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Minchen, 20. Januar 2021

Brunhamstralentunnel

Blrgerantrag

¢ Das Planungsreferat wird gebeten schnellstméglich abschlielBend zu klaren, dass im Gebiet sidlich
der Brunhamstral3e gesichert kein Betrieb eine Durchfahrtshéhe von 4,50 m bendétigt.

o Das Planungsreferat und das Baureferat sollen begrinden, wieso es mdglich sein soll, dass ein
Tunnel, der ggf um 70 cm héher werden soll (von 3,80 m zu 4,50m) nur eine Erhéhung der Abgra-
bungen der Bodenseestralle um 20 cm (von 0,80 m auf 1,00 m) ergebenen und dabei der technisch
notwendige Neigungswinkel erhalten bleiben soll.

e Es ist wiinschenswert die Ful3géangerunterfiihrung unter der Bodenseestralie zu erhalten.

¢ Wie wirden die Umleitungen (Uber welche Strafl3en) verlaufen und mit welcher Dauer ist zu rech-
nen?

o Ein mdglichst realistisch geschétzter Baukostenpreis der gesamten MaRnahme fir den Planfall 1
und Planfall 3 soll dargestellt werde.

¢ Das Planungsreferat und das Baureferat werden gebeten die nachfolgenden Widerspriche aufzu-
klaren

Begrindung
Kommentar kursiv

2. Ausgangssituation Schrankenschliel3zeiten (Seite 2)
Nach Aussage der DB erhthen sich die Schlie3zeiten auf Grund von Fahrplananpassungen nach
Fertigstellung der 2. Stammstrecke auf ca. 46 Minuten pro Stunde.

Ja, es bedarf einer Losung noch bevor die 2.Stammstecke in Betrieb geht.

3. Voruntersuchung und rechtsgultiger Bebauungsplan (Seite 3)
Im Ergebnis dieser Studie zeigte sich, dass die bauliche Machbarkeit sowohl mit einer
Durchfahrtshéhe von 3,80m als auch einer Durchfahrtshéhe von 4,50m baulich moglich

ist. Die Zu- und Ausfahrten der angrenzenden Grundstlicke kénnen gesichert werden, die
Bodenseestral3e ist im Kreuzungsbereich bis zu max. 1,00m (bei einer Durchfahrtshéhe

von 4,50m) abzusenken.

Die damalig genannten Absenkungen der Bodenseestral3e bei 4,50m Durchfahrtshéhe lagen bei
1,40 m! Da der Neigungswinkel der StralRe sich nicht andern darf um die gewlinschte Durchfahrts-
Hoéhe nicht zu beeintrachtigen, ist die Darstellung von nur 1,0 m bei 4,5 m nicht nachvollziehbar.
Wenn die Durchfahrtshéhe sich um 70 cm erhdht, erhéht sich automatisch auch die Absenkung
der Bodensee- (von 0,8 m auf 1,5 m) und angepasst auch der Limes- und der Brunhamstral3e

mit extremen AnschlieBungsproblemen der Zufahrten der betroffenen Grundstticke.

Die héhere Absenkung von 1,5 m fir 4,50 m Durchfahrtshéhe fuhrt dabei zu nicht [6sbaren
Problemen bei den Zufahrten zu den betroffenen Grundstucken.

4. Planfalle (Seite 3)

4.1. Grundvariante — kleine Lésungsvariante (Seite 4)
Die genannte Verkehrsuntersuchung diente dazu, Ma3nahmen zu entwickeln, die einerseits
durch die Verdichtung und den Erhalt der Alleebaume eine ansprechende StralRenraumge-
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staltung und eine attraktive Fihrung fur Ful3génger*innen und Radfahrer*innen zur Folge
haben. Andererseits sollten MaZnahmen entwickelt werden, die eine leistungsfahigere Abwickl-
ung des Motorisierten Individualverkehres (MIV) verbessern.

4.2. Prognose-Nullfall 2030 (Seite 4)
Der Prognose Nullfall stellt die Grundlage fir die einzelnen Planfalle im Jahr 2030 dar. Alle

bis dahin bekannten Planungen (d.h. alle Bebauungsplanverfahren sowie sonstige Vorhaben

und Planungen, die verkehrlich relevant sind) werden im Verkehrsmodell beriicksichtigt

und bilden damit den sogenannten Prognose Nullfall 2030.

4.3. Planfall 1 — Hohenfreier Ausbau des BU BrunhamstraRe (Seite 5)
Der Planfall 1 sieht den héhenfreien Ausbau des Bahniibergangs Brunhamstrasse vor.

Dazu wird das S-Bahngleis Uber die Brunhamstral3e gefiihrt. Aufgrund des geringen Abstan-

Des zwischen der Gleisquerung und der Bodenseestrale ist eine Tieferlegung des

Knotenpunktes BodenseestralRe/Limesstraie/Brunhamstralle um max. 1m erforderlich.

Siehe dazu den Kommentar bei 3. Voruntersuchungen falsche Absenkungshéhe

Aus heutiger Sicht ist eine lichte Hohe von 3,80m (Linienbusverkehr) ausreichend.
Ob diese Hohe auch fur die grof3en Lkws zum Siriuspark und der ehemaligen Schlafwagen-
gesellschft ausrecht ist nicht geklart!

Die Auswertung der Verkehrssimulation zeigt, dass zur Optimierung des Verkehrsflusses (Seite 6)
zusétzlich eine Uberbreite Fahrbahn auf der Bodenseestral3e in stadtauswartiger Richtung

im Bereich zwischen Bodenseestral3e Nr. 297 und westlich des EDEKA-Centers notwendig

ist. Dazu ist eine Aufweitung der Fahrbahn um ca. 1-1,5m erforderlich, die einen baulichen
Eingriff in den angrenzenden Grunstreifen zur Folge hat. Fir eine weitere Fahrspur sind aber
3,5 m notwendig und das Féllen der Alleebdume

Weiter sind zwei Geradeausspuren am Knotenpunkt BodenseestraRe/Am Gleisdreieck
(stadteinwarts) notwendig.

Die Stadteinwartsfahrspuren an der Eimindung Am Gleisdreieck sind bereits vorhanden.

Soll damit angedeutet werden, dass nach der Einmiindung der Mainaustral3e dartber hinaus
zwei Fahrspuren bendtigt werden. Dann missen die beiden neu zu planenden und zu bauenden
Bahnunterfiihrungen an der Bodenseestral3e um mindestens eine Fahrspur erweitert werden.

- Die Zusammenlegung von Grundstiickszufahrten ist aufgrund der grof3en Anzahl von
Grundeigentimer*innen und eingeschrankter Grundstiickstiefe bzw. Freiflachenverfigbar-
Keit (interne ErschlieBung erforderlich) nur sehr schwer umsetzbar.

- Eine optionale Unterbindung der linkseinbiegenden Fahrzeuge aus den Grundstlicksaus-
Fahrten ist aufgrund fehlender Wende- bzw. Umfahrungsmaglichkeiten an der Bodenseestral3e
kritisch zu sehen und wird nicht empfohlen.

- weitere Ausbaumafnahmen wie z.B. vierspuriger Ausbau der BodenseestralRe sind nicht
zielfihrend (z.B. enormer Eingriff in Fremdgrundstiicke, Verkehrszunahme, Wegfall aktueller
Baumallee).

Da die Verkehrszunahme der Bodenseestrafl3e mit 50% prognostiziert wird, sind Grund-
stiickskaufe und Verhandlungen mit den betroffenen Eigentimern fir weitere Fahrspuren un-
umgéanglich. Auf der Nordseite der Bodenseestral3e zwischen Limes- und Ehrenbirgstralie
ist eine Fahrspur mit Geh- und Radweg nordlich der Baumallee umsetzbar ohne die Allee-
baume fallen zu missen. Bei mehreren Eigentimern sind dabei die Zaungrenzen schon seit
vielen Jahren um etwa 5 bis 6 Meter zurtickgesetzt.

4.4. Planfall 2 — Beibehaltung Schranke mit Schlie3zeit von 46 Min/Std (Seite 7)
Die DB AG hat zwischenzeitlich mitgeteilt, dass die Anlage des Bahniibergangs Brunham-

Stral3e abgangig sei, die dort eingebaute Technik sei veraltet und es gebe keine Ersatzteile

mehr. Der Bahnubergang werde daher kurzfristig, d.h. innerhalb der nachsten 2 Jahre

erneuert. Grundsatzlich sei die Bahn daran interessiert, den beschrankten Bahniibergang

zugunsten einer hohenfreien Losung aufzugeben. Nach Aussage der Bahn wére die jetzt

verbaute Ersatztechnik bis zur Inbetriebnahme einer Eisenbahniberfihrung in ca. 10 Jahren
weitgehend abgeschrieben.



Zusammenfassung Planfall 2 (Seite 9)
Es entstehen aufgrund der Erh6hung der Schrankenschliel3zeiten enorme Rickstaulangen.

So wird der Abfluss der BrunhamstraRRe in Richtung Siiden durch die geringen Offnungszeiten

des Bahnibergangs stark behindert, so dass sich Linksabbiegende aus der BodenseestralRe

Ost sich so weit zuriick stauen, dass der Geradeausverkehr auf der BodenseestralRe stadt-

auswarts nicht mehr abflieRen kann.

Also ist dies keine erstrebenswerte Lésung

4.5. Planfall 3 — SchlieBung Bahniibergang und VerbindungsstralRe parallel zu den
Gleisen (Seite 9)
Eine bautechnische Prifung, ob die Einrichtung dieser Verbindungsstral3e méglich ist, erfolg-
te im Rahmen der Verkehrsuntersuchung nicht.

Im Zeitraum von tber 20 Jahren fand sich niemand um eine bautechnische Priifung vorzuneh-
men. Da bleibt man nur noch sprachlos. Offensichtlich wollte man das Ergebnis gar nicht ken-
nenlernen

Eine Querungsmaglichkeit fur FulRganger* innen und Radfahrer*innen im Bereich des S-Bahn-
haltepunktes Neuaubing ist zur Erreichbarkeit des Bahnhofes und aus Grinden der Verkehrs-
sicherheit zwingend erforderlich.

Volle Zustimmung

Auch in diesem Planfall blockieren die Linksabbiegenden auf der Bodenseestral3e westlich
der Limesstral3e den Geradeausstrom im Knotenpunkt Bodenseestral3e/Limesstralle,
welcher dadurch keine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist.

Durch Veréanderung der Schaltzeiten der Ampelanlage wurden bereits sehr gute Verbes-
serungen erzielt.

Durch die Verlagerung des Verkehrs der Brunhamstral3e auf den Knotenpunkt Am Gleisdreieck
ist eine leistungsfahige Abwicklung aus/in Richtung Siden nicht mehr méglich.

Der Abfluss der Linkseinbiegenden in die BodenseestralR3e wird zusétzlich durch Ful3génger*
innen und Radfahrer*innen tber die ,neue” westliche Fuligéanger- und Radfahrerquerung

(s. 4.1) behindert.

Diese Behauptung ist nicht nachvollziehbar. Aktuell kann man derartige Querungen kaum
erleben.

Der linksabbiegende Verkehr der Bodenseestrafde Ost ist ebenfalls z.T. bis zum Knotenpunkt
Mainaustral3e Uberstaut und tberschreitet in der mal3gebenden Abendspitzenstunde

damit seine Kapazitatsgrenze.

Bis jetzt biegen an dieser Stelle nur die Fahrzeuge die zum OBI oder Metro fahren wollen ab;
diese Menge ist Uiberschaubar.

Der Umweg fur den Kfz-Verkehr betragt ca. 1,6 km und liegt damit in einer Gré3enordnung,
die von den motorisierten Verkehrsteilnehmer*innen durchaus noch angenommen

wird. Dennoch ist bei dieser Variante ebenso wie bei der Planfall 2 (s. 4.4) auf die verschlech-
terte Erreichbarkeit der Geschéfte nordlich und siudlich der S-Bahn hinzuweisen.

Eine etwas verschlechterte Erreichbarkeit fur Kfzs trifft nur fir den Discounter Lidl im Stden zu.
Nordlich der S-Bahn im Bereich der Brunhamstral3e gibt es keine Geschétfte.

Mdgliche Optimierungsmaflinahmen kdnnten:

eine zusatzliche Geradeausspur am Knotenpunkt BodenseestralRe/Am Gleisdreieck
stadteinwarts, (bereits vorhanden)

ein Entfall der westlichen Ful3géanger-/Radfahrerquerung am Knotenpunkt Bodenseestrale/
Am Gleisdreieck aus ,kleiner Lésungsvariante®,

die Einrichtung einer Uberbreiten Fahrspur zwischen EDEKA-Markt (Bodenseestr.
253) und Hundemaxx (Bodenseestr. 297) in stadtauswartiger Richtung

oder die ErschlieBung EDEKA-Markt tiber die Brunhamstralie sein

Diese ErschlieBung des EDEKA-Marktes wirde/konnte zur Vernichtung der vorhandenen
FuRgangerunterfihrung unter der Bodenseestral3e fiihren.
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Der Umweg fir den Kfz-Verkehr und damit auch fir den Busverkehr hat negative Aus-
Wirkungen auf die Fahrtzeit und damit auch auf das Fahrgastaufkommen. Auch die vor-
Handene direkte Beziehung von Neuaubing nach Grafelfing wird aufgrund des Um-
Weges unterbrochen.

Ein kurzer Umweg fir Kfzs andert nichts an der Beziehung zu Grafelfing bzw. Neuau-
bing und bei vom Bus vorweg schaltbarer Ampel am Gleisdreieck halt sich die Zeitver-
langerung sehr stark in Grenzen.

Zusammenfassung Planfall 3 (Seite 11)
- Der prognostizierte Verkehr kann an den signalisierten und unsignalisierten
Knotenpunkten in der maRRgebenden Spitzenstunde (Abendspitze) mit den
vorgeschlagenen Optimierungsmafl3nahmen leistungsfahig abgewickelt werden.

- Die zusatzliche Geradeausspur auf der Bodenseestralie stadteinwarts westlich

des Knotenpunktes Bodenseestrale/Am Gleisdreieck erfordert den Entfall

des sudlichen Grunstreifens auf einer Lange von ca. 90m.

- Die Aufweitung der Fahrbahn erfordert einen Eingriff in den Griinstreifen im

Bereich der Bodenseestral3e zwischen EDEKA-Markt und Hundemaxx von ca.
1,0m-1,5m.

« Durch eine Verlagerung der Anbindung des EDEKA-Marktes (Bodenseestr. (Seite 12)
253) von der Bodenseestral3e in die BrunhamstraRe kénnen die ausfahrenden
Verkehre leistungsfahig am Knotenpunkt BodenseestralRe/Limesstralie/Brunham-
Stral3e abgewickelt werden. Im Umkehrschluss erh6hen sich die Leistungsdefizite
einiger Grundstucksausfahrten durch die leistungsfahige Einleitung des EDEKA-
Verkehrs in die BodenseestralRe. (ohne ausreichender Begriindung)

« Die Zusammenlegung von Grundsttickszufahrten ist aufgrund der grof3en Anzahl
von Grundeigentiimer*innen und eingeschrankter Grundsttickstiefe bzw.
Freiflachenverfigbarkeit (interne ErschlieBung erforderlich) vsl. nicht umsetzbar.

- Eine optionale Unterbindung des linkseinbiegenden Verkehrs aus den Grundstuicks-
Ausfahrten ist aufgrund fehlender Wende- bzw. Umfahrungsmaoglichkeiten

an der Bodenseestral3e kritisch zu sehen und wird nicht empfohlen.

Der Gutachter weist darauf hin, dass fir die Umsetzbarkeit von Planfall 3 maRRgebend
die Realisierbarkeit einer Verbindungsstral3e zwischen der Brunhamstrafl3e und der
Stral3e Am Gleisdreieck zu prifen ist. Hinsichtlich der Realisierbarkeit sind die mal3-
gebenden Problempunkte zu I6sen (s. auch Abbildung 6):

« Eine Fihrung der Brunhamstraf3e Uber die Straf3e Am Gleisdreieck erzeugt fur

den Nord-Sud-Verkehr einen Umweg von ca. 1,6km. Dies wird zu unerwiinschtem
Schleichverkehr tber die Papinstrale und Centa-Hafenbradl-Straf3e fiihren. (kdnnte sein)
- Parallel zur Bahn ist auf einer Lange von ca. 500m Fremdgrundinanspruchnahme
erforderlich. Zudem kann ein Eingriff in ein gewerblich genutztes Gebéaude nicht aus-
geschlossen werden.

Da diese Fremdgrundinanspruchnahme fast vollstandig ungenutztes Bahngelande ist,
hat die Bahn ein grof3es Eigeninteresse an der Losung der Bahnquerung und der
sinnvollen Nutzung des Bereichs der brachliegenden Schienen. Die Bahn kam auf den
BA22 zu mit dem Wunsch das Problem der kiinftig zu erwartenden Schrankenschliel3-
Zeiten zu losen.

- Uber die StraRe am Gleisdreieck ist eine zusatzliche Briicke erforderlich. Eine direkte
(alternative) Einbindung in den Trog der Stral3e am Gleisdreieck scheidet aus, da u.a.
die Barrierefreiheit des FuRweges verloren ginge. Weiter miisste die Stral3e voraus-
sichtlich fir eine Abbiegespur aufgeweitet werden, mit der Folge, dass die Eisenbahn-
Uberfihrung neu gebaut werden musste.

Dies ist insgesamt eine miserable Aussage. Der Abstand zwischen den beiden Unterfiih-
rungen ist tiber 40 m. Wieso wiurde die Barrierefreiheit tlberhaupt verloren? Daflir ist kein
Grund ersichtlich. Zur Absenkung der neu gefiihrten Brunhamstral3e auf das Niveau der
StralRe Am Gleisdreieck steht sehr viel ungenutzte Flache zur Verfigung (fast 100 m Lange).
« Eine Einschleifung der Brunhamstral3e in die Stral’e Am Gleisdreieck wéare somit

nur tber den Parkplatz des Baumarktes maglich. Der Parkplatz misste entsprechend
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verlagert werden bzw. um eine weitere Versiegelung zu vermeiden mit einem Parkdeck
Uberbaut werden.
Vollig falsch was hier behauptet wird. Wenn tatsachlich die verlangerte Brunhamstral3e tber

die StralRe Am Gleisdreieck gefiihrt werden soll, dann miindet diese in den dann neu angeleg-

ten Herrschinger Bahnweg ein, der bereits das Planfeststellungsverfahren durchlauft.

4.6. Zusammenfassung der Ergebnisse aus den Planféllen 1 bis 3

Aus Sicht der Verwaltung ist allerdings eine bauliche Umsetzung der Variante 3 nicht zu
empfehlen (1,6 km Umweg, Schleichverkehr durch die Papinstral3e, Neubau einer Strafl3en-
briicke, Umbau Baumarktparkplatz). Die Buslinie 267 muss einen Umweg in Kauf nehmen.
Inwieweit der erfolgreiche Erwerb der zahlreichen Fremdgrundstiicke (inkl. eines bestehen-
den Gebaudes) zeitnah umsetzbar ist, ist fraglich. Folglich ist eine Weiterverfolgung

der Variante 3 nicht zu empfehlen.

Die beim Treffen der beiden Unterausschiisse der Bezirksausschiisse 21 und 22 getroffene
Aussage, dass es bis zu 20 Jahr dauern kdnnte, die notwendigen Flachen zu erwerben ist
abartig. Ob uberhaupt eine Flache zusatzlich zu den Bahnflachen bendtigt wird muss genau
geprift werden.

Die verschwenkte Brunhamstrafl3e benétigt zwei normalbreite Fahrspuren (2 x 3,25 m) und
nur einen Geh- und Radweg so man in diesem Bereich nicht eine Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h festlegt um etwas Platz zu sparen mit Fahrradern auf der StralRe wie in
der bisherigen BrunhamstralRe auch.

Der zusammengefassten Aussage der Verwaltung ist voll zu widersprechen; sie entbehrt
jeglicher Grundlage.

5. Entscheidungsvorschlag

Es wird empfohlen, den Planfall 1 — Bau einer Eisenbahntberfiihrung an der Brunham-
Stral3e weiterzuverfolgen und das Baureferat zu bitten, die Planungen wiederaufzunehmen
und mit der DB AG eine Planungsvereinbarung zur Realisierung zu schlief3en.

Zudem sind verkehrslenkende und bauliche MafRnahmen in der sudlichen Brunhamstralie
zu treffen, um die erhdhten Verkehrsmengen zu reduzieren.

Kosten fur die Unterfilhrung wurden bislang noch nicht abgeschatzt. Eine Aussage zu den
erwartbaren Kosten ist in diesem Planungs- und Verfahrensstand nicht moglich, weil diese
erst nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens ermittelt werden kénnen. Erst wenn
die Ergebnisse daraus bekannt sind, kénnen konkrete Vereinbarungen mit der DB Netz AG
abschlie3end festgelegt und die Kreuzungsvereinbarung abgeschlossen werden. Die Kosten
werden dem Stadtrat im Rahmen der Projektgenehmigung vorgelegt.

Die damals dem BA22 vorgetragenen Kostenschatzungen lagen bei etwa dem vierfachen
einer normalen Bahnunterfihrung. Die Kostenabschatzung muss zwingend deutlich vor dem
Start des Planfeststellungsverfahrens fur Variante 1 und 3 erfolgen.

Es gibt keinerlei Aussagen zum entstehenden Verkehrschaos wahrend der Umbaumalf3-
nahmen der Bahnunterfiihrung und der Absenkarbeiten in den betroffenen StraRen sowie
den notwendigen Umleitungen Uber eine sehr lange Zeit.

6. Beteiligung des Bezirksausschusses

Der Bezirksausschuss 22 Aubing-Lochhausen-Langwied hat sich in seiner Sitzung am ....
mit der 0.g. Beschlussvorlage befasst und einstimmig folgende Stellungnahme beschlossen
(Anlage (2)).

Ich hoffe auf die Unterstiitzung des gesamten BA22

Reinhard Bernsdorf
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