den Erlésen zu rechnen ist. Die Vermarktung der Grundstiicke kann ja
teilweise erst nach Fertigstellung der Gesamtmalnahme und nach Fertigstellung der
ErschlieBungen erfolgen.

Der schematische Zeitablauf ist nachfolgende beispielhaft dargestellt.

1 21 3 4 s e 7 8| o 10| 1| 12| 13| 4] 15| 16| 17| 18] 19| 20| 21| 22| 23] 24| 25| 26| 27| 28 2

Administration
Erschliessung Sowieso

[Vermarktung Sowieso

Bauzeit

Erschliessung Grundstiicke MaBnahmenbedingt
[Vermarktung Grundstiicke MaBnahmenbedingt

Finanzierung Inv ionsk
abese | [ [ [ [ [ [ [ [ [ T [ ]

Abbildung 157 - schematischer Zeitablauf
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Einnahmen / Ausgaben (jahrlichin Mio€)
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Abbildung 158 - Einnahmen / Ausgaben jahrlich

Fir die Planungsempfehlung Ost sind demnach nach Abschluss der Malinahme noch immer ca.
66,3 Mio. € zu finanzieren. Dies lieRe sich bei einem angenommenen Zinssatz von 2,0% und
jahrlichen Aufwendungen von 1,2 Mio. € in der Vorbereitung, 3,5 Mio. € wahrend der Bauzeit und
2,8 Mio. € in der Finanzierungsphase von 30 Jahren realisieren.

Aufwendungen (jahrlichin Mio€)

4,00

M jshrliche Aufwendung
£

3,00 &0 B0

2,50
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1,50
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Abbildung 159 - jahrliche Aufwendungen zur Finanzierung
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4.3.10. Begriindung der Planungsempfehlung

Die larmschutztechnischen Untersuchungen haben gezeigt, dass die Bevdlkerung im Osten des
bestehenden Tunnelbauwerkes nicht unerheblich vom Autobahnlarm betroffen ist. Die Autobahn
durchschneidet das Gemeindegebiet von Grafelfing und trennt dieses in den nérdlich und stdlich
der Autobahn gelegenen Teil.

In der Abwagung der einzelnen Betrachtungen zueinander ergaben sich bei der vorliegenden
Planungsempfehlung folgende Griinde:

- Hohe Effektivitat des Larmschutzes der betroffenen Bevidlkerung

- Die Bereiche Paul-Diehl Park und Gewerbegebiet Gréfelfing haben kein so geartetes
Schutzbedirfnis, welches hohe Investitionskosten fur Larmschutz rechtfertigen wiirden

- Hohe Minderung der raumlichen Trennwirkung insbesondere im Bereich des
Tunnelbauwerkes

- Hohe stadtebauliche Entwicklungsméglichkeiten der Gemeinde
- Relative hoher Anteil der generierbaren Erldse durch Grundstiicksvermarktung

- Madglichkeit einer abschnittsweisen Realisierung

4.3.11. Auswirkungen Planungen St 2063

Wie unter Kap. 1.3. erlautert liegt sowohl den Verkehrszahlen und der hieraus resultierenden
Larmberechnungen als auch der technischen Planung der Machbarkeitsstudie die im Jahr 2010
aktuellen Planungen zur Verlegung der Staatsstrafe St 2063 zu Grunde. Im Lauf der Bearbeitung
der Machbarkeitsstudie ist in der Gemeinde ein Meinungsbildungsprozess bzgl. dieser Verlegung in
Gang gekommen, welcher zwischenzeitlich eine Vielzahl von weiteren Varianten mit z.T. deutlichen
Auswirkungen auf diese Studie hervorbrachte. In diversen Gemeinderatssitzungen wurden diese
Varianten untersucht und von den Erstellern dieser Studie hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf eine
Tunnelverlangerung analysiert.

Fir die Staatstrasse St 2063 sind nach diesem Prozess noch zwei Varianten verblieben, Variante A
und Variante B, welche nachfolgend kurz vorgestellt und deren Auswirkungen auf die vorliegende
Machbarkeitsstudie erortert werden.

Eine abschlieBende Festlegung welche der beiden Varianten zur Ausfiihrung gelangen soll, wird im
Frihjahr 2013 in einem Burgerentscheid in der Gemeinde Gréfelfing getroffen.
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Abbildung 160 — St 2063 Variante A

Die Variante A entspricht der bereits in Kap. 1.3. vorgestellten Planung.

Die Anschlussstelle Gréafelfing wird nach Osten als Vollanschluss verlegt. Die Unterquerung
der Autobahn erfolgt tber das bereits hergestellt Bauwerk

Die St 2063 umfahrt nérdlich der Autobahn das Siedlungsgebiet und bindet an der
nordlichen Grenze zur Landeshauptstadt Miinchen an die bestehende St 2063 an

Die Anbindung im Suden erfolgt von der bestehenden St 2063 Uber die Wirmtalstraf3e
Die St 2063 erhéalt eine direkte Anbindung an das Gewerbegebiet

Die bestehende St 2063 wird im Gemeindegebiet als Pasinger Stral3e herabgestuft
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Abbildung 161 — St 2063 Variante B
Die Variante B entspricht einer abgespeckten Variante A ohne den ndérdlichen Ast.

- Die Anschlussstelle Gréfelfing wird nach Osten als Vollanschluss verlegt. Die Unterquerung
der Autobahn erfolgt Uber das bereits hergestellt Bauwerk

- Die Fahrtrichtung nach Lindau und von Miinchen werden iiber Rampen ohne weitere
Verbindung nach Norden realisiert

- Die Umfahrung wird keine StaatsstrafRe und beschrénkt sich auf den Teil sudlich der
Autobahn

- Die St 2063 bleibt vollumfanglich in der alten Lage erhalten
- Die Anbindung im Suden erfolgt von der bestehenden St 2063 Uber die Wirmtalstra3e

- Die Umfahrung erhalt eine direkte Anbindung an das Gewerbegebiet

Nachdem die Variante A bereits in der Machbarkeitsstudie berucksichtigt wurde sind keine
Auswirkungen vorhanden.

Die Variante B hat jedoch Auswirkungen die in der weiteren Folge der Planungen zu betrachten
waren:

Die Verkehrszahlen wurden fur eine Vollverlegung der St 2063 prognostiziert. Die
Larmschutzberechnungen basieren auf die vorgenannten Verkehrszahlen. Es ist jedoch nicht damit
zu rechnen, dass durch diese Veranderungen die grundsatzliche Aussagekraft der Studie hinterfragt
werden musste.
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Die geometrische Lage der neuen Anschlussstelle inshesondere im Norden wurde nicht detailliert
Uberprift. Ggf. hatte die Einfadelspur nach Lindau geringfligige Auswirkungen auf das &stlichste
Ende der Galerie.

Bisher war man davon ausgegangen, dass die Querung der Pasinger Stral3e nach Verlegung der St
2063 nach Osten zwar aufrecht zu erhalten sein wird, jedoch eine untergeordnete Rolle spielt. Die
Verkehre werden sich zwar in Richtung der Umgehungsstrale verschieben, jedoch behdlt diese
Querung eine groRe Bedeutung. Dahingehend sind die verkehrlichen Einschrankungen durch den
Bau des kurzen Tunnels an dieser Stelle zu minimieren. Der Bauablauf des Tunnels an dieser Stelle
ware in weiteren Planungsphasen genauer zu beleuchten.

4.3.12. Verfahrensschritte zur Realisierung

Fur die Realisierung der Planungsempfehlung Ost, ggf. auch unter Einbeziehung der
Planungsempfehlung West als Teil der GesamtmalRhahme werden folgende Verfahrensschritte
empfohlen

Bei gesonderter Betrachtung und Realisierung konnen hier nachfolgende Verfahrensschritte
empfohlen werden (s.a. Kap. 2.8):

- Entscheidungsfindungsprozess in Gemeinderat und Gemeinde hinsichtlich Umfang der zu
realisierenden MafRnahme

- Abstimmung mit der ABDSB bzgl. der Vorgehensweise. Hier ist auch zu klaren ob die
weiteren Planungsleistungen von der Gemeinde oder der ABDSB durchgefihrt und
veranlasst werden

- Gesicherte Abklarung der Entwicklungsmoglichkeiten
o Umweltvertraglichkeitspriifung
o Gesprache/Verhandlungen mit den Grundstiickseigentiimern
o Stadtebaulicher Wettbewerb fur die Entwicklungsflachen

- Erstellung einer Beschlussvorlage fur den Gemeinderat und Einstellen der notwendigen
Mittel fur die vorbereitenden MaRhahmen in den Haushalt

- Baugrunduntersuchungen zur Klarung der Griindung und des Baugrubenverbaus
- Vermessungsleistungen

- Bauwerksuntersuchung des bestehenden Tunnelbauwerks im Ubergangsbereich sowie der
guerenden Bauwerke

- Erstellung einer Vorplanung und Kostenschétzung durch oder in Abstimmung mit der
ABDSB
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- Aufstellen der Planfeststellungsunterlagen und Einleitung des Planfeststellungsverfahrens
(Ablauf hierzu siehe auch Kap. 2.8)

- Vertrag Gemeinde/Bund tiber Kostenlibertragung und Ablése
- Abklarung der Finanzierungsrandbedingungen

- Erstellung einer Entwurfsplanung und einer Kostenberechnung
- Planfeststellungsbeschluss

- Erstellung einer Beschlussvorlage fir den Gemeinderat und Einstellen der notwendigen
Mittel in den Haushalt fir die Finanzierung und Baudurchfiihrung

- Erstellung der Ausschreibung und Beauftragung eines Unternehmens
- Baubegleitende Bautberwachung und Abnahme des Bauwerks
- Inbetriebnahme des Bauwerks

- Ablose

4.4. BERICHTERSTATTUNG

Auch in dieser abschlieenden Phase wurde der Projektsteuerung und der Vertretung der
Gemeinde regelmé&Rig Bericht erstattet. In zwei Prasentationen, im Gemeinderat am 24.07.2012 (s.
Anlage 40.4) und in einer Birgerversammliung im Birgerhaus am 25.10.2012 (s. Anlage 40.5)
wurden die abschliel3enden Ergebnisse prasentiert.

Hierbei wurde folgende Gliederung gewabhilt:
Bestandssituation
Variantenuntersuchung

Bewertung

Planungsempfehlung

a M 0w R

Kosten

Die Prasentation im Rahmen einer Burgerversammlung am 25.10.2012 knipfte inhaltlich an die
Informationsveranstaltung am 14.12.2011 an. Daher wurde die Bestandsituation nur kurz zur
Vervollstidndigung angerissen.

Die untersuchten Varianten welche am 14.12.2011 tlws. nur schematisch dargestellt wurden,
wurden diesmal mittels Lageplanausschnitten und représentativen Querprofilen aufgezeigt.
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Abbildung 162 - Auszug aus Prasentation vom 25.10.2012

Die Bewertungskriterien wurden wiederum erlautert und an zwei reprasentativen Beispielen die
Herangehensweise dargestellt:

- Tunnel West

Hier wurde an Hand der Larmkarten aufgezeigt, dass die derzeitige Larmbelastung durch
die Autobahn nur direkt am Tunnelportal die Grenzwerte Uberschreitet. Die angrenzenden
Bebauungen sudlich und ndérdlich der Autobahn befinden sich innerhalb der zulassigen
Grenzwerte, weshalb aus dieser Betrachtung heraus ein Tunnel wirtschaftlich nicht
gerechtfertigt ware.

Erschwerend hinzu kommt die fehlende Bebaubarkeit der angrenzenden Flachen.

327
16.04.2013



Machbarkeitsstudie
Tunnelverlangerung BAB A 96 bei Gréfelfing

Machbarkeitsstudie Tunnelverlangerung Gréifelfing

W

Rasterléarmkarte L

Tunnel West — Larmbelastung Bestand

r,Macht

1= 0e{n)

MOMLER + PARTNER INGENIEURE AG & ‘ ’
Burgerversammlung 25.10.2012 L Hyder

Abbildung 163 - Auszug aus Prasentation vom 25.10.2012

- Stadtebauliche Trennwirkung

Auf Grund der Topografie des anstehenden Geldndes ist eine Aufhebung der
stadtebaulichen Trennwirkung, welche eines der malRgebenden Kriterien in der Bewertung
war, nur auf Teilabschnitte zu realisieren. Dies wurde an den Abschnitten in Einschnittslage,
wo eine Aufhebung der Trennwirkung sehr deutlich erkennbar ist und bei Hochlage, wo eher
das Gegenteil der Fall ist, gezeigt. Das Beispiel zeigt hier die Larmschutzgalerie bei
Hosbach.
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Abbildung 164 - Auszug aus Prasentation vom 25.10.2012 - Trennwirkung Einschnitt
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Abbildung 165 - Auszug aus Présentation vom 25.10.2012 - Trennwirkung Hochlage
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Die nach der Bewertung favorisierte Planungsempfehlung unter zu Grunde Legung der

ausgewahlten Bewertungskriterien wurde detailliert gezeigt.
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Abbildung 166 - Planungsempfehlung Ost

Neben einer Ubersicht wurden auch die mdoglichen Nutzungen der angrenzenden

Entwicklungsflachen als grundsatzlicher Vorschlag préasentiert.
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Abbildung 167 - Auszug aus Prasentation vom 25.10.2012 - Planungsempfehlung

Die Kosten, gegliedert nach Bau- und Planungskosten sowie nach Abldsebetragen und die
maglichen Erldse aus den Grundstiicksverkaufen wurden gezeigt.

Die verbleibende zu finanzierende Deckungsliicke in Hohe von ca. 66 Mio. € wurde genannt.

Abbildung 168 - Finanzierungsbedarf
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5. ZUSAMMENFASSUNG

In der vorliegenden Studie wurde in mehreren Phasen eine Planungsempfehlung fir eine
Tunnelverlangerung an der A 96 in Gréafelfing erstellt.

In der Phase 1 wurden die Grundlagen fur alle weiteren Betrachtungen erhoben bzw. ermittelt:

- Stadtraumliche Analyse

- Verkehrsprognose 2025

- Larmschutzberechnungen 2025 (ohne zuséatzliche MaRnahmen)

- Bestandsdaten fir A 96, querende Bauwerke, bestehendes Tunnelbauwerk
- Daten von Baugrundaufschliissen, Grundwassermessstellen

- Rechtliche Rahmenbedingungen

- Grundstiickeigentumsverhaltnisse

- Vereinfachte Umweltvertraglichkeitsprufung

- Etc.

Auf Grundlage dieser Daten wurden in der Phase 2 zahlreiche Varianten fir eine maogliche
Tunnelverlangerung an der A 96 ausgearbeitet. Hier waren sowohl Varianten mit Tunnelbauwerken,
Galeriebauwerken und erganzenden Larmschutzwénden beinhaltet. Die Varianten wurden sowohl in
technischer Hinsicht (Herstellung, Bauablauf etc.) als auch in larmschutztechnischer Hinsicht
(Larmpegelminderung) untersucht. Fir eine mogliche Finanzierung der MalRnahme wurden
potentielle Entwicklungsflachen identifiziert und deren Konfliktpotentiale aus Umweltsicht ermittelt.
Fur alle Varianten wurden die Herstellkosten und die Bauzeit abgeschétzt.

In der Phase 3 wurden alle ausgearbeiteten Varianten nach einem Schema bewertet und
miteinander verglichen. Aus den Ergebnissen der Bewertung wurde die vorliegende
Planungsempfehlung erarbeitet.

Es konnte in der vorliegenden Studie nachgewiesen werden, dass eine Tunnelverlangerung
technisch aufwéndig, jedoch machbar ist. Insbesondere hinsichtlich des Bauablaufes unter der
Voraussetzung den Verkehr auf der A 96 und der querenden Gemeindestrassen zu jedem Zeitpunkt
aufrecht zu erhalten sind noch weitere Untersuchungen und Abstimmungen mit den zustandigen
Behorden erforderlich.

Eine vollstandige Ubertunnelung der Autobahn im Bereich der Gemeinde Gréafelfing oder auch eine
Tunnelverlangerung nach Westen konnte aus wirtschaftlichen Griinden nicht empfohlen werden.

Die stadtebauliche Trennwirkung durch die Autobahn konnte tlws. vollstdndig aufgehoben, an
anderer Stelle deutlich verbessert werden. Fur die Gemeinde koénnten grol3e
Entwicklungsmoglichkeiten entstehen, die so an keiner anderen Stelle des Gemeindegebietes
maoglich wéaren.
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Durch die zusatzliche Ausweisung von Bauland im Gemeindegebiet sind jedoch auch
Folgeinvestitionen, die in dieser Studie noch nicht monetar bewertet wurden, zu leisten.
Beispielsweise sind die Auswirkungen auf die Infrastruktur wie Stral3en, Wege, Wasser und
Abwasser sowie auf sonstige Einrichtungen wie Kindergérten, Schulen etc. erst noch zu ermitteln.

Ein Teil der MalRnahme kénnte durch die Vermarktung der erst durch die MaRhahme bebaubaren
Flachen finanziert werden. Es verbleiben jedoch maRgebliche Finanzierungslicken, die die
Gemeinde Uber Jahrzehnte finanziell belasten wird.

Die Realisierung der MaRnahme wird sowohl in der Vorbereitung als auch in der Baudurchfiihrung
viele Jahre in Anspruch nehmen und kann nur in Abstimmung und im Einvernehmen mit dem
Betreiber der A 96 der ABDSB erfolgen.

In zahlreichen Prasentationen und Besprechungen wurden Vertreter der Gemeinde, der
Gemeinderat und die Bevolkerung uUber den jeweiligen Bearbeitungsstand und die Ergebnisse
informiert und mit einbezogen.

Die Entscheidung Uber die weitere Vorgehensweise ist nun durch die Gemeinde Grafelfing auf
Grundlage dieser Studie zu treffen.
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