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1. Ausgangs- und Beschlusslage

Der Englische Garten in MlUnchen, mit einer Flache von 375 Hektar eine der weltweit
gro3ten Parkanlagen, wurde als erster Volkspark Europas im Jahr 1792 fur die
Bevolkerung gedffnet, gilt als Musterbeispiel eines klassischen englischen
Landschaftsgartens und ist ein Gartendenkmal von internationaler Bedeutung. Der
Englische Garten ist heute der wichtigste Freizeit- und Erholungsraum in der Innenstadt
und Ubernimmt als griine Lunge der Stadt eine wichtige Funktion fur das Stadtklima.
Durch den Bau des vierspurigen Mittleren Rings (in diesem Abschnitt Isarring bezeichnet)
in den 60er-Jahren wurde der Englische Garten in den stadtndheren, von Touristinn/en
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wie Bewohner/innen hoch frequentierten Sidteil und einen weniger besuchten Nordteil
zerschnitten, die heute lediglich Giber eine FuRgangerbriicke und eine fir Radfahrer/innen
und FuBganger/innen unattraktive StraBenunterfihrung der GyRlingstral3e miteinander
verbunden sind.

Durch das hohe Verkehrsaufkommen auf dem Isarring von ca. 112.000 Kfz/Tag (Zahlung
Nov. 2014) und den daraus resultierenden Larm- und Schadstoffemissionen sind die
Aufenthaltsqualitéat und Erholungsfunktion in den angrenzenden Parkgebieten v.a. am
Nordufer des Landschaftssees Kleinhesseloher See und im Bereich der traditionellen
Biergartengaststétte Seehaus erheblich beeintrachtigt. Dariiber hinaus kommt es in dem
Bereich in den Hauptverkehrszeiten zu erheblichen Stauerscheinungen auf dem Mittleren
Ring und den Zulaufstrecken v.a. der Ifflandstral3e von Stiden und der Dietlindenstral3e
von Westen.

Im Jahr 2011 wurde im Auftrag der Stiftung "Ein Englischer Garten" mittels Finanzierung
durch die Allianz Umweltstiftung eine Machbarkeitsuntersuchung zu einer Tunnellésung
durchgefuhrt. Diese sieht eine Tieferlegung des Isarrings vom sudlichen Portal des
Biedersteiner Tunnels bis zur Briicke Uber den Eisbach auf einer Gesamtlange von ca. 1
km vor, von denen 375 m im Tunnel verlaufen. Zwischen den beiden
Anschlussknotenpunkten Ifflandstral3e im Osten und Dietlindenstral3e im Westen ist in der
Machbarkeitsuntersuchung ein je Fahrtrichtung dreistreifiger Ausbau des Tunnels
vorgesehen, wobei der jeweils aul3ere Fahrstreifen eine reine Verflechtungsspur darstellt.

Da es nach der Er6ffnung des Richard-Strauss-Tunnels zu einer deutlichen Erhéhung der
Verkehrsbelastung auf dem Isarring und entsprechenden Stauerscheinungen am Isarring
und der Ifflandstrafl3e kam, wurde im Jahr 2011 die bis dahin an der Einmindung der
IfflandstrafRe bestehende Vollsignalisierung in eine Teilsignalisierung umgewandelt, bei
der die Fahrzeuge auf dem linken Fahrstreifen des Isarrings in Fahrtrichtung West mit
Dauergriin durchfahren kénnen. Durch die Teilsignalisierung konnte die Leistungsfahigkeit
des Isarrings in Fahrtrichtung West in der morgendlichen Spitzenstunde von ca. 2.600
Kfz/h im Jahr 2009 auf ca. 3.000 Kfz/h im Jahr 2014 erhoht werden. Gleichzeitig haben
die Einfahrer von der IfflandstralRe auf den Isarring Richtung Westen in der
Morgenspitzenstunde von ca. 900 Kfz/h auf ca. 700 Kfz/h abgenommen. Die
Stauerscheinungen v.a. in der Ifflandstraf3e blieben jedoch dennoch bestehen. Die
Situation in Fahrtrichtung Osten blieb unveréandert.

Daher hat der Stadtrat in der Vollversammlung am 19.02.2014 (,Handlungsprogramm
Mittlerer Ring — Sachstand und weiterer Untersuchungsbedarf‘, Vorlagen-Nr. 08-14 / V
13576) das Baureferat mit dem Bau einer provisorischen Verflechtungsspur auf der
Nordseite des Isarrings zwischen Ifflandstral3e und DietlindenstralRe als Provisorium mit
Fahrbahnbreiten von jeweils 3,00 m fir die Einfadelspur und die zwei durchgangigen
Fahrspuren des Isarrings beauftragt. Die Option einer Verlegung des Isarrings in einen
Tunnel mit dem Ziel der Aufhebung der Zerschneidung des Englischen Gartens wurde mit
dem Beschluss vom 19.02.2014 nachdrtcklich befurwortet. Mit den Planungen sollte
unverzuglich begonnen werden. Als Realisierungsvoraussetzung fir den Tunnel wurde
allerdings vom Stadtrat eine maf3gebliche Foérderung durch den Freistaat Bayern als
Eigentiimer des Englischen Gartens sowie ein das Vorhaben unterstitzendes Sponsoring
durch Private und Unternehmen gesehen. Die Verwaltung wurde beauftragt, die von der
Allianz Umweltstiftung finanzierte externe Machbarkeitsuntersuchung zum Tunnelprojekt
»Ein Englischer Garten* zu prifen und die mafRgeblichen Kriterien fir eine Einschatzung
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der verkehrlichen Wirkungen, der Realisierbarkeit und der Wirtschaftlichkeit der
MalRnahme nachvollziehbar abzuleiten. Im Einzelnen wurden folgende Prifauftrage erteilt:

« Das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung wurde beauftragt, die von der Allianz
Umweltstiftung finanzierte externe Machbarkeitsstudie im Benehmen mit dem
Kreisverwaltungsreferat anhand aktueller Verkehrsmengen und Prognosewerte
hinsichtlich der verkehrlichen Wirksamkeit, der verkehrlichen Notwendigkeit und der
verkehrlichen Auswirkungen zu prifen.

- Das Baureferat wurde beauftragt, die externe Machbarkeitsuntersuchung zum
Tunnelprojekt ,Ein Englischer Garten® hinsichtlich der baulichen Machbarkeit sowie des
Kostenrahmens auf Plausibilitéat und grundsatzliche Machbarkeit zu prifen.

+  Weiterhin wurde das Baureferat beauftragt, die externe Machbarkeitsuntersuchung
zum Tunnelprojekt ,Ein Englischer Garten“ hinsichtlich der Auswirkung der
provisorischen Verkehrsfiilhrung und Baustraf3en auf den bestehenden Baumbestand
Zu ermitteln.

- Das Referat fir Gesundheit und Umwelt wurde beauftragt, die externe
Machbarkeitsuntersuchung zum Tunnelprojekt ,Ein Englischer Garten* hinsichtlich
seiner fachlichen Zustandigkeit (Larmschutz, Luftschadstoffe) zu prifen.

Der in 0.g. Beschluss beauftragte Bau der provisorischen Verflechtungsspur wurde im
Oktober 2016 fertiggestellt. Der Bau einer durchgehenden Verflechtungsspur am Isarring
in Fahrtrichtung Westen zwischen Ifflandstral3e und Dietlindenstral3e ermdglicht die
Verflechtung fiir die aus der Ifflandstral3e in den Mittleren Ring einfahrenden und in die
DietlindenstralRe ausfahrenden Fahrzeuge. Die vorhandene Lichtsignalanlage sowie das
Provisorium des teilsignalisierten Knotens wurden zurickgebaut.

Mit dem Stadtratsbeschluss vom 19.11.2015 ("Handlungsprogramm Mittlerer Ring —
fachliche Bewertung, Priorisierungsvorschlag und weiterer Untersuchungsbedarf der drei
optionalen TunnelbaumalRnahmen", Vorlagen-Nr. 14 - 20/ V 03651) wurde das
Tunnelprojekt im Englischen Garten als Sonderprojekt eingestuft, welches sich bezlglich
Handlungsbedarf und Dringlichkeit nicht nach den gleichen Bewertungsmaf3stdben wie
die beiden anderen Ringabschnitte Landshuter Allee und Tegernseer Landstral3e
bewerten und priorisieren lasst. Des Weiteren blieben die Referate beauftragt, die mit dem
Beschluss der Vollversammlung des Stadtrates ,Handlungsprogramm Mittlerer Ring —
Sachstand und weiterer Untersuchungsbedarf“ vom 19.02.2014 beauftragten weiteren
Prifungen zur Tunnellésung am Isarring durchzufiihren.

Neben den bestehenden Auftragen erhielt das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung
den Auftrag, im Benehmen mit den fachlich betroffenen Referaten nach Abschluss der
vertiefenden Untersuchungen fir den Tunnel ,Englischer Garten®, auf Basis der verkehrs-
und bautechnischen Untersuchungsergebnisse sowie der Priifung des Kostenrahmens
einen Stadtratsbeschluss mit Entscheidungsvorschlag zum Bau der Tunnelmal3nahme
vorzulegen. Dazu sind auch die Férder- und Mitfinanzierungsmoglichkeiten durch Bund,
Freistaat und Private aufzuzeigen.

Die mit den Stadtratsbeschliissen vom 19.02.2014 und 19.11.2015 an das Referat fir
Stadtplanung und Bauordnung, das Baureferat sowie das Referat fur Gesundheit und
Umwelt ergangenen Prifauftrage der externen Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2011
sind erfolgt. In der vorliegenden Beschlussvorlage werden die Ergebnisse der
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Prufauftrage sowie ein Vorschlag zum weiteren Vorgehen und zu den nachsten konkreten
Handlungsschritten zur Entscheidung vorgelegt.

Zustandig fur die Entscheidung ist die Vollversammlung des Stadtrates gemal3 § 4 Nr. 9 b)
der Geschaftsordnung des Stadtrates (nach Vorberatung im Ausschuss flr Stadtplanung
und Bauordnung).

2. Ergebnisse der Priifauftrage
2.1. Verkehrsuntersuchung

Gemal dem Auftrag des Stadtrats vom 19.02.2014 wurde durch das Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung gemeinsam mit dem Kreisverwaltungsreferat eine
Verkehrsuntersuchung durchgefuhrt, welche die verkehrliche Wirksamkeit, die
verkehrliche Notwendigkeit und die verkehrlichen Auswirkungen des flr die Tunnelldsung
unterstellten sechsstreifigen Ausbaus zwischen Dietlindenstralle und Ifflandstrale anhand
aktueller Verkehrsmengen und Prognosewerte prifen sollte. Im Folgenden werden die
wesentlichen Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zusammengefasst dargestellt. Der
vollstandige Bericht zu der Verkehrsuntersuchung ist in Anlage 2 beigefugt.

Aufbauend auf im November 2014 durch das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung
durchgefihrten Verkehrszéhlungen und Staulangenmessungen, durch das Ingenieurbiro
Vassing durchgefiihrte Reisezeitmessungen und einer Spurverfolgung zur Ermittlung der
Verflechtungen zwischen Ifflandstral3e und Dietlindenstral3e sowie den
Tagesverkehrsbelastungen aus dem Verkehrsmodell der Landeshauptstadt Minchen
(Analyse 2015 und Prognose 2030) wurden eine Mikroskopische Verkehrsflusssimulation
sowie Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die relevanten lichtsignalgesteuerten
Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet durchgefihrt.

Folgende Falle wurden untersucht:
« Bestand 2015: Verkehrsnachfrage und -netz im Bestand mit Teilsignalisierung

- Bestandsnetz mit Nachfrage 2030: Bestandsnetz aus dem Jahr 2015 mit der
Verkehrsprognose ("Bestand 2030"): Dieser theoretische Fall wurde untersucht,
um die Wirkungen der Nachfragesteigerung bis zum Jahr 2030 ohne
Ausbaumaflnahmen ermitteln zu kénnen.

«  Prognosenullfall 2030 (2+3): Realisierung der provisorischen Verflechtungsspur in
Fahrtrichtung Westen zwischen der Einfahrt von der Ifflandstra3e und der Ausfahrt
zur DietlindenstrafRe mit Spurbreiten von je 3,0 m fir die Verflechtungsspur und die
beiden durchgehenden Fahrstreifen. Die Teilsignalisierung entfallt. Die
Fahrtrichtung Ost bleibt unveréndert. Es wird die fur das Jahr 2030 prognostizierte
Verkehrsnachfrage unterstellt.

« Prognoseplanfall 2030 (3+3): Realisierung von Verflechtungsspuren zwischen
Ifflandstraf3e und DietlindenstralRe in beiden Fahrtrichtungen mit Fahrbahnbreiten
von je 3,5 m fir die Einfadelspuren und die durchgehenden Fahrstreifen. Es wird
die fur das Jahr 2030 prognostizierte Verkehrsnachfrage unterstellt. Fir die
Beurteilung der Verbesserung der Verkehrsqualitat des Prognoseplanfalls (3+3)
gegenuber dem Prognosenulifall (3+2) ist es unerheblich, ob der Ausbau an der
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Oberflache oder als Tunnelldsung realisiert wird. Ebenso ist die Tunnellange

unerheblich.

In nachfolgender Abbildung sind die drei betrachteten Netzausbauzustande schematisch

dargestellt.
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Abbildung 1: Schematische Darstellung der Untersuchungsfalle
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2.1.1. Bestehende Verkehrssituation und Verkehrsentwicklung

Seit der Eroffnung des Effnerplatztunnels im Jahr 2006 und des Richard-Strauss-Tunnels
im Jahr 2009 ist der Mittlere Ring von der Kreuzung mit der Grafinger Strafl3e bis zum
Isarring kreuzungsfrei ausgebaut. Durch den Wegfall der Lichtsignalanlagen,
insbesondere der Anlage am Effnerplatz, hat sich ein kontinuierlicher Verkehrsfluss
eingestellt, der ohne Drosselung in Fahrtrichtung Westen bis zur Ifflandstrafie flie3t. Die
an der Einmiindung der Ifflandstral3e in den Isarring vorhandene Lichtsignalanlage ist
dadurch Uberlastet. Es kommt v.a. in der Morgenspitzenstunde zu erheblichem Riickstau
auf der Auffahrt von der Ifflandstral3e sowie am Isarring in Fahrtrichtung Westen. Auch auf
der Abfahrt vom Effnerplatz kommt es v.a. in der Morgenspitzenstunde zu Stauungen.

Neben der problematischen Verkehrssituation an der Einmindung der Ifflandstral3e in
Fahrtrichtung Westen stellt sich auch die Einmiindung der Dietlindenstral3e in den Isarring
in Fahrtrichtung Osten als problematisch dar. Durch die hohe Verkehrsbelastung auf dem
Isarring ist das Einfadeln fir einfahrende Fahrzeuge aus der Dietlindenstral3e nicht
storungsfrei moglich. Sowohl an der Auffahrt von der Dietlindenstral3e als auch am
Isarring vor der Einmindung der DietlindenstraRe kommt es zu Stauerscheinungen, am
ausgepragtesten in der in Fahrtrichtung Ost maf3geblichen Abendspitzenstunde. Nach der
Einmindung der Dietlindenstral3e fliel3t der Verkehr in Fahrtrichtung Osten weitgehend
normal. Im weiteren Verlauf ist lediglich die Auffahrt vom Isarring zum Effnerplatz in
Fahrtrichtung Osten problematisch. Hier stauen sich die Fahrzeuge v.a. morgens ab der
Ausfahrt vom Isarring zum Effnerplatz.

Die Entwicklung der Tagesverkehrsbelastung (Abbildung 2) zeigt eine deutliche Zunahme
der Verkehrsbelastung auf dem Isarring dstlich der Einmindung der Ifflandstral3e von ca.
70.000 Kfz/Tag im Jahr 2009 (vor Er6ffnung des Richard-Strauss-Tunnels) auf

93.000 Kfz/Tag im Jahr 2014 (+ 33%). Zwischen Ifflandstrale und Dietlindenstrale
besteht mit ca. 112.000 Kfz/Tag die héchste Verkehrsbelastung in diesem Abschnitt des
Mittleren Rings. Hier ist seit dem Jahr 2009 eine Zunahme in Fahrtrichtung Osten erfolgt,
wohingegen die Belastung in Fahrtrichtung Westen gleich geblieben ist. Auf der
Ifflandstral3e hat dagegen die Verkehrsbelastung deutlich von 41.000 Kfz/Tag auf 26.000
Kfz/Tag abgenommen (- 37%). Die Verkehrsbelastung der Dietlindenstralie ist konstant
geblieben.

Zur Erfassung der bestehenden Verkehrssituation wurden durch das Referat fir
Stadtplanung und Bauordnung im November 2014 Verkehrszahlungen an allen relevanten
Knotenpunkten sowie Staulangenmessungen durchgefihrt. Zuséatzlich wurden im Oktober
2015 zur Kalibrierung der Verkehrssimulation Reisezeitmessungen sowie eine
Spurverfolgung zur Ermittlung der Verflechtungsvorgénge am Isarring zwischen
IfflandstraRe und DietlindenstraRe durchgefiihrt. Weiterhin wurden verfligbare
Detektordaten und Videoaufzeichnungen herangezogen. Die Ergebnisse der
Staulangenmessungen und Reisezeitmessungen fur den Bestand und die betrachteten
Untersuchungsfélle sind in Kap. 2.1.4 dargestellit.
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Abbildung 2: Verkehrsentwicklung 2009 bis 2014

2.1.2.

Verkehrsprognose 2030

Die mithilfe des makroskopischen Verkehrsmodells ermittelte Verkehrsprognose fiir das
Jahr 2030 zeigt eine deutliche Zunahme der Verkehrsbelastung auf dem Isarring
zwischen Ifflandstral3e und DietlindenstralRe von 112.000 Kfz/Tag im Jahr 2014 auf
130.000 Kfz/Tag im Jahr 2030 (+16%) im Prognosenullfall mit provisorischer
Verflechtungsspur. Im Prognoseplanfall mit je 3 Fahrstreifen je Richtung zwischen
IfflandstrafRe und DietlindenstraRe wird die Verkehrsbelastung noch einmal etwas
zunehmen auf ca. 133.000 Kfz/Tag. Es ist davon auszugehen, dass die prognostizierten
Verkehrszunahmen die Verkehrssituation ohne Ausbaumaf3nahmen noch einmal deutlich

verschéarfen wiirden.
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Abbildung 3: Verkehrsprognose 2030

2.1.3. Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Die Leistungsféhigkeitsberechnungen wurden fur die funf relevanten
lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte im Umgriff der TunnelbaumafRnahme am Englischen
Garten durchgefuhrt: Dies sind die Knotenpunkte:

« Effnerplatz

« Effnerstrale/Englschalkinger Stral3e

+ Dietlinden-/Ungererstralle

- Dietlindenstral3e/Biedersteiner Stral3e

+ Schenkendorf-/Ungererstral3e
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Die Leistungsfahigkeitsberechnungen wurden fur den Bestand 2015 und die Prognose
2030 durchgefihrt. Durch die zusétzliche Verflechtungsspur in Richtung Osten erhéht sich
der Verkehrsfluss vom Isarring zum Effnerplatz. Fir die LSA Effnerplatz wird die
Leistungsfahigkeit daher fur die beiden Prognosefalle Prognosenulifall und
Prognoseplanfall getrennt untersucht. Bei den tbrigen vier Knotenpunkten unterscheiden
sich die Verkehrsbelastungen in Prognosenullfall und Prognoseplanfall kaum, daher wird
nur ein Prognosefall 2030 berechnet. Die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsberechnungen sind in Tabelle 1 fur die Morgen- (M) und die
Abendspitzenstunde (A) angegeben.

M(orgenspitzenstunde) Bestand 2015 Prognosenulifall | Prognoseplanfall
A(bendspitzenstunde) (3+2) 2030 (3+3) 2030
QSv Reserve QSv Reserve QSvV Reserve
Effnerplatz M C 19% D 7% E 1%
A D 14% D 2% E 0%
Effnerstr./Englschalkinger Str. M B 68% B 37%
A B 83% B 50%
Dietlindenstr./Ungererstr. M B 32% C 17%
A B 32% B 20%
Biedersteinerstr./Dietlindenstr. M A 46% B 20%
A A 42% B 20%
Schenkendorfstr./Ungererstr. M B 55% C 16%
A C 42% C 10%

Tabelle 1: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen (Knotenpunktbilanzen)

Der Effnerplatz stellt im Umgriff der Mal3Bhahme den leistungskritischten Knotenpunkt dar.
Die Qualitatsstufe der LSA Effnerplatz sinkt von C bzw. D im Bestand 2015 auf D im
Prognosenulifall und E im Prognoseplanfall 2030. Die Kapazitatsgrenze wird erreicht.

Die Ubrigen lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte sind unkritisch und kbnnen auch mit den
héheren Prognosebelastungen leistungsfahig abgewickelt werden.

2.14. Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation

Der Untersuchungsbereich fur die mikroskopische Verkehrsflusssimulation erstreckt sich
auf dem Isarring vom nérdlichen Ende des Biedersteiner Tunnels bis zum stdlichen Ende
des Richard-Strauss-Tunnels einschlie3lich des Effnerplatzes an der Oberflache sowie
auf der Dietlindenstral3e ab Kreuzung Biedersteiner Strafl3e und auf der Ifflandstral3e ab
der Max-Joseph-Briicke. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse der
Simulation fur die vier betrachteten Untersuchungsfalle sowie die Morgen- und
Abendspitzenstunde dargestellt. Ausgewertet wurden die Staulangen, die Reisezeiten und
die Verkehrsstarken.

Staulangen
Fir die betrachteten finf Staubereiche (s. Abbildung 4) wurde jeweils die Stauldnge im

Verlauf des Simulationszeitraums von 60 min fur den Bestand 2015, den Bestand 2030,
den Prognosenullfall (3+2) und den Prognoseplanfall (3+3) ausgewertet. Die Ergebnisse
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sind im Folgenden kurz erlautert.
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Abbildung 4: Erfasste Staubereiche

Auffahrt IfflandstraBe

Gegenwartig betragt die Staulange in der Auffahrt Ifflandstral’e sowohl in der
Morgen- als auch in der Abendspitzenstunde ca. 600 m. Sie wachst ohne
Ausbaumaflnahmen bis auf ca. 800 m im Bestand 2030 an. Sowohl im
Prognosenulifall (3+2) mit dem provisorischen dritten Verflechtungsstreifen als
auch im Prognoseplanfall (3+3) l6st sich der Stau vollstandig auf.

Isarring Fahrtrichtung West

Im Bestand 2015 und im Bestand 2030 ubertrifft die Staulange auf dem Isarring in
Fahrtrichtung West mit Teilsignalisierung in der Morgenspitzenstunde den
Messbereich (> 1.000 m). Der Ruckstau entlang des Isarrings kann durch den
dritten Fahrstreifen im Prognosenulifall (3+2) in der Morgenspitzenstunde auf max.
800 m reduziert werden. Im Prognoseplanfall (3+3) reduziert sich die maximale
Staulange in der Morgenspitzenstunde weiter auf max. 600 m. In der
Abendspitzenstunde I6st sich sowohl im Prognosenullfall als auch im
Prognoseplanfall 2030 der Stau auf dem Isarring in Fahrtrichtung West auf, der im
Bestand 2015 max. ca. 800 m betrégt und im Bestand 2030 auf ca. 1.000 m
anwachsen wirde.

Auffahrt DietlindenstraBBe

Im Bestand ist die Auffahrt Dietlindenstral3e in den Isarring in Fahrtrichtung Ost in
der Morgenspitzenstunde leistungsfahig. In der Prognose 2030 ohne Realisierung
des dritten Fahrstreifens in Richtung Osten wéachst der Stau entlang der
DietlindenstralRe bis tiber den Messbereich von 1.000 m an und reicht somit noch
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Uber die nachste LSA Dietlinden-/ Ungererstrafl3e sowie die LSA Leopold-/
Potsdamer Stral3e hinaus. Durch den Bau des Verflechtungsstreifens in
Fahrtrichtung Ost im Prognoseplanfall 2030 (3+3) geht der Stau in der
Morgenspitzenstunde auf ca. 100 m zurlck, in der Abendspitzenstunde entwickelt
sich weiterhin ein Riickstau von ca. 300 m. Die Geschwindigkeit des
Staulangenwachstums wird aber deutlich reduziert.

+ Isarring Fahrtrichtung Ost

Die Stauerfassung am Isarring in Fahrtrichtung Ost zeigt, dass am Isarring in
Fahrtrichtung Ost vor der Einmiindung der DietlindenstraRe ohne
Ertichtigungsmal3nahmen fir den Prognosehorizont 2030 Stauerscheinungen zu
erwarten sind und mit zahflissigem Verkehr zu rechnen ist. Durch den dritten
Fahrstreifen in Richtung Osten im Prognoseplanfall (3+3) reduziert sich die
Staulange in der Morgenspitzenstunde von ca. 600 m auf 200 m. In der
Abendspitzenstunde bleibt die Staulange von max. 800 m bestehen, das Eintreten
des Staus ist gegeniiber dem Prognosenullfall jedoch deutlich verzdgert.

+ Abfahrt Effnerplatz

An der Abfahrt vom Isarring zum Effnerplatz schwanken die Staulangen sehr stark,
unabhangig davon ob der dritte Fahrstreifen Richtung Osten am Isarring realisiert
wird oder nicht. Die Aufstelllange ist jedoch fast immer ausreichend, so dass der
Stau nicht bis auf den Mittleren Ring reicht. Vereinzelt reicht jedoch je nach
Fahrzeugankunftsverteilung und OV-Eingriffen am Effnerplatz in allen betrachteten
Untersuchungsfallen der Stau bis auf den Mittleren Ring.

Reisezeiten

Die deutlichste Reisezeiteinsparung durch die
Verflechtungsspur in Fahrtrichtung Osten wird
fur die von der Dietlindenstral3e in den Isarring
in Fahrtrichtung Osten fahrenden Fahrzeuge
erreicht. Fur diese reduziert sich die Reisezeit
morgens von 5,8 min im Prognosenullfall (3+2)
auf 1,8 min im Prognoseplanfall (3+3) (von
Querschnitt 5 bis Querschnitt 4 in
nebenstehender Abbildung 5). Abends
reduziert sich die Reisezeit fir diesen
Streckenabschnitt von 5,9 min auf 3,7 min.

Auf dem Isarring in Fahrtrichtung Ost (6 —4)
reduziert sich in der Morgenspitzenstunde die
Reisezeit von 2,0 min auf 1,5 min. Im weiteren
Verlauf (4-2, 453, 2-1) erh6hen sich die
Reisezeiten gegeniber dem Prognosenullfall
leicht, da durch die zusatzliche
Verflechtungsspur die Kapazitdt an der
Auffahrt Dietlindenstrale erhoht wird und
somit in den folgenden Abschnitten mehr
Fahrzeuge ankommen.In Fahrtrichtung West
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gibt es geringflgige Reisezeiteinsparungen in Abbildung
etwas Reisezeitauswertung

allen

Abschnitten

ausgepragter
Morgenspitzenstunde.
Verkehrsstédrken

in

des
der

Isarrings,

maf3geblichen

5:

Querschnitte

far

In Tabelle 2 sind die Verkehrsstarken fiir die untersuchten Planfalle in Morgen- und
Abendspitzenstunde angegeben.
In der Morgenspitzenstunde kdénnen in Fahrtrichtung West in den beiden Féallen Bestand

2015 und Bestand 2030 etwa 3.900 Kfz/h abgewickelt werden. In der

Morgenspitzenstunde ist damit in Fahrtrichtung West bereits heute die Kapazitatsgrenze
der Verkehrsanlage erreicht. Im Prognosenullfall 2030 erhdht sich der Durchfluss um ca.
500 Kfz/h und im Prognoseplanfall 2030 (3+3) um weitere 100 Kfz/h (aufgrund der
hoheren Geschwindigkeiten infolge der breiteren Fahrstreifen). In beiden Fallen Ubersteigt
das Wachstum der Verkehrsnachfrage die Kapazitatserhhung am Isarring, so dass auch
mit den ErtlichtigungsmalRnahmen weiterhin zahflussiger Verkehr in der
Morgenspitzenstunde in Fahrtrichtung Westen erwartet wird bei jedoch verkirzten
Reisezeiten und deutlich héheren Verkehrsstarken. In der Abendspitzenstunde kann das
prognostizierte Verkehrsaufkommen im Prognosenulifall und Prognoseplanfall (3+3) in
Fahrtrichtung Westen abgewickelt werden.

In Fahrtrichtung Osten wird in der Morgenspitzenstunde durch die starke Zunahme der
Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2030 fur den Bestand 2030 und den Prognosenullifall
2030 in der Morgenspitzenstunde die Kapazitatsgrenze erreicht (ca. 4.150 Kfz/h). In der
Abendspitzenstunde wird in Fahrtrichtung Osten bereits im Bestand 2015 die Kapazitat
erreicht. Bei Realisierung des Prognoseplanfalls (3+3) kénnen in den Spitzenstunden
zusétzlich jeweils ca. 300 Kfz/h abgewickelt werden. In der Abendspitzenstunde liegt der

Durchfluss jedoch weiterhin unter der Verkehrsnachfrage, so dass weiterhin ein

Leistungsfahigkeitsdefizit bestehen bleibt.

M(orgen- Bestand Bestand Diff. Prognose Diff. Prognose | Diff. PF
spitze) 2015 2030 Bestand nullfall | PNF 2030- | planfall 2030 -
A(bend- 2030 - (3+2) 2030 | Bestand | (3+3) 2030 | PNF 2030
spitze) 2015 2030

Isarring M 3.120 3.126 +6 3.539 +403 3.631 +92
R. West A| 2636 3.126 +490 3.222 +96 3.269 +47
Ifflandstr. M 765 755 -10 853 +98 850 -3
R. West A 736 735 1 844 +109 845 +1
Summe M 3.885 3.881 +4 4.392 +501 4.481 +89
R. West A| 3372 3.861 +489 4.066 +205 4.114 +48
Dietlindenstr | M 888 948 +60 928 -20 1.162 +234
+R. Ost A 1.061 960 -101 951 -9 1.148 +197
Isarring M 2.896 3.225 + 329 3.187 -38 3.263 +76
R. Ost A 3.086 3.203 +117 3.244 +41 3.370 +126
Summe M 3.784 4.173 + 389 4.115 -58 4.425 +310
R A 4.147 4.163 +16 4.195 +32 4.518 +323
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Tabelle 2: Verkehrsstarken [Kfz/h]

2.1.5. Fazit der Verkehrsuntersuchung

Im Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Miinchen ist ein primares
Hauptverkehrsstral3ennetz ausgewiesen, das in erster Linie dem Ziel der Bindelung
starker grol3raumiger und regionaler Kfz-Verkehrsstréme sowie starker Binnenverkehrs-
und Ziel-/Quellverkehrsstrome dient. Um diese Blundelungsfunktion erfillen zu kénnen,
missen alle StraBen des Primarnetzes eine entsprechende Verkehrsqualitat aufweisen,
damit keine Verdrangungen in das untergeordnete Stral3ennetz auftreten. Die
mafgebliche Schlisselfunktion innerhalb dieses Primarnetzes spielt dabei der Mittlere
Ring als Hauptbiindelungs- und -verteilungsschiene. Durch das anhaltende Wachstum der
Stadt Minchen und des Umlandes und dem damit einhergehenden Verkehrsanstieg
befinden sich der Mittlere Ring und seine Hauptzufahrtsstral3en in weiten Teilen in den
Spitzenverkehrszeiten zunehmend an der Leistungsfahigkeitsgrenze und laufen Gefahr,
ihre Bundelungsfunktion nicht mehr in vollem Umfang erflllen zu kénnen. Insbesondere
an den Zufahrten IfflandstraRe und Dietlindenstral3e sowie auf dem Isarring bestehen
schon heute splrbare Einschréankungen der Verkehrsqualitat mit ausgepragten
Stauerscheinungen in den Spitzenstunden. Mit der prognostizierten weiteren
Verkehrszunahme wird sich die Verkehrsqualitat in diesem Bereich weiter deutlich
verschlechtern.

Die wesentlichen Verbesserungen des Prognoseplanfalls (3+3) gegenliber dem
Prognosenulifall (3+2) sind in der folgenden Abbildung 6 dargestellt.



Seite 14

5 NS
@

Biedersteiner Tunnel Richtung Ost
= Morgens: Reisezeit sinkt von ca. 2,0 min auf 1,5 min;

Rckstau geht morgens von ca. 600 m auf 200 m zurtick
= Abends: Verkehrssituation ahnlich fir (3+3) und (3+2) b \
= Dietlindenstrafie \gf &é
r PlatnT= Rheinstrage & Eé"
LRy & &
ek, &
LZA Dietlinden-/Ungererstr. und
LZA Leopold-/ Potsdamer Str. % B d
5 "ag,
= Morgens und abends: Durch + %
die Realisierung des dritten s
Fahrstreifen Richtung Ost sind 3 . ; Gogl
beide LZA nicht mehr durch ), Y s S
Ruickstau von der Auffahrt ] o "\ Isarring Richtung West &
Dietlindenstr. beeintrachtigt 1 eing, & 4" Kapazitat steigt um ca. 100 Kfz/h 5
i BlEiNiC s o = T & f& A |
VIP-Taxi-Mietwagen SUage” B & & % ANy 51 4]
Denzdiiemsrr Hoherzollermes, 35‘ A = o f‘ T é&‘ . ok -
i 5 ~ Mittlerer Ring Richtung West

/- = Morgens: Reisezeit sinkt von
2,8 min auf 2,2 min; Rickstau
verringert sich von ca. 800 m
auf 600 m

= Abends: Verkehrssituation
&hnlich fir (3+3) und (3+2)

NG T

Auffahrt DietlindenstraRe /
= Morgens sinkt die Reisezeit von ca. 58 min 7
auf 1,8 min und der Stau geht von tber 1.000 4 /i [
m auf 100 m zurtick , i & | |sarring Richtung Ost
= Abends: Relsezen kirzer 5,9 min auf3,7 min ; & _m=n Kapazitét steigt um
Stau von tber 1.000 m auf 300 m reduziert ~ [& = ca. 300 Kfz/h

el
A0

y
'
y

<7~

s e i
] ESlrate LI

Abbildung 6: Verbesserungen des Prognoseplanfalls (3+3) gg. Prognosenulifall (3+2)

Durch den Bau eines Verflechtungsstreifens zwischen Ifflandstral3e und DietlindenstralRe
in Fahrtrichtung Westen mit regularen Fahrbahnbreiten von 3,50 m (Prognoseplanfall 3+3)
reduziert sich in der mal3geblichen Morgenspitzenstunde die maximale Stauldnge am
Isarring in Richtung Westen von ca. 800 m im Prognosenullfall auf ca. 600 m (-25 %). In
Fahrtrichtung Westen erhoht sich durch den reguldaren Einfadelstreifen die Kapazitat des
Isarrings in der Morgenspitzenstunde um ca. 100 Kfz/h (ca. +2 %) gegentber dem
Prognosenullifall (3+2). Da es sich im Prognosenulifall nur um ein zeitlich befristetes
Provisorium mit Fahrstreifenbreiten von nur 3,0 m in Fahrtrichtung Westen handelt,
welche nicht als dauerhafte Losung vertretbar ist, wird am Isarring zwischen Ifflandstral3e
und Dietlindenstraf3e auch in Fahrtrichtung Westen nur eine dauerhafte Errichtung von
drei je 3,50 m breiten Fahrstreifen zur Aufrechterhaltung der Hauptbindelungsfunktion
des Mittleren Rings wirksam beitragen.

In der Dietlindenstral3e reduziert sich die maximale Staul&nge in der maf3geblichen
Abendspitzenstunde von ca. 1.000 m im Prognosenullfall auf ca. 300 m (-70 %). In
Fahrtrichtung Osten erhéht sich durch die Einfadelspur die Kapazitat des Isarrings um
jeweils ca. 300 Kfz/h (ca. +8 %) in den Spitzenstunden. Dies stellt eine deutliche
Verbesserung der Verkehrsqualitat als Voraussetzung zur Aufrechterhaltung der
Hauptblndelungsfunktion des Mittleren Rings und seiner Zufahrt tber die
DietlindenstralRe in Fahrtrichtung Osten dar.

Die Wirksamkeit des Prognoseplanfalls (3+3) erreicht seine Grenze, wenn die
Verkehrsnachfrage (Prognose) die Kapazitat der Verkehrsanlage Ubersteigt. Hiermit ist im
Prognoseplanfall (3+3) in der Morgenspitzenstunde auf dem Mittleren Ring in
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Fahrtrichtung Westen zu rechnen und in der Abendspitzenstunde in Fahrtrichtung Osten.
In der Abendspitzenstunde kann der Stau in der Dietlindenstraf3e nicht vollstandig
abgebaut werden. Die leistungssteigernden Mal3Bhahmen am Isarring erzeugen an
Knotenpunkten im Umfeld Wirkungen in unterschiedlichen Auspragungen. Kritisch ist der
momentan schon stark ausgelastete Effnerplatz, fir den der Bau des
Verflechtungsstreifens in Fahrtrichtung Ost eine weitere Verschlechterung der
Verkehrsqualitat bedeutet.

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung, dass hinsichtlich
der starken Zunahme der Verkehrsnachfrage in der Prognose fiir das Jahr 2030 mit den
zusétzlichen, reguléaren Verflechtungsstreifen zwischen Ifflandstral3e und Dietlindenstral3e
in beiden Fahrtrichtungen ausreichende Verbesserungen der Verkehrsqualitat erreicht
werden kénnen, die zur Aufrechterhaltung der Hauptbiindelungsfunktion des Mittleren
Rings in diesem Ringabschnitt einen wesentlichen Beitrag leisten kbnnen.

2.2. Bauliche Machbarkeit

Gemal dem Auftrag des Stadtrats vom 19.02.2014 wurde durch das Baureferat die
externe Machbarkeitsuntersuchung aus dem Jahr 2011 hinsichtlich der baulichen
Machbarkeit gepruft. Hierzu wurden Voriiberlegungen hinsichtlich der Tunnell&nge,
Tunnelgeometrie- und -trassierung sowie der Bauweise angestellt.

2.2.1. Tunnellange

Aufbauend auf der privaten Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2011 wurden
Untersuchungen zu der Lage der Tunnelportale durchgefiihrt, wobei sich drei Varianten
ergaben, die sich hinsichtlich der Lage des westlichen Tunnelportals unterscheiden:

« Variante 1: mittellanger Tunnel, modifizierte Variante gemaf
Machbarkeitsuntersuchung

« Variante 2: langer Tunnel im Westen an den Biedersteiner Tunnel anschliel3end

« Variante 3: kurzer Tunnel

Die Lage des westlichen Portals gemal3 Machbarkeitsstudie berticksichtigt die historische
Parkgestaltung und den Anschluss an das bestehende Stral3ennetz. Aus den historischen
Karten ist zu entnehmen, dass sich der urspriingliche Englische Garten in etwa zwischen
dem Schwabinger Bach und dem Oberstjagermeisterbach ausdehnte und die Bache Tell
des Englischen Gartens waren. Damit der Schwabinger Bach in diesem Bereich wieder
Teil der Parkgestaltung werden kann, ist vorgesehen, den Isarring in diesem Bereich um
ca. 12 m nach Norden zu verlegen. Daraus ergibt sich zwischen dem Isarring und dem
Kleinhesseloher See ein freies Feld, in dem der Schwabinger Bach in Anlehnung an das
historische Vorbild wieder offen, gefiihrt werden kann. Gegeniber heute quert dann der
Schwabinger Bach den Tunnel ca. 150 m weiter im Westen. Nachdem dieser auf der
Tunneldecke liegt, ergibt sich hieraus der Tiefpunkt des Tunnels. Desweiteren
bericksichtigt die Planung, dass tberwiegend eine Mindestiberschittung von 1,50 m
vorhanden ist, um uneingeschrankt Neupflanzungen zu ermdglichen. Unter
Zugrundelegung, dass die Briicken Uber die Isar und den Eisbach nicht umgebaut werden
missen und der Eingriff in die IfflandstraRe mdglichst gering bleibt, soll das Ostportal
gegenuber der Machbarkeitsstudie ca. 15 m weiter 6stlich angeordnet werden. Unter
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Berticksichtigung der historischen Parkgestaltung und den geometrischen
Zwangspunkten ist es demzufolge sinnvoll, das Westportal wie in der Machbarkeitsstudie
vorgesehen, anzuordnen. Daraus ergibt sich ein ca. 390 m langer Tunnel (Anlage 3,
Variantel).

Alternativ wurde untersucht, den Tunnel auf der Westseite zu verlangern und an den
Biedersteiner Tunnel anzuschlie3en (Anlage 4, Variante 2). Es ergibt sich dann ein
zusammenhangender Tunnel mit einer L&nge von 925 m. Die Lange des bestehenden
Biedersteiner Tunnels betragt hiervon 305 m. Da der Biedersteiner Tunnel Uber dem
Gelande errichtet und Uberschittet wurde, lage der Tunnel zwischen dem westlichen
Portal der vorgenannten Variante 1 und dem Biedersteiner Tunnel in grof3en Bereichen
Uiber dem bestehenden Gelénde. Unter Berticksichtigung, den Tunnel ca. 1,5 m zu
Uberschitten, wiirde dann ein bis zu ca. 6 m hoher Erdwall entstehen.

Aus der Uberlegung, dass das Lodenfrey-Gelande nérdlich des Kleinhesseloher Sees
eine Barriere fur die Verbindung der beiden Teile des Englischen Gartens darstellt, wurde
als weitere Alternative eine Verkiirzung des Tunnels gegentber der Machbarkeitsstudie
untersucht (Anlage 5, Variante 3). Die Linienfuhrung des Tunnels sowie die Lage des
Westportals wurden hierbei so situiert, dass der Schwabinger Bach entlang des
Lodenfrey-Gelandes, im Bereich der Ful3- und Radwegunterfihrung an der
OsterwaldstralRe sowie unter den Zu- und Abfahrtsrampen der Dietlindenstraf3e im
Bestand erhalten werden kann. Hierdurch ergébe sich ein ca. 285 m langer Tunnel.

Die Beurteilungen der drei Varianten aus landschaftsplanerischer, naturschutzfachlicher
und denkmalschutzfachlicher Sicht sind in den jeweiligen Stellungnahmen (Kap. 3)
dargestellt. Die hierauf aufbauende Variantenempfehlung erfolgt in Kapitel 4.

2.2.2. Tunnelgeometrie und Trassierung

Die Machbarkeitsstudie der Stiftung ,Ein Englischer Garten* aus dem Jahr 2011 wurde
gemalf der damaligen gultigen Richtlinie fur die Ausstattung und den Betrieb von
StralRentunneln (RABT), Ausgabe 2006 geplant. Inzwischen steht die Ausgabe 2016 der
RABT kurz vor der Einfihrung. Danach ist die bisher vorgesehene Fahrspurbreite von
3,25 m auf 3,50 m zu verbreitern, so dass der Tunnel bei 6 Fahrspuren ca. 1,50 m breiter
wird. Die grof3ere Tunnelbreite kann im vorhandenen Bauraum umgesetzt werden.

Die nachfolgende Abbildung 7 zeigt den Regelquerschnitt des sechsstreifig ausgebildeten
Tunnels. Der Regelquerschnitt berlcksichtigt 3 x 3,50 m breite Fahrbahnen je Richtung
sowie beidseitige seitliche Notgehwege von jeweils 1,10 m Breite. Die beiden
Richtungsfahrbahnen sind mit einer durchgehenden Mittelwand baulich voneinander
getrennt. Dieser Querschnitt weist gemal Verkehrsuntersuchung fir das prognostizierte
Verkehrsaufkommen von ca. 132.000 Kfz/24h eine ausreichende Leistungsfahigkeit auf.
Die lichte Hohe im Tunnel betragt 4,80 m und beinhaltet einen 30 cm hohen
bautechnischen Nutzraum fur Sicherheitseinrichtungen wie z.B. Spursignalisierung,
Ventilatoren und Verkehrszeichen.
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Abbildung 7: Regelquerschnitt Tunnelbauwerk

Die Trassierungsparameter, die der Machbarkeitsstudie zugrundegelegt wurden, sind
durch die einschlagigen Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt06) abgedeckt
und kdénnen im Wesentlichen sowohl fiir die Hauptgradiente des Isarrings als auch fir die
Zu- und Abfahrtsrampen der Dietlinden- und Ifflandstraf3e) der weiteren Planung zugrunde
gelegt werden. Die Langsneigung im Tunnel betragt ca. 0,8 % und in den
Rampenbereichen ca. 6 %.

2.2.3. Bauweise

Der maximale Grundwasserstand liegt im vorgesehenen Baugebiet nur geringflgig unter
der Gelandeoberkante. Die Machbarkeitsstudie sieht deshalb vor, den Tunnel in einer
.wasserdichten“ offenen Baugrube herzustellen. Hierfir ware u.a. eine ,wasserdichte”
Baugrubenumschliel3ung sowie eine rickverankerte Betonsohle aus Unterwasserbeton
erforderlich.

Aufgrund der zwischenzeitlich durchgefiihrten Bodenaufschlisse und
Bodenuntersuchungen empfiehlt der Baugrundgutachter, den Tunnel analog den zuletzt
gebauten Tunnels am Mittleren Ring in Deckelbauweise herzustellen. Zudem wurde die
Machbarkeit dieser Bauweise durch eine tberschlagige statische Vorbemessung
nachgewiesen. Aufgrund der empfohlenen Deckelbauweise ist es moglich, die
Tunneldecke langsgeteilt in zwei Abschnitten, herzustellen. Dadurch kann der Verkehr
wahrend der Bauzeit mit Ausnahme der Zu- und Ausfahrtsbereiche grof3tenteils im
derzeitigen StralRenraum bzw. im Baufeld des Tunnels gefiihrt werden. Im Vergleich zur
Machbarkeitsstudie ist es deshalb mdglich, den baubedingten Parkeingriff im Baufeld des
Tunnels zu verringern.

In der kiinftigen Tunneltrasse verlauft ein Mischwasserkanal DN 1600. Dieser muss
baubegleitend umgelegt werden. Auf3erdem wird die Tunneltrasse im Bereich der
westlichen und 6stlichen Rampe jeweils durch einen Mischwasserkanal 600/1100 gequert.
Diese mussen ebenfalls verlegt werden. Die Einbindung in den Bauablauf ist in der
weiteren Planung noch im Detail zu untersuchen.
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2.3. OberflachenerschlieBung
2.3.1. ErschlieBung des Seehauses und der Hirschau fiir den Kfz-Verkehr

Das in der Machbarkeitsstudie der Stiftung ,Ein Englischer Garten” aufgezeigte
ErschlielBungskonzept tber den Tucherpark fir das Seehaus und dessen Parkplatz sowie
fur die Hirschau gewahrleistet die Erreichbarkeit aus allen Fahrbeziehungen, fuhrt jedoch
in Teilabschnitten Uber private Grundstlicke. Dies erscheint im Genehmigungsverfahren
schwer durchsetzbar.

Mit einer Ausfahrt von der Ifflandstral3e und einer Einfahrt auf die Ifflandstral3e zum bzw.
vom Englischen Garten sowie zwei Wendemoglichkeiten in der Ifflandstral3e (siehe
Anlage 6) ist eine ErschlieBung des Seehauses, des Parkplatzes und der Hirschau, die
ausschlief3lich tber 6ffentlichen Grund fuhrt, méglich. Das Kreisverwaltungsreferat hat
dieser L6sung zugestimmit.

Verbleibt der Seehausparkplatz im kinftigen Park in seiner heutigen Lage, missten alle
Parkplatzbenutzer/innen durch den wiedervereinigten Park fahren. Aus diesem Grund
wurde der Parkplatz in der Machbarkeitsstudie an einem neuen Standort am Rande des
Englischen Gartens angeordnet. Dieser Standort ist jedoch fir die Erschlie3ung Gber
offentlichen Grund nicht optimal.

Um den Englischen Garten méglichst von Kfz-Verkehr frei zu halten, sollte der
bestehende gebiihrenpflichtige Besucherparkplatz am Seehaus mit 92 Stellplatzen an
dieser Stelle entfallen. Als Ersatz fur die ca. 50 entfallenden Stellplatze im Bereich der
Unterfihrung GyRlingstral3e sowie die 92 Stellplatze am Seehaus soll ein Parkplatz an
anderer Stelle errichtet werden. Vorstellbar ware hier die Situierung eines neuen
Parkplatzes nordlich des Isarrings im Bereich der abzubrechenden Rampe der
GyRlingstralBe. Miteinzubeziehen ist darliber hinaus eine Nutzung des Parkhauses auf
dem Lodenfrey-Gelénde an der Osterwaldstral3e, welches vor allem am Wochenende und
am Abend Uber freie Kapazitaten verfligt, so dass eine Wechselnutzung der Stellplatze
sinnvoll ware.

Der Seehausparkplatz mit 92 Stellplatzen liegt auf dem Grundstuick der Bayerischen
Schldsserverwaltung. Eine Neusituierung des Seehausparkplatzes ist in der weiteren
Planung daher mit der Bayerischen Schlésserverwaltung abzustimmen.

Far den Anlieferverkehr (evil. zeitliche Beschrankung sinnvoll), Rettungsdienste,
Anwohnerinnen und Anwohner sowie flr mobilitatsbeeintrachtigte Personen muss die
Zufahrt zum Seehaus jedoch weiterhin méglich sein.

2.3.2. Wegebeziehungen im Englischen Garten

Die Wegebeziehungen fir Zuful3gehende und Radfahrende im Englischen Garten sind
abhéngig von der zukiinftigen Parkgestaltung. Im Rahmen der weiteren Planung sind die
Parkgestaltung sowie die Wegefiihrungen im Englischen Garten mit der Bayerischen
Schlésserverwaltung abzustimmen. Dabei sind die vorhandenen Hauptfahrradrouten
soweit wie mdglich miteinzubeziehen. Die in den Lageplanen (Anlagen 3 bis 5)
dargestellten Wegefiihrungen sind daher nur beispielhaft und missen in der weiteren
Planung konkretisiert werden.

Hauptradrouten gemaf Verkehrsentwicklungsplan Radverkehr der Landeshauptstadt
Minchen sind die Ost-West-Verbindung Uber den stral3enbegleitenden Radweg in beiden
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Richtungen entlang des Isarrings sowie die Nord-Sud- Verbindungen tber die GyR3-
lingstralRe sowie die Ful3- und Radwegunterfihrung Osterwald-/Liebergesellstralie (s.
Kap. 2.3.3). Diese sollen nach Herstellung des Tunnels mit den an die Hauptrouten des
Radverkehrs gestellten Standards wiederhergestellt werden. Dies sind eine ausreichende
Dimensionierung der Breite, Trennung des Rad- und FuRweges, Beleuchtung sowie
Winterdienst. Es ist auf eine mdglichst geradlinige Linienfiihrung und direkte Anschliisse
an das bestehende Radwegenetz zu achten.

Die Einsteigschéachte der bestehenden Abwasserkanéle und der fur den StraRentunnel
neu herzustellenden bzw. zu verlegenden Abwasserkanéle missen zur Kanalwartung fur
stadtische Betriebsfahrzeuge anfahrbar sein. Die neue Wegestruktur ist auf diese
Erfordernisse abzustimmen. Die FlAche um die Einsteigschachte ist im erforderlichen
Umfang zu befestigen.

2.3.3. FuB- und Radwegunterfiihrung Osterwald-/Liebergesellstralle

Der Rad- und FuRweg im Zuge der Osterwald- /Liebergesellstral3e unterquert heute den
Mittleren Ring mit einer Unterfihrung. Aufgrund des Straf3entunnels muss diese
abgebrochen werden. Die Machbarkeitsstudie sieht hierfur kein Ersatzbauwerk vor und
leitet den Rad- und Fuf3igangerverkehr um das westliche Tunnelportal, wodurch sich fir
die Benutzer der Weg um ca. 200 m verlangert.

Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung hat im Juli 2015 an der Fuf3- und
Radwegunterfihrung eine Fu3ganger- und Radfahrerzahlung durchgefihrt, die eine
Belastung von durchschnittlich 1.770 Radfahrende und 700 ZufulRgehende pro Tag ergab.
Im Maximum wurde die Unterfiihrung von 2.250 Radfahrende und 790 Zuful3gehende pro
Tag genutzt. Aufgrund der hohen Frequentierung und der Lage entlang einer im
Verkehrsentwicklungsplan Radverkehr der Landeshauptstadt Miinchen festgesetzten
Hauptradroute sollte daher auch im Fall mit Tunnel eine mdglichst direkte
Nord-Sid-Verbindung fir Rad- und FuRgangerverkehr hergestellt werden, die den an die
Hauptrouten des Radverkehrs gestellten Standards entspricht. Dies sind eine
ausreichende Dimensionierung der Breite, Trennung des Rad- und FuRweges,
Beleuchtung sowie Winterdienst.

Die Wiederherstellung einer méglichst direkten Rad- und FuBwegverbindung ist in den
beiden Varianten 1 (Tunnel analog Machbarkeitsstudie) und 2 (langer Tunnel) weiterhin
winschenswert. In Variante 3 (kurzer Tunnel) kann die bestehende Fuf3- und
Radwegunterfilhrung unverandert bestehen bleiben.

In Variante 1 (Tunnel analog Machbarkeitsstudie) besteht die Mdglichkeit der Errichtung
einer neuen Ful3- und Radwegbricke als Ersatz fur die entfallende Unterfihrung, wodurch
sich der Weg um ca. 50 m verlangern wirde. Die Breite einer Briicke sollte mindestens 6
m betragen (3,0 m FuBweg + 3,0 m Radweg). Im weiteren Planungsprozess muss mit den
Planungsbeteiligten abgewogen werden, ob der Bau einer neuen Ful3génger- und
Radfahrerbriicke angesichts eines Umweges von ca. 150 m Uber die Tunneloberflache
verhaltnismanig ist. Eine Ful3- und Radwegunterfihrung kann, falls ein Ersatzbauwerk
erforderlich wird, aus Kosten- und Unterhaltsgriinden sowie der Benutzerakzeptanz nicht
empfohlen werden.

In Variante 2 (langer Tunnel) kann die Rad- und FuBwegverbindung auf der Oberflache
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des Tunnels gefuihrt werden. Es entsteht jedoch aufgrund der Hohenlage des Tunnels ein
Umweg von ca. 150 m im Vergleich zu der heutigen Fihrung durch die Unterfihrung.

2.4. Auswirkungen der provisorischen Verkehrsfiihrung und Baustraflen auf den
bestehenden Baumbestand

Um die Auswirkungen der provisorischen Verkehrsfiihrung und der Baustral3en auf den
bestehenden Baumbestand hinreichend genau abschétzen zu kénnen, wurde fir alle
Varianten eine Grunbilanz erstellt. Zur besseren Einordnung dieser reinen Bilanzierung
sei vorangestellt:

+  Mit dem Bau des Isarrings wurde der Englische Garten gegeniiber dem
historischen Gelande stark veréndert. Um die negativen Effekte des
Strallenkorpers abzumildern, wurde die in den Park getriebene Schneise
anschlieend durch eine kulissenartige Bepflanzung leidlich kaschiert. Die
Geholze entlang des Isarrings entsprechen heute einem ,grinen Rollkragen* und
in keiner Weise dem urspriinglichen Parkbild.

+ Bei den fir die Umsetzung der Planung zu féallenden Baumen handelt es sich um
einen Bestand im Einflussbereich einer Hauptverkehrsstral3e. Die unmittelbaren
Auswirkungen des Isarrings (eingeschrankter Wurzelraum, Schadigung der
Geholze wie auch des Bodenkorpers durch Stickoxide und sonstige Abgase,
massive Beeintrachtigung und Schadigung der Bd&ume wie auch des
Bodenkorpers durch Streusalz) fuhren hier zu einer deutlich herabgesetzten
Vitalitat und Lebenserwartung der straRenbegleitenden Baume und Geholze.

« Durch die Emissionen des Isarrings (Larm, Lichteffekte) ist die Bedeutung der
Gehdlze u.a. als Lebensraum und Bruthabitat nur sehr eingeschréankt gegeben.

+ Nach einem Tunnelbau kénnen die Baume kinftig ohne schadigende
Beeintrachtigungen durch Spritzwasser, Streusalz und andere Emissionen neu
gepflanzt und damit in erheblich besserer Qualitdt und ohne negative Einflisse auf
die Lebenserwartung an Ort und Stelle ersetzt werden.

Die Machbarkeitsstudie sieht vor, den Tunnel komplett in einer offenen Baugrube
herzustellen und den gesamten Verkehr wahrend der Bauzeit sudlich des Baufeldes zu
fuhren. Dafiir miissen nach einer ersten Einschatzung ca. 1.170 Baume gefallt werden,
von denen ca. 625 Baume einen Stammumfang grof3er als 79 cm bzw. einen
Stammdurchmesser groRRer als 25 cm aufweisen. Mit der vom Gutachter empfohlenen
Deckelbauweise ist es mdglich, die Tunneldecke langsgeteilt in zwei Abschnitten
herzustellen. Dadurch kann der Verkehr wahrend der Bauzeit mit Ausnahme der
Rampenbereiche gréRtenteils im derzeitigen StralRenraum bzw. im Baufeld des Tunnels
gefuhrt werden. Es ist deshalb mdglich, den baubedingten Parkeingriff im Tunnelbereich
zu verringern. Im Gegensatz zur Machbarkeitsstudie verringern sich durch die
Deckelbauweise die Baumfallungen auf ca. 1.100, davon haben ca. 550 Baume einen
Stammumfang von tber 79 cm. Mit der neuen Erschliel3ung Uber éffentlichen Grund
werden jedoch wieder mehr Baumfallungen erforderlich, da diese Giber Flachen fuhrt, die
mit mehr Baumen bepflanzt sind als bei der Anbindung Uber Privatgrund. Insgesamt
missten hier zusatzlich ca. 120 Baume gefallt werden. Somit sind bei dieser Lésung
insgesamt 1.220 Baume zu féllen. Die Anzahl grof3er Ba&ume mit einem Stammumfang
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von Uber 79 cm bleibt jedoch mit ca. 560 BAumen geringer als bei der Machbarkeitsstudie
(625 Baume).

Bei der alternativen Untersuchung, den Tunnel mit dem Biedersteiner Tunnel zu
verbinden, missten ca. 1.260 Baume gefallt werden, von denen ca. 650 B&dume einen
Stammumfang von tber 79 cm aufweisen. Da fir die Tunnelherstellung bei dieser
Variante bauzeitlich der Verkehr tiber den Biedersteiner Tunnel gefiihrt werden musste,
werden zusatzlich noch weitere 85 Baumfallungen in diesem Bereich erforderlich.

Fur einen kurzen Tunnel, bei dem der Schwabinger Bach nicht umgelegt werden muss,
werden ca. 930 Baumfallungen erforderlich, ca. 460 davon mit einem Stammumfang von
tber 79 cm.

Die Baumbilanz bezieht sich auf den Ausgangszustand vor den Bauarbeiten fir die
provisorische Verflechtungsspur. Fir den Bau der provisorischen Verflechtungsspur
wurden 26 Baume gefallt.

Im Rahmen von Optimierungen in der weiteren Planung, insbesondere im Bereich von
Baustelleneinrichtungsflachen, kann die Anzahl der Baumféallungen voraussichtlich noch
reduziert werden.

2.5. Auswirkungen auf Larm und Luftschadstoffe

Einleitend ist anzumerken, dass es sich bei dem Tunnel im Bereich des Englischen
Gartens im Vergleich zu den beiden anderen Ringabschnitten Tegernseer LandstralRe und
Landshuter Allee nicht um ein Projekt zur notwendigen Verbesserung der Larm- und
Luftschadstoffbelastung fur die lokal angrenzende Wohnbevélkerung handelt, sondernum
ein Projekt zur Reparatur des Landschaftsdenkmals und Erholungsgebietes Englischer
Garten sowie zum Erhalt der verkehrlichen Leistungsfahigkeit des Mittleren Rings. Daher
l&sst sich dieses Projekt aus Sicht des Larmschutzes und der Lufthygiene beziglich
Handlungsbedarf und Dringlichkeit auch nicht nach den gleichen Bewertungsmalfistaben
(z.B. Anzahl entlasteter Anwohner/innen) bewerten und priorisieren.

2.5.1. Larm

Um die Schallsituation in den verschiedenen Varianten darzustellen, wurden
Schallimmissionsraster auf der Grundlage der Prognoseverkehrsbelastung flir das Jahr
2025 berechnet. Bei Fortsetzung der Planung wird eine detailliertere schalltechnische
Untersuchung auf Grundlage der Prognosebelastungen fiir das Jahr 2030 erforderlich.
Grundlage fiir die rechtliche Beurteilung beim Bau oder der baulichen Anderung von
Stral3en ist die 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung). Danach sind
schalltechnische Berechnungen anhand den "Richtlinien fir den Larmschutz an StraRen”
(RLS-90) vorgeschrieben. Zum Schutz vor schadigenden Umweltauswirkungen durch
Verkehrsgerausche sind nachfolgende Immissionsgrenzwerte einzuhalten:

Tag: Nacht:
1. Krankenhauser, Schulen, Kur- / Altenheime: 57 dB(A) 47 dB(A)
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2. reine, allgem. Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete: 59 dB(A) 49 dB(A)
3. Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete: 64 dB(A) 54 dB(A)
4. Gewerbegebiete: 69 dB(A) 59 dB(A)

Basis der schalltechnischen Berechnungen ist die Verkehrsprognose fur das Jahr 2025
mit einem DTV (Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke) von ca. 110.000 Kfz/24h
(entspricht DTVw 120.000 Kfz/24h) und einem Lkw-Anteil in H6he von 6 %.

Um die schalltechnischen Auswirkungen der verschiedenen Varianten zu quantifizieren,
wurden Larmkarten flr den bestehenden baulichen Zustand und die 3 Varianten der
Tunnelldsung erstellt. Die Entlastungswirkung wurde in Form von Differenzkarten
aufgezeigt. Die Larmkarten sind in Anlage 7 als Absolut- und Differenzdarstellungen
beigeflgt.

Bestandsnetz (Beurteilungsjahr 2025, Anlage 7.1)

Der Emissionspegel (Mittelungspegel) in 25 m Abstand von der Fahrbahnachse — hier auf
den Gesamtquerschnitt bezogen — betréagt 73,4 dB(A) am Tage (6:00 bis 22:00 Uhr) und
66,2 dB(A) in der Nacht (22.00 bis 6:00 Uhr). Derzeit bewirkt der Verkehrslarm, der durch
den Isarring verursacht wird, dass der fur eine Erholungsnutzung anzusetzende
Orientierungswert der DIN 18005 von 55 dB(A) am Tage, erst im Bereich des Sudufers
des Kleinhesseloher Sees, also ca. 400 m vom Isarring entfernt, erreicht wird. Dies zeigt,
dass die Erholungsqualitat bis in grof3e Abstande vom Isarring beeintrachtigt ist.

Im Bereich der Gaststatte ,Seehaus” liegen die Pegel durchwegs tber 60 dB(A) und im
Nahbereich zum Isarring tber 70 dB(A). Im Planungsumgriff liegt sidwestlich der Zufahrt
DietlindenstralRe zum Isarring auch ein kleineres Wohngebiet mit Reihenhausbebauung
und GeschoRwohnungsbau. Von der bestehenden Larmbelastung ist vor allem die
Bebauung Jungwirthstral3e/ LiebergesellstralRe stark betroffen. Die Pegel in den vorderen
Gebéaudereihen liegen durchwegs tber 60 bis Gber 65 dB(A) am Tage, wobei die
nachstgelegenen, dem Mittleren Ring zugewandten Fassaden mit Pegeln tGber 70 dB(A)
im potenziell gesundheitsgefahrdenden Bereich liegen. Zu beachten ist noch das
Altenheim an der Mannlichstral3e, wo ebenfalls an mehreren Fassaden Pegel deutlich
Uber den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV auftreten. Die Situation am Altenheim
ist in der weiteren Planung genauer zu betrachten, da es sich um einen Neubau handelt,
der evtl. schon auf die Auswirkungen des Mittleren Rings ausgelegt ist.

Variante 1 (Anlagen 7.2 und 7.3)

Durch die Anderung der Fahrbahnen in Lage und Hohe wird an der Wohnbebauung der
JungwirthstralRe ein Anspruch auf Schallschutz ausgel6st. Hierfir ist eine bis zu 5 m hohe
Larmschutzwand vorgesehen, die bis zum Westportal zu fuihren ist und damit auch den
Englischen Garten vor Larm schiitzt. Ein rechtlicher Anspruch auf Larmschutz fiir den
Englischen Garten besteht nicht. Die durch den Bau des Tunnels in Verbindung mit der
Schallschutzwand zu bewirkenden Pegelminderungen sind erheblich. Im Nahbereich des
Isarrings betragen sie mehr als 12 dB(A). Der Bereich, in dem der Orientierungswert der
DIN 18005 von 55 dB(A) eingehalten ist, der fur Erholungsflachen herangezogen wird,
verschiebt sich bis nérdlich der Gaststatte ,Seehaus”. Selbst mehrere 100 m vom Isarring
entfernt treten noch Pegelminderungen von 5 dB(A) und mehr auf. Im Bereich der
JungwirthstrafRe sind Pegelminderungen von ca. 6 bis 10 dB(A) gegenlber der
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Bestandssituation zu erzielen. An der Gaststatte ,Seehaus” ergibt sich eine
Pegelminderung von etwa 10 dB(A), am Altenheim ist keine nennenswerte Veranderung
des Beurteilungspegel zu erwarten.

Variante 2 (Anlagen 7.4 und 7.5)

Der lange Tunnel fuhrt dazu, dass die Schallimmissionen des Mittleren Ringes auf der
gesamten Lange zwischen dem Knoten mit der Ifflandstraf3e und dem nérdlichen Portal
des Biedersteintunnels vollkommen abgeschirmt werden — mit Ausnahme der Seitenein-
und -ausfahrt an der Dietlindenstral3e. Diese Variante bewirkt natiirlich die nachhaltigste
und optimale Entlastung sowohl der Erholungsflachen des Englischen Gartens als auch
der nachstgelegenen Wohnbebauung. Dabei werden im Nahbereich des Mittleren Ringes
generell Pegelminderungen gegeniber dem Bestand von z.T. weit mehr als 10 dB(A)
erreicht. Es verbleiben lediglich die weit entfernten oberirdischen Schallquellen, die ein
.innerstadtisches Hintergrundrauschen* hervorrufen. An der Wohnbebauung der
JungwirthstraRe/Liebergesellstralle betragen die Pegelminderungen etwa 8 bis 15 dB(A),
am Altenheim in der MannlichstralRe sind etwa 5 bis 7 dB(A) Pegelminderung zu erwarten
und an der Gaststatte ,Seehaus” etwa 11 dB(A).

Variante 3 (Anlagen 7.6 und 7.7)

Da im Bereich zwischen der Biedersteiner Stral3e und dem Schwabinger Bach die StralRe
nicht umgebaut wird, entsteht kein Anspruch auf Schallschutzmal3nahmen fiir die
Wohnbebauung an der Jungwirthstra3e. Nennenswerte Pegelminderungen beschrénken
sich auf den Bereich des Englischen Gartens im direkten Umfeld des Tunnels. In der
Mitte, oberhalb des Tunnels kénnen dabei durchaus groRere Pegelminderungen bis tber
10 dB(A) erzielt werden. An der Gaststatte ,Seehaus” betragt die Pegelminderung in
dieser Variante etwa 5 dB(A). Speziell der Kleinhesseloher See und die Wohnbebauung
im Bereich der DietlindenstralRe erfahren keine Pegelminderung. Nur mit einer
Larmschutzwand wie bei Variante 1 ist eine vergleichbare Pegelminderung auch in
diesem Bereich zu erwarten (zusatzliche Kosten ca. 1,5 Mio. €).

2.5.2. Luftschadstoffe

Die Aussagen zum Thema Luftschadstoffbelastungen basieren auf der privaten
Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2011, deren Abschatzungen auf Berechnungen mit
einem Screening-Modell beruhen. Dies ist mdglich, da sich die Variante 1 nur geringfligig
von der privaten Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2011 unterscheidet und die
grundsatzlichen Aussagen auch auf die Variante 2 und 3 Ubertragen werden kdnnen. Die
Ergebnisse dieser Berechnungen mit einem einfachen Screening-Modell, das z.B. keine
konkreten flachenhaften Geometrien bericksichtigt, konnen nicht mit den
Berechnungsergebnissen héherwertiger Modelle, wie sie bei den Machbarkeitsstudien
Landshuter Allee und Tegernseer Landstral3e verwendet wurden, verglichen werden.
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Eine Beurteilung des Einflusses der Tunnelvarianten auf die Luftqualitat wird sich auf die
Schadstoff-Gesamtbelastung durch Stickstoffdioxid NO, und Feinstaub PM,
konzentrieren, welche als Leitschadstoffe fiir den StralRenverkehr gelten. Die
beurteilungsrelevante Luftschadstoffgesamtbelastung setzt sich aus der
verkehrsbedingten Zusatzbelastung aus dem Isarring in den einzelnen Varianten und der
lokalen Schadstoffvorbelastung zusammen.

Die Tunnellésungen fiihren fur die vom Tunnel geschiitzten Bereiche zu einer
Reduzierung der Luftschadstoffbelastung. Hierdurch kann erreicht werden, dass sich dort
die Belastung der stadtischen Hintergrundbelastung annahert. Im Umfeld der jeweiligen
Tunnelportale (ca. 50 m um die Portale) ist gegentber dem Ohne-Fall mit einer
nennenswerten Erhéhung der Luftschadstoffgesamtbelastung zu rechnen. Mit
zunehmendem Abstand vom Portal bzw. Fahrbahnrand (mehr als 50 m) werden die
Belastungsunterschiede zwischen Tunnellésung und Ohne-Fall gering.

Die Gesamtbelastung durch NO; wird im Nahbereich der Stral3e sowohl bei Realisierung
der Tunnelldsung als auch im Ohne-Fall den Beurteilungswert von 40 pg/m3 im
Jahresmittel Ubersteigen. Hierin enthalten ist die lokale NO,-Vorbelastung von 30 ug/m3
(75% des Beurteilungswertes). Fur die vom Tunnel abgeschirmten Bereiche (z.B. 6stlicher
Uferbereich des Kleinhesseloher Sees und mittig direkt tber dem Tunnel) sind
Gesamtbelastungswerte zu erwarten, die lediglich etwas Uber der lokalen
Schadstoffvorbelastung liegen und somit durch den Tunnel eine gewisse Entlastung
erfahren werden. Uberschreitungen des Beurteilungswertes fiir PMyo (40 pg/m3
Jahresmittel) sind auch im Nahbereich der Stral3e nicht zu erwarten.

Nach erfolgter Konkretisierung der Planung mussen die Luftschadstoffberechnungen mit
einem hoherwertigen Ausbreitungsmodell durchgefiihrt werden, das die Lage und das
Emissionsverhalten der relevanten Quellen, die Stromungshindernisse und die
meteorologischen Gegebenheiten (Meteorologie-Jahresstatistik) detaillierter
bericksichtigt.

2.6. Kostenrahmen

Variante 1: Unter Bertcksichtigung der jetzigen Planungstiefe werden die Gesamtkosten
fur einen Tunnel in Anlehnung an die Machbarkeitsstudie mit einer Tunnellange von ca.
390 m (Variante 1, Anlage 3) bei ca. 125 Mio. € (brutto) liegen. Diese Kosten sind auch
bei der Tunnelvariante der Machbarkeitsstudie 2011 zu erwarten.

Variante 2: Wird der Tunnel mit dem Biedersteiner Tunnel verbunden, entsteht ein ca. 925
m langer Tunnel (Variante 2, Anlage 4). Fir den 620 m langen neuen Tunnel wirden bei
einer Realisierung Gesamtkosten in Hohe von ca. 160 Mio. € (brutto) entstehen, zuziglich
der Kosten fir die Nachriistung des Biedersteiner Tunnels. Diese Kosten waren aus dem
Programm fur die Tunnelnachristung zu finanzieren.

Variante 3: Fur einen kurzen Tunnel (Tunnellange ca. 285 m) bei dem der Schwabinger
Bach nicht umgelegt wird (Variante 3, Anlage 5), wiirden die Gesamtkosten ca. 97 Mio. €
(brutto) betragen.

3. Bewertung aus griinplanerischer, naturschutzfachlicher und
denkmalschutzfachlicher Sicht
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Im Folgenden wird die Tunnellésung aus griinplanerischer, naturschutzfachlicher und
denkmalschutzfachlicher Sicht qualitativ bewertet. Neben einer Einschatzung zu den drei
Tunnelvarianten erfolgt auch eine Einschéatzung eines oberirdischen sechsspurigen
Ausbaus, der aus grinplanerischer, naturschutz- und denkmalschutzfachlicher Sicht
auszuschlieRen ist.

3.1. Bewertung aus griinplanerischer Sicht

Oberirdischer 6-spuriger Ausbau

Die baubedingten Auswirkungen waren massiv: Sowohl was die Eingriffe in Natur und
Landschatft als auch die zahlreichen Baumfallungen betrifft.

Besonders gravierend waren die betriebsbedingten Langzeitauswirkungen: Die
Trennungswirkung der vorhandenen Stral3entrasse wiirde noch erheblich weiter
gesteigert, es wirden noch weitere grol3e Teilflachen dieser tUberragend wichtigen
Grunflache langfristig zerstort. Eine Entlastung des stark genutzten Sudteils durch die
Erholungsnutzung der Hirschau wirde durch die breitere Barriere noch weiter
eingeschrankt.

Diese MalRnahme wurde den Zielen der Landschaftsplanung vollig entgegenstehen und
sollte daher aus Sicht der Grunplanung nicht weiterverfolgt werden.

Tunnellésung

Auch bei der Tunnelldsung waren die baubedingten Auswirkungen zunachst erheblich.
Diese Eingriffe und Beeintrachtigungen wirden aber durch die zu erwartenden positiven
Langzeitauswirkungen mehr als ausgeglichen.

Ein Tunnel wiirde die Moéglichkeit eroffnen, eine — aus heutiger Sicht — von Seiten der
Landschaftsplanung als Fehler zu bewertende, Natur und Landschaft sehr
beeintrachtigende StraRenfiihrung zu korrigieren.

Betrachtet man die Schutzgiter im Sinne einer Umweltpriifung nach BauGB sind folgende
langfristigen positiven Effekte zu erwarten:

« Schutzgut Mensch: Derzeitige schadliche Einwirkungen durch Abgase und Larm
werden beseitigt bzw. erheblich gemindert. Die Erholungs- und Freizeitfunktion wird in
besonderem Mal3e verbessert; der z.T. deutlich Ubernutzte Sudteil des Englischen
Gartens wird spirbar entlastet.

- Schutzgut Tiere und Pflanzen: Die Lebensbedingungen fir Arten werden erheblich
verbessert, insbesondere wird die Durchgéngigkeit und Vernetzung zwischen den
beiden Teilbereichen des Englischen Gartens und seiner angrenzenden Lebensraume
wiederhergestellt.

Schutzgut Boden: Die Versiegelung im Bereich der derzeitigen Stral3entrassen wird
beseitigt, dafir entsteht auf der Tunneldecke neuer Boden.

- Schutzgut Wasser: Auf der Tunneldecke kann wieder Niederschlagswasser versickern,
die bisherige Belastung durch Streusalz und Reifen- und Bremsenabrieb entfallt. Die
Unterbrechungen / Unterdikerungen des Schwabinger Baches und des
Oberstjagermeisterbaches werden wieder aufgehoben.
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« Schutzgut Klima: Im Bereich des Tunnels ergeben sich positive Wirkungen auf
Luftqualitat, Lufttemperatur und Luftfeuchte. Die Grunflache Englischer Garten mit ihrer
gemal Klimafunktionskarte sehr hohen bioklimatischen Bedeutung wird bei dieser
Wohlfahrtswirkung deutlich gestérkt.

« Schutzgut Luft: Im Bereich der Tunneldecke werden die Abgasemissionen verringert.

« Schutzgut Landschaft. Das Landschaftshild wird grundlegend verbessert und kann sich
wieder dem Zustand bei der Schépfung des Englischen Gartens annéhern. Die visuelle
Beeintrachtigung durch die zerschneidende Verkehrsschneise wird sehr stark
gemildert. Die Funktionen des Regionalen Grunzugs werden durch die
Zusammenfuhrung der beiden Teile erheblich gestarkt. Die Zusammenfiihrung des
Englischen Gartens entspricht der Grundséatzen und Zielen der Landschaftsplanung in
besonderer Weise.

« Schutzgut Kultur und sonstige Sachgdter. Das Gartendenkmal kann von seiner bis
heute wesentlichen Stérung befreit werden.

«  Wechselwirkungen: Vom Tunnel durften vielfaltige positive Auswirkungen auch auf die
Wechselwirkungen ausgehen, z.B. Boden — Wasser — Klima — Arten.

Daruber hinaus wird mit der Tunnellésung die Freiflachenversorgung der angrenzenden
Stadtquartiere relevant verbessert: Es werden grof3e Flachen an gut nutzbaren

offentlichen Freiflachen hinzugewonnen. Gleichzeitig verbessert sich die Nutzbarkeit der
bisher verlarmten Streifen des Gartens ndrdlich und sudliche entlang der StraRentrasse.

Ebenfalls positiv ist die Verknlpfung der FuR- und Radwegeverbindungen tber eine
Tunneldecke.

Bezlglich der drei derzeitigen Tunnelplanungsvarianten sollte die kurze Variante aus Sicht
der Landschaftsplanung nicht weiterverfolgt werden. Die 0.g. positiven Wirkungen wirden
hier nur einen sehr kurzen Abschnitt betreffen und dadurch grundsatzlich erheblich
geschmaélert.

Die mittlere Variante ist geeignet, langfristig die 0.g. positiven Wirkungen zu entfalten.

Die lange Tunnelldsung mit einer Verbindung zum Biedersteiner Tunnel wére
grundsatzlich besonders positiv zu bewerten. Dabei ist aber in der weiteren
Konkretisierung genau zu prifen, ob die Eingriffe beim Bau dieser Variante
unverhaltnismafig hoch waren und wie sich die Hohensituation der Tunneldecke im
westlichen Bereich darstellen wiirde — also ob ein stérender 'Hlgel' vermieden werden
kann.

3.2. Naturschutzfachliche Bewertung

Der Isarring stellt innerhalb des Englischen Gartens einen Fremdkorper dar, welcher die
Vielfalt, Eigenart und Schonheit sowie den Erholungswertes von Natur und Landschatft,
die Belange des Arten- und Biotopschutzes wie auch den Naturhaushalt erheblich
beeintrachtigt. In seiner Bedeutung als historische Kulturlandschaft und fir die
Naherholung zu schiitzende Flachen (8 1 Abs. 4 Ziff. 1 und 2 BNatSchG) ist der Englische
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Garten dartiber hinaus gesetzlich besonders zu schiitzen.

Die naturschutzfachlich herausragende 6kologische Bedeutung des Englischen Gartens
ergibt sich aus seiner GroR3flachigkeit mit einer Gesamtgré3e von insgesamt tiber 375 ha
sowie seiner reichhaltigen und diversen Lebensraumausstattung. Seine Wiesen,
Rasenflachen, Walder, Hecken, Baumgruppen, Bache und Stillgewésser weisen
zusammen einen enormen Artenreichtum und eine Gberragende Verbundfunktion auf.
Alleine fiir die Gruppe der héheren Pflanzen flhrt die Biotopkartierung fur den stdlichen
Englischen Garten derzeit 240 verschiedene Arten auf. Der siidliche Englische Garten
stellt einen wesentlichen Lebensraum fur die streng geschutzte Artengruppe der
Fledermause dar. Er ist zudem Teil einer Haupt-Zug- und Wanderroute fur Fledermause
entlang der Isar. Mit Giber 50 nachgewiesenen Vogelarten ist der Englische Garten
zusammen mit den Auwaldern der nordlich anschlieenden Auen einer der ornithologisch
artenreichsten Lebensraume im Stadtgebiet. Unter den Bewohnern befinden sich u.a.
Waldkauz, Griinspecht, Sperber und Wasseramsel. Zahlreiche Wasservogel nutzen
dartiber hinaus vor allem den Kleinhesseloher See als Nist- und Rastplatz oder flr die
Uberwinterung. Der Englische Garten wurde erfolgreich vom Biber wiederbesiedelt
(Anhange Il und IV FFH-Richtlinie). Seine Fortpflanzungs- und Ruhestétten befinden sich
sowohl nérdlich wie auch stdlich des Isarrings.

Bewertung eines Ausbaus des Isarrings durch Anfiligen zuséatzlicher Fahrspuren

Jede oberirdische Erweiterung/Ausbau des Isarrings ware bau- anlagen- und betriebs-
bedingt mit zusatzlichen und gravierenden Folgen fiir den Englischen Garten mit seinen
verschiedenen hochwertigen Funktionen verbunden. Die durch den Isarring belastete
Beeintrachtigungszone (Betriebsbedingte Wirkungen vgl. Vollzugshinweise zur
Bayerischen Kompensationsverordnung fir den StraBenbau) wirde innerhalb des
Englischen Gartens auf Giber 9 ha weiter anwachsen. Diese Beeintrachtigungen waren
schwerwiegend, erheblich und nachhaltig und aus naturschutzfachlicher Sicht nicht
ausgleichbar. Die Bestimmungen des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) stiinden
einem oberirdischen Ausbau des Isarrings entgegen.

Das Totungsrisiko fur einzelne streng geschuitzte Tierarten innerhalb des Englischen
Gartens kann sich anlagenbedingt wie auch betriebsbedingt bei einer oberirdischen
Verbeiterung des Isarrings signifikant erhéhen. Die artenschutzrechtlichen Verbotstat-
bestdnde des § 44 BNatSchG waren damit erfllt. Hier ist zu berlicksichtigen, dass
denkbare Vermeidungs- und Minimierungsmafinahmen (u.a. Zaune, Absperrungen,
Leiteinrichtungen) im Zusammenhang mit einer Baustelle kaum optisch ins Gewicht fallen.
Als dauerhaft erforderliche MalRnahme sind sie jedoch geeignet, die naturschutzrechtlich
geschiitzte historische Kulturlandschaft und das Gartendenkmal erheblich zu
beeintrachtigen.

Bewertung eines Ausbaus des Isarrings durch Neubau eines Tunnels (Varianten 1
und 2)

Mit dem Bau eines Tunnels zur unterirdischen Fihrung des Isarrings im Bereich des
Englischen Gartens wéren baubedingt Eingriffe in Natur und Landschaft verbunden. Diese
Eingriffe ergeben sich durch den Baubetrieb wie auch durch ggf. erforderliche
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provisorische Verkehrsfuhrungen auf3erhalb des Baufeldes.

Durch den Wegfall der Stral3entrasse innerhalb des Englischen Gartens kénnen bau-
bedingte Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes in gleichartiger Weise vollstandig
wiederhergestellt und das Landschaftsbild landschaftsgerecht neu gestaltet werden.
Betriebsbedingte Wirkungen entfallen nahezu vollstandig. Die Eingriffe wéren nach
Aussagen des Gutachters naturschutzfachlich vollstéandig ausgleichbar.

Positive Wirkungen sind daruber hinaus der Wegfall der Barriereeffekte fur
Erholungssuchende wie auch fur wandernde Tierarten, Zugewinn von ca. 9 ha Natur- und
Erholungsflachen durch Entfall der Beeintréachtigungszone an Stral3en innerhalb des
Englischen Gartens, Starkung des historischen Englischen Gartens durch
Wiederherstellung der historischen Gartenarchitektur und damit verbunden Starkung der
historischen Kulturlandschaft, der fur die Naherholung zu schitzenden Flache, des
Landschaftsschutzgebietes, der Park- und Erholungslandschaft und des Biotop- und
Lebensraumverbundes.

Das Totungsrisiko fiir streng geschitzte Tierarten durch Kollision mit Fahrzeugen auf dem
Isarring wirde vollstédndig aufgehoben. Der individuelle Schutz und der
Lebensraumschutz insgesamt und fiir streng geschitzte Tierarten wiirde mafgeblich
verbessert werden.

Bewertung eines Ausbaus des Isarrings durch Neubau eines Tunnels (Variante 3)

Die oben beschriebenen positiven Wirkungen werden durch den Bau eines als Variante 3
bezeichneten, kurzen Tunnels Uiberwiegend nicht erreicht. Im Norden des Kleinhesseloher
Sees verlauft der Isarring heute mit einem Abstand von 24 m zur Uferkante. Zum
Vergleich: Die Wuchshohe einer Esche oder einer Sommerlinde betragt durchschnittlich
30 m, d.h. der Isarring ist schon heute weniger als eine Baumhohe vom Ufer des
Kleinhesseloher Sees entfernt. Ein an dieser Stelle nach oben offenes Bauwerk wiirde
das auch heute bereits zu einer reinen Verkehrsflache degradiere Nordufer des
Kleinhesseloher Sees erneut zerstdren und alle negativen Effekte dieser Engstelle weiter
verscharfen. Eine Offnung des Schwabinger Bachs ware nicht moglich, eine
Larmentlastung findet kaum statt. Die Zasur durch den Englischen Garten wiirde in einem
zentralen Bereich weiter manifestiert. Das Nordufer des Kleinhesseloher Sees wirde
kunftig unmittelbar an einer senkrecht nach unten abfallenden Trogmauer enden. Die
naturschutzrechtlich geschiitzte historische Kulturlandschaft und das Gartendenkmal
wirden zuséatzlich beeintrachtigt.

Die ausfihrliche naturschutzfachliche Bewertung durch die Untere Naturschutzbehdrde ist
in Anlage 8 beigefugt.

3.3. Denkmalschutzfachliche Bewertung

Das Vorhaben befindet sich an der Schnittstelle des &lteren Sudteils des Englischen
Gartens mit der nordlichen Erweiterung. Die ursprungliche Gartenanlage endete im
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Bereich des Kleinhesseloher Sees bis zu ihrer Erweiterung um die Hirschau im Jahr 1799.
Die Gaststatte Seehaus gehort zu den Brennpunkten des Englischen Gartens. Hier
existierte bereits 1791 ein Bierausschank.

In seinem mittleren Bereich war der Englische Garten ehemals als offener Raumkomplex
gestaltet, der sich in einer spannungsreichen, rhythmischen Abfolge verengte und
aufweitete. Durch den Ausbau des Isarrings in den 1960er Jahren wurde diese
grof3ziigige Gestaltung weitgehend zerstort. Der Isarring der heute bis auf ca. 30m an den
Kleinhesselloher See heranreicht, hat durch den Bau von Béschungen und Distanzflachen
zu einer erheblichen Beeintrachtigung dieses aulerst sensiblen Bereiches gefiihrt. Das
direkte Umfeld des Sees dient hier nur noch als erweiterte Verkehrsflache.

Der Bau eines Tunnels stellt zwar einen erheblichen Eingriff in diesen Bereich dar, im
Anschluss hieran lie3e sich jedoch die urspriingliche Gestaltungsidee wieder herstellen,
die den Ansprichen des Gartendenkmals entgegen kommt. Die durch den Isarring derzeit
durchtrennten historischen Parkwege kénnten nach dem Bau eines Tunnels wieder
zusammengefihrt werden.

Seitens der Unteren Denkmalschutzbehérde und des Heimatpflegers werden die beiden
langen Ausbauvarianten (Variante 1 und 2 ) bevorzugt. Die kurze Variante 3 bringt bei
relativ hohen Kosten nur eine geringe Entlastung des Gartenbereichs in gestalterischer
Hinsicht und im Bezug auf die Larmbelastung.

Die langste Variante 2 wirde an ihrer westlichen Seite deutliche Uberh6hungen des
Gelandes mit entsprechenden Bdschungsbereichen mit sich bringen, so dass hier
ebenfalls Stérungen des Erscheinungsbildes des Parks zu erwarten sind. Die mittellange
Variante 1 wirde hier aus denkmalpflegerischer Sicht den idealen Kompromiss darstellen.

3.4. Stellungnahme der Bayerischen Verwaltung der Staatlichen Schldsser,
Garten und Seen

Die Bayerische Verwaltung der Staatlichen Schlésser, Garten und Seen hat am
15.07.2016 die in Anlage 9 beigefiigte Stellungnahme zur Machbarkeitsstudie Tunnel
Englischer Garten abgegeben. In dieser bringt die Schlésserverwaltung ihre ausdruckliche
Beflrwortung des Tunnelprojektes zum Ausdruck. Der Tunnel biete die einmalige Chance,
die nicht nur aus denkmalpflegerischer Sicht problematische Zerschneidung des
Englischen Gartens aufzuheben. Die Tunnelldsung wirde der Wiedervereinigung eines
Gartendenkmals ,von auf3ergewohnlich hoher Bedeutung” und ,europdischem Rang*
dienen und gleichzeitig auch in anderen Bereichen enorme Verbesserungen und
Synergieeffekte mit sich bringen. Genannt werden die Wiederherstellung des historischen
Gartendenkmals, die positiven Effekte beziglich Naturschutz, Stadtklima,
Erholungsqualitéat, Emissionen, Wegenetz und Barrierefreiheit.

Ein sechsspuriger oberirdischer Ausbau wirde dagegen diesen Zielen vollkommen
entgegenstehen. Ein oberirdischer Ausbau des Isarrings sei deshalb aus
gartendenkmalpflegerischer Sicht und seitens der Bayerischen Schlésserverwaltung nicht
zustimmungsfahig und wirde dariber hinaus die bestehende Rechtsauffassung des
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Bayerischen Verwaltungsgerichtshofes ignorieren. Ein oberirdischer Ausbau des Isarrings
durch den Englischen Garten sei nach Auffassung der Bayerischen Schldsserverwaltung
weder aus denkmalrechtlicher noch aus naturschutzrechtlicher Sicht genehmigungsfahig.

Bezlglich der Bewertung der drei Tunnelvarianten wird von der Bayerischen
Schldsserverwaltung die mittellange Variante 1 analog der Machbarkeitsstudie aus dem
Jahr 2011 favorisiert. Das um 15 Meter nach Osten versetzte ¢stliche Tunnelportal bringe
weitere Verbesserungen hinsichtlich Eingriinung und Larmschutz fur den Englischen
Garten. Der geédnderte Anschluss der GyRlingstralRe an die Ifflandstralle bringe eine
weitere Verbesserung gegeniiber der Machbarkeitsstudie.

Nach Ansicht der Bayerischen Schlésserverwaltung wirde eine Verlegung der Parkplatze
am Seehaus zweifellos eine Aufwertung fir den Englischen Garten bedeuten, da diese
vollstandig im historischen Areal liegen. Hier miisse der bestehende Spielraum, der in
Anbetracht der bestehen Pachtvertrdge sicher nicht sehr grof3 sei, im weiteren
Planungsverlauf eruiert werden.

4. Variantenempfehlung

Eine qualitative Beurteilung der drei Tunnelvarianten hinsichtlich Verkehr, Bautechnik,
Larm und Luft, Landschaft, Naturschutz, Denkmalschutz und Kosten ist in Anlage 10 in
tabellarischer Form dargestellt. Die wesentlichen Argumente, die zu der untenstehenden
Variantenempfehlung flhren, werden im Folgenden zusammengefasst dargelegt.

Die drei untersuchten Varianten unterscheiden sich hinsichtlich der Tunnellange und der
Lage des StralRentrasse, wobei der dstliche Abschnitt von der Kennedybriicke bis zur
heutigen FuRwegbriicke tber den Isarring in allen Varianten gleich ausgebildet werden
kann. Das Ostportal wurde so situiert, dass die Briicken Uber die Isar und den Eisbach
nicht umgebaut werden missen und der Einriff in die IfflandstralRe mdglichst gering ist.
Die Verschiebung des 6stlichen Tunnelportals um ca. 15 m nach Osten im Vergleich zu
der Portallage der privaten Machbarkeitsuntersuchung aus dem Jahr 2011 hat durchweg
positive Auswirkungen und wird von der Verwaltung empfohlen.

Hinsichtlich der Verkehrsqualitat fiir den Kfz-Verkehr sind alle Varianten gleich zu
bewerten, da bei allen ein durchgehender Verflechtungsstreifen zwischen Ifflandstraie
und Dietlindenstral3e in beide Fahrtrichtungen erganzt wird. Ob diese an der Oberflache
oder in einem Tunnel gefuhrt werden, ist verkehrlich unerheblich. Auch die
Kfz-ErschlieBung des Seehauses und der Hirschau kann in allen Varianten in derselben
Weise erfolgen. Hier wird von der Verwaltung die ErschlieBung tber 6ffentlichen Grund
Uber die Rampe der Ifflandstrale empfohlen (s. Kap. 2.3.1). Eine Erschlielfung des
Seehauses und der Hirschau, wie in der Machbarkeitsstudie vorgeschlagen, tber eine
neue Erschlielungsstralie durch den Park wirde die Qualitat der Planungsgewinne
mindern und hatte auch weiterhin Individualverkehr im Herzen des Englischen Gartens
zur Folge. Die ErschlieBung wirde zudem Privatgrund beanspruchen erscheint im
Genehmigungsverfahren schwer durchsetzbar.

Die unterschiedliche Lage des westlichen Tunnelportals sowie der Stral3entrasse des
Isarrings hat Auswirkungen auf die Wiederherstellbarkeit des Gartendenkmals und der
historischen Gartenarchitektur, die historische Kulturlandschaft, das Landschaftsbild, die
Naherholung, die Eingriffe in die Natur, den Biotop- und Lebensraumverbund, die Larm-
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und Abgassituation, die Oberflachenerschlielung fir ZufuRgehende und Radfahrende
sowie die bauzeitliche Verkehrsfiihrung.

Die Lage des westlichen Tunnelportals ergibt sich in Variante 1 analog der
Machbarkeitsstudie aus dem Aspekt, dass der Tunnel aufgrund des
Gradientenanschlusses an den Biedersteiner Tunnel bzw. an die DietlindenstrafRe nicht
Uber das Gelande herausragt. Der Schwabinger Bach soll als offenes Gewésser Uber den
Isarring gefuihrt werden. Dadurch muss die Trasse des Isarrings um ca. 12 m nach
Norden verschoben werden, wodurch im Bereich des Lodenfrey-Gelandes Privatgrund
bendtigt wird.

Bei einer weiteren Verlangerung des Tunnels nach Westen bis zum Biedersteiner Tunnel
(Variante 2) wirde dieser, aufgrund des Anschlusses an den Biedersteiner Tunnel Uber
das Geladnde herausragen, was einen ,Wall“ zur Folge hatte. Dieser lasst sich nach
Ansicht der Bayerischen Schldsserverwaltung "nicht mit dem historischen Parkbild in
Einklang bringen und wiirde das ebene Terrain der hier dominanten Isaraue extrem
verfremden”. Von der Unteren Denkmalschutzbehérde und der Grinplanung erfolgt eine
ahnliche Bewertung. Zudem wird es erforderlich, fur die Tunnelherstellung provisorische
Fahrbahnen durch den Biedersteiner Park zu fuhren, fir die weitere ca. 85 Baume gefallt
werden missten. Im Vergleich zu Variante 1 ergdben sich Mehrkosten von ca. 35 Mio. €.
Diesen Nachteilen einer Tunnelverlangerung bis zum Biedersteiner Tunnel steht der
Vorteil der besten Larmentlastung auf der gesamten Lange zwischen der Einmindung der
IfflandstraRe und dem Biedersteiner Tunnel entgegen. Nur in dieser Variante wére das
nordliche Ufer des Kleinhesseloher Sees optimal von den Negativfolgen des Isarrings
hinsichtlich Larm und Luftschadstoffen entlastet. Auch die Rad- und FuRBwegerschlie3ung
wurde sich bei der langen Variante am qualitatvollsten umsetzen lassen.

Der kurze Tunnel (Variante 3), dessen westliches Portal nur wenig westlich der
bestehenden FulRgangerlberflihrung Uber den Isarring liegt, erfillt am wenigsten das Ziel
der Vereinigung der beiden Parkteile und der Reduzierung der Larm- und
Abgasemissionen im Bereich des Englischen Gartens. Bei dem kurzen Tunnel misste
zudem die Querung des Schwabinger Baches mit dem Tunnel wie heute in seiner
bestehenden Lage unter der Stral3e gefiihrt werden. Zudem scheint es bei einer
Tunnelverkiirzung nicht mdglich zu sein, den Park in diesem Bereich in Anlehnung an das
historische Vorbild zu gestalten. Aus Sicht der Bayerischen Schldsserverwaltung werden
wichtige Bereiche des historischen Englischen Gartens nicht ausreichend aufgewertet,
insbesondere die wertvollen Bereiche nordlich des Kleinhesseloher Sees, die dann
unschén und unmittelbar an der senkrecht nach unten abfallenden Trogmauer enden
wirden. Dies entspricht auch der naturschutzfachlichen Bewertung der kurzen Variante.
Durch die Verkiirzung des Tunnels im Bereich des Kleinhesseloher Sees mit
Neuverlegung eines Mischwasserkanals im sudlichen Anschluss kamen hier die unter
Kapitel 3.1. beschriebenen negativen Wirkungen eines 3-spurigen oberirdischen Ausbaus
des Isarrings voll zum Tragen, sodass der kurzen Variante gewichtige Grundsatze und
Belange des Naturschutzes entgegenstiinden. Auch aus Sicht der Griinplanung sollte die
kurze Variante nicht weiterverfolgt werden, da die positiven Wirkungen hier nur einen sehr
kurzen Abschnitt betréafen und dadurch grundsétzlich erheblich geschmaélert wirden.

Die Verwaltung der Landeshauptstadt Minchen empfiehlt daher, unter Beriicksichtigung
der o.g. Ausfiihrungen, der grinplanerischen, natur- und denkmalschutzfachlichen
Bewertungen und aus wirtschaftlichen Uberlegungen die mittellange Tunnellésung
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entsprechend der Variante 1 mit einer Lange von ca. 390 m.

5. Forder- und Mitfinanzierungsmdglichkeiten

Das Bayerische Staatsministerium fur Finanzen, fir Landesentwicklung und Heimat sowie
das Bayerische Staatsministerium des Innern, fir Bau und Verkehr stellten am 21.07.2016
bei einer Pressekonferenz eine Festbetragsfinanzierung von 35 Millionen Euro fir den
Tunnelbau im Englischen Garten in Aussicht (Anlage 11). Davon sollen 30 Millionen Euro
Uber Verkehrsfordertopfe beigesteuert werden, finf Millionen Euro stellt der Freistaat fur
die Oberflachengestaltung bereit. Voraussetzung fir eine Férderung nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) ist u.a. der Nachweis, dass die
Mal3nahme nach Art und Umfang zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse dringend
erforderlich ist. Die Férderzusage des Freistaates Bayern wurde durch Herrn
Staatsminister Dr. Markus Soéder mit Schreiben vom 12.11.2016 bestatigt (Anlage 12).

Durch das Referat fUr Stadtplanung und Bauordnung wurde fur das Tunnelprojekt eine
Bewerbung fur das Férderprogramm "Nationale Projekte des Stadtebaus" eingereicht. Mit
Schreiben der Bundesministerin fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit Frau
Dr. Hendricks vom 03.03.2017 erhielt die Landeshauptstadt Minchen die Zusage der
Aufnahme des Projektes in das Férderprogramm (Anlage 13). Im Rahmen des
Bundesprogramms Nationale Projekte des Stadtebaus werden investive sowie
konzeptionelle Projekte mit besonderer nationaler bzw. internationaler Wahrnehmbarkeit,
mit sehr hoher fachlicher Qualitat, mit Uberdurchschnittlichem Investitionsvolumen oder
mit hohem Innovationspotenzial gefordert. Aufgrund des vorgesehenen Forderzeitraums
in den Jahren 2017 bis 2021 kommt aufgrund der noch anstehenden Planungsschritte
lediglich eine Forderung der Planungskosten, nicht jedoch der Herstellungskosten des
Tunnels infrage. Beantragt wurden insgesamt 4,0 Mio. € Planungskosten, von denen 2/3
durch Bundesmittel geférdert werden kénnen (entspricht 2,67 Mio. €).

Frau Lejeune und Herr Grub von der Stiftung "Ein Englischer Garten" haben auf Anfrage
des Referats fur Stadtplanung und Bauordnung bezuglich weiterer
Mitfinanzierungsmaoglichkeiten von Privaten mitgeteilt, dass sie einen Beitrag in der
GroRRenordnung von 5 Mio. € seitens der Minchner Birgerinnen und Blrger sowie
Unternehmen als durchaus realistisch einschéatzen. Eine konkrete Zusage liege von der
Allianz-Umweltstiftung fiir 1 Mio. € vor. Die Stiftung flihrte bereits Gesprache mit der
Unternehmensgruppe Argenta, die einen sechsstelligen Betrag angekindigt habe, und
weiteren Unternehmen. Generell sei es jedoch bei potenziellen Férderern so, dass sie
einen positiven Stadtratsbeschluss abwarten méchten. Im Falle eines positiven
Stadtratsbeschlusses sei die Stiftung darauf vorbereitet, zeitnah mit verschiedenen
Aktivitdten zu starten, damit die Stadt zusatzliche finanzielle Unterstiitzung von privater
Seite bekomme. Derzeit plant das Architekturbiiro Grub-Lejeune eine Spendenaktion am
Odeonsplatz.

6. Fazit und weiteres Vorgehen

Durch die Tieferlegung des Isarrings in einen Tunnel besteht die Chance, die durch den
Mittleren Ring durchtrennten, denkmalgeschitzten, historisch zusammengehdrigen
Parkteile wieder miteinander zu verbinden. Mit der Untertunnelung des Mittleren Rings
kann die in der stadt- und freiraumplanerischen Studie zum Mittleren Ring aus dem Jahr
2000 als inakzeptabel bezeichnete Situation der Barriere- und Sperrwirkung der auf dem
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Damm gefuhrten Stral3e durch den Englischen Garten im besonders stark frequentierten
Bereich des Kleinhesseloher Sees sinnvoll beseitigt werden. Durch die Offnung des
Englischen Gartens nach Norden fir Zufuliggehende und Radfahrende kann der heute
weniger frequentierte Nordteil des Englischen Gartens wiederbelebt und eine bessere
Nutzbarkeit des gesamten Englischen Gartens erreicht werden. Infolge der geplanten,
teilweisen Verlegung des Schwabinger Bachbettes auf die Stidseite des Isarrings und die
Verschwenkung des Isarrings um ca. 12 m nach Norden wird zudem eine Erweiterung des
bisher stark eingeengten ndrdlichen Uferbereichs des Kleinhesseloher Sees sowie die
Erlebbarkeit des FlieRgewdassers des Schwabinger Bachs méglich.

Der Mittlere Ring weist in diesem Abschnitt eine Verkehrsbelastung von ca.

112.000 Kfz/Tag (11/2014) auf, welche im Jahr 2030 durch den anhaltenden hohen
Einwohnerzuwachs in der Landeshauptstadt und im Umland auf ca. 130.000 Kfz/Tag
anwachsen wird. Durch die Verlegung des Mittleren Rings in einen Tunnel im Bereich des
Englischen Gartens und die geplanten erganzenden SchallschutzmafRnahmen kénnen die
Beeintrachtigungen der Parkbesucher/innen durch Larm- und Schadstoffemissionen
deutlich reduziert werden. Durch die geplante Anderung der ErschlieBung des Seehauses
und der Hirschau soll der Kfz-Verkehr weitgehend aus dem Englischen Garten
herausgehalten werden.

Durch die hohe Verkehrsbelastung kommt es neben den hohen Larm- und
Schadstoffbelastungen zudem wahrend der Hauptverkehrszeiten zu erheblichen
Ruckstaubildungen und Verkehrsstorungen auf dem Mittleren Ring in beiden
Fahrtrichtungen sowie auf den zufihrenden StraRen IfflandstraBe und Dietlindenstral3e.
Um die Staubildung auf der zufiihrenden Ifflandstral3e sowie dem Mittleren Ring in
Fahrtrichtung West zu vermindern, wurde vom Stadtrat der provisorische Bau einer
durchgehenden Einfadelspur auf der Nordseite mit Fahrbahnbreiten von je 3,0 m
beschlossen. Die Fertigstellung der provisorischen Einfadelspur erfolgte im Oktober
2016 . Aufgrund der Herstellung der Einfadelspur lediglich als Provisorium sowie der
dadurch nicht geldsten Stauproblematik in Fahrtrichtung Ost ist die Umsetzung einer
endgultigen Lésung zur Behebung der Verkehrsprobleme in diesem Bereich weiterhin
erforderlich, wie sie der Tunnel darstellt. Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung
zeigen, dass hinsichtlich der starken prognostizierten Zunahme der Verkehrsnachfrage bis
zum Jahr 2030 mit den zusatzlichen, reguléren Verflechtungsstreifen zwischen
Ifflandstral3e und DietlindenstralRe in beiden Fahrtrichtungen ausreichende
Verbesserungen der Verkehrsqualitat erreicht werden kénnen, die zur Aufrechterhaltung
der Hauptbundelungsfunktion des Mittleren Rings in diesem Ringabschnitt einen
wesentlichen Beitrag leisten kénnen. Da eine oberirdische Losung aus griinplanerischer,
naturschutzfachlicher und denkmalschutzfachlicher Sicht nicht in Frage kommt, kann die
Lésung nur in einer Tunnelfihrung bestehen.

Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung sollte daher beauftragt werden, den
sechsspurigen Ausbau des Isarrings zwischen Dietlindenstraf3e und IfflandstraRe mit je
zwei durchgehenden Fahrstreifen und einem Verflechtungsstreifen je Richtung in der
Tunnelvariante als geplante MaRnahme in den Verkehrsentwicklungsplan aufzunehmen.

Grundsétzlich sind alle Varianten baulich realisierbar und kénnen entsprechend der
Empfehlung des Baugrundgutachters in der sog. Deckelbauweise hergestellt werden. Aus
bautechnischen, natur- und denkmalschutzfachlichen, landschaftsplanerischen und
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wirtschaftlichen Grinden wird der mittellange Tunnel in Anlehnung an die
Machbarkeitsstudie mit einer Lange von 390 m (Variante 1) empfohlen. Fir die
Tunnelbaumalnahme wird bis zur Verkehrsfreigabe eine Gesamtbauzeit von ca. 4,5
Jahren geschatzt. Im Anschluss kann die Oberflachenwiederherstellung erfolgen.

Mit der Prifung der Machbarkeitsstudie erfolgte auch die Abwagung der Varianten,
sodass dieser Beschluss einer Bedarfs- und Konzeptgenehmigung nach den
Projektierungsrichtlinien Tiefbau entspricht. Somit soll das Baureferat den
Planungsauftrag bis zur Projektgenehmigung erhalten. In der Folge wird das Baureferat
mit der vorliegenden Beschlussvorlage gebeten, im Benehmen mit den fachlich
betroffenen Referaten und der Miinchner Stadtentwasserung die Vor-, Entwurfs- und
Genehmigungsplanung sowie das Planfeststellungsverfahren fir die
Tunnelbaumaflnahme am Isarring im Englischen Garten fur die Vorzugsvariante 1
(mittlere Variante, Tunnellange 390 m) durchzufihren.

Da fur die vorliegende MafRnahme ein 6ffentlich-rechtliches Genehmigungsverfahren
(Planfeststellungsverfahren) durchgefihrt werden muss, ist zudem die Erstellung der
Genehmigungsunterlagen (Genehmigungsplanung) durch das Baureferat erforderlich. Bei
Vorliegen von kosten- und planungsrelevanten Ergebnissen werden diese in die
Entwurfsplanung eingearbeitet. AnschlielRend wird die MalRhahme dem Stadtrat zur
Projektgenehmigung vorgelegt.

Fur die Tunnelbaumalnahme wird folgender Zeitbedarf fur alle im Weiteren anstehenden
Planungsphasen und Genehmigungsverfahren bis zu einem mdglichen Baubeginn
geschatzt:

+ ca. 1,5 Jahre Vorplanung

« ca. 1,5 Jahre Entwurfs- und Genehmigungsplanung

« ca. 1,5 Jahre Genehmigungsverfahren (Planfeststellung) und Projektgenehmigung

(bei optimalem Genehmigungsverlauf. Hinweis: Zeitbedarf flr Einwéande und
rechtliche Verfahren schwer kalkulierbar)

+ ca. 1,5 Jahre Ausflihrungsplanung, Vorbereiten der Vergabe (hierbei wird
vorausgesetzt, dass die Leistungen bereits beauftragt werden, wenn eventuelle
Einwande / Auflagen im Genehmigungsverfahren bekannt sind, d.h. schon
wahrend des Genehmigungsverfahrens)

7. Personalbedarf beim Baureferat

Die im Beschluss dargestellten Planungen l6sen im Baureferat Aufgaben aus, die mit dem
vorhandenen Personal nicht mehr bewerkstelligt werden kénnen. Ohne die Zurlckstellung
zu planender bzw. in Planung befindlicher anderer Projekte (Tunnel Landshuter Allee,
Altstadtring Tunnel) besteht kein Spielraum die zusétzlichen Aufgaben mit den
vorhandenen Dienstkraften der betroffenen Abteilungen zu bewéltigen.

Um eine fundierte Aussage Uber das bendgtigte Personal im Baureferat fur die Abwicklung
der Planungen des Tunnel Englischer Garten treffen zu kbnnen, wurde der Bedarf nach
den Regeln der Honorarordnung fuir Architekten und Ingenieure (HOAI) und den
Empfehlungen des Ausschusses der Verbdnde und Kammern der Ingenieure und
Architekten fiir die Honorarordnung e.V. (AHO) fir die einzelnen Projektphasen errechnet.
Dabei ist berlicksichtigt, dass die Planungsleistungen (HOAI-Leistungen) grof3tenteils an
externe Blros vergeben werden und die Leistungen des Projektmanagements
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(Projektleitung und Projektsteuerung) sowie die Bauherrenaufgaben beim Baureferat
verbleiben.
Dazu werden u.a. folgende Aufgaben erbracht:

+ Projektmanagement zur Einhaltung der Projektziele

« Ausschreibung und Vergabe von Untersuchungen, Gutachten, Planungen (u.a.
VgV-Verfahren), Bauleistungen und Bauiiberwachung.

+ Betreuung der Untersuchungen, Gutachten, Planungen und Abstimmung mit allen
Planungsbeteiligten

«  Vertretung der stadtischen Belange im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
nach § 17 Bundesfernstralengesetz

« Erstellen aller erforderlichen Beschlussvorlagen und Bearbeiten von Anfragen und
Antragen

«  Teilnahme und Durchfiihrung der MaRnahmen zur Offentlichkeitsbeteiligung

Die Personalbemessung ergibt einen zusatzlichen Personalbedarf von 6,39 VZA.
Der zusatzliche Personalbedarf soll mit einer gesonderten Beschlussvorlage zeitnah im
Bauausschuss beantragt werden.

8. Finanzierung der Planungsmittel im Baureferat

Die Malinahme ist bisher nicht im Mehrjahresinvestitionsprogramm 2016 - 2020 enthalten.
Daher wird das Baureferat die Planungskosten fiir das Mehrjahresinvestitionsprogramm
2017-2021 anmelden. Die Bereitstellung der in 2017 erforderlichen Planungsmittel in
Hohe von 100.000,- € erfolgt nach Erteilung der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung aus
der Finanzposition 6300.950.9920.0 ,Pauschale fir vorlaufende Planungskosten flr
Stral’en und Brickenbau" auf Antrag des Baureferates durch die Stadtkammerei im
Rahmen einer Veranschlagungsberichtigung auf dem Biroweg. Dadurch ergibt sich keine
unterjahrige Budgetausweitung.

9. Antrage

Die Stadtratsgruppierung ALFA hat am 09.11.2015 den Antrag "Beim Munchner
Tunnelbau die Moglichkeit einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft (OPP) priifen" (Antrag
Nr. 14-20 / A 01512, Anlage 1) gestellt, in dem sie fordert, dass die Verwaltung damit
beauftragt wird, das Interesse von privaten Investoren und die mdglichen Konditionen
einer offentlich-privaten Partnerschaft beim Tunnelbau zu eruieren. Der mit Schreiben
vom 17.02.2016 beantragten Fristverlangerung zur Erledigung des Antrages wurde nicht
widersprochen.

Die StadtkAmmerei nimmt inhaltlich zu dem Antrag wie folgt Stellung:

Der Stadtkammerei ist keine grundséatzliche Haltung der LHM zur Frage OPP im
StraRen-/Tunnelbau bekannt. Im Jahre 2005 hatte der Stadtrat beschlossen, dass die
Verwaltung passende PPP-Projekte identifizieren und dem Stadtrat zur Beschlussfassung
vorlegen soll. Von einer referatstibergreifenden Arbeitsgruppe wurden daraufhin
unterschiedliche Projekte auf ihre Umsetzbarkeit im Rahmen einer PPP-L&sung
untersucht. Ein Tunnel- oder Stral3enprojekt war nicht bei den untersuchten Projekten. Die
Verwaltung stellte im weiteren Verfahren dem Stadtrat die Vor- und Nachteile sowie
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Wirtschatftlichkeitsbetrachtungen zu den PPP-Projekten vor. Letztlich beschloss der
Stadtrat in keinem der urspringlich vorgeschlagenen Projekte eine Umsetzung als
PPP-Modell. Die Stadtkdmmerei sieht eine belastbare Wirtschaftlichkeitsberechnung bei
allen angedachten PPP-Projekten als unerlasslich an. Im Fall der hier vorgeschlagenen
Refinanzierung der Tunnelbaukosten durch eine Stralenmaut ware daher zunachst zu
klaren, ob diese Uberhaupt zulassig ware.

Das Referat fur Arbeit und Wirtschaft nimmt inhaltlich zu dem Antrag wie folgt Stellung:
Der vorliegende Priifauftrag zielt darauf, dass die Tunnel Englischer Garten und
Landshuter Allee mittels eines sogenannten Betreibermodells realisiert werden, d.h. ein
Privater soll Planung, Bau, Finanzierung und Betrieb der Tunnel tlbernehmen, daftr
Ubertragt inm die 6ffentliche Hand das Recht, von den Nutzern der Tunnel Gebliihren zu
erheben. Der Vorschlag einer Mautfinanzierung von einzelnen Tunnelprojekten wiirde
eine Entlastung des stadtischen Haushalts bedeuten, wirde aber zu einer
entsprechenden finanziellen Belastung der Nutzer, einschlieBlich der Berufspendler und
des Wirtschaftsverkehrs, fiihren.

Bevor man die Konditionen einer offentlich-privaten Partnerschaft eruiert, muss die Frage
beantwortet werden, ob denn eine Finanzierung der Tunnel durch Erhebung einer Maut
Uberhaupt eine realistische Option darstellt, da im vorliegenden Prufungsantrag nur
einzelne Tunnel mit einer Maut belegt werden sollen. Bei zwei isolierten mautpflichtigen
Tunnel kann nicht erwartet werden, dass alle Autofahrer Uber eine technische Ausstattung
verfligen, die eine automatische Bezahlung der Maut ohne Halt an einer Zahlstation
ermoglicht. Der Verkehrsfluss ware durch die Mauterhebung zusatzlich gebremst. Zudem
waren Ausweichreaktionen durch Umfahrung der mautpflichtigen StralRenabschnitte eine
naturliche Reaktion.

Unabhangig davon, dass eine Mauterhebung zudem mit einer Vielzahl von offenen
rechtlichen Fragen verbunden ware, empfiehlt das Referat fur Arbeit und Wirtschatft allein
aus den oben genannten Grinden, eine Prifung einer mautfinanzierten,
offentlich-privaten Partnerschaft beim Minchner Tunnelbau nicht weiter zu verfolgen.

Dem Antrag kann nur nach Mal3gabe der obenstehenden Ausfiihrungen sowie der
Ausfuhrungen unter Kapitel 5 entsprochen werden.

Das Baureferat, das Kreisverwaltungsreferat, das Referat fir Gesundheit und Umwelt,
das Referat fur Arbeit und Wirtschaft und die Stadtkammerei haben der Sitzungsvorlage
zugestimmt. Das Personal- und Organisationsreferat erhalt einen Abdruck der
Sitzungsvorlage.

Beteiligung der Bezirksausschiisse

Die betroffenen Bezirksausschiisse der Stadtbezirke 12 Schwabing-Freimann und 13
Bogenhausen wurden gemaf 8 9 Abs. 2 und 3 (Katalog des Referates fur Stadtplanung
und Bauordnung, Ziffer 5) Bezirksausschuss-Satzung angehdrt und haben der Vorlage

zugestimmt.E

Der Koreferentin des Referates fir Stadtplanung und Bauordnung, Frau Stadtrétin Rieke,


Torres Tina, 10.05.13
Anhörung oder Unterrichtung
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und dem zustandigen Verwaltungsbeirat, Herrn Stadtrat Bickelbacher, ist ein Abdruck der
Sitzungsvorlage zugeleitet worden.
Antrag der Referentin

Ich beantrage Folgendes:

1.

Die Ausfihrungen zu den Ergebnissen der durchgefuhrten Prifungsauftrage zum
Tunnel am Isarring im Bereich des Englischen Gartens werden zustimmend zur
Kenntnis genommen.

Das Referat fur Stadtplanung und Bauordnung wird beauftragt, den sechsspurigen
Ausbau des Isarrings zwischen Dietlindenstrale und Ifflandstral3e mit je zwei
durchgehenden Fahrstreifen und einem Verflechtungsstreifen je Richtung in der
Tunnelvariante als geplante MaRnahme in den Verkehrsentwicklungsplan
aufzunehmen.

Die Bedarfs- und Konzeptgenehmigung wird erteilt.

Das Baureferat wird gebeten, im Benehmen mit den fachlich betroffenen Referaten
und der Munchner Stadtentwéasserung die Vor-, Entwurfs- und
Genehmigungsplanung sowie das Planfeststellungsverfahren fur die
TunnelbaumafRnahme am Isarring im Englischen Garten fiir die Vorzugsvariante 1
(mittellange Variante, Tunnellange 390 m) durchzufihren.

Das Baureferat wird gebeten im Benehmen mit dem Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung, der Minchner Stadtentwasserung und allen beteiligten Behdrden der
Stadt und im Einvernehmen mit der Bayerischen Verwaltung der Staatlichen
Schlésser, Géarten und Seen ein abgestimmtes Konzept fur die Parkgestaltung sowie
die Ful3- und Radwegfiihrung an der Tunneloberflache und eine Empfehlung zur
zukunftigen Lage und Dimensionierung des Seehausparkplatzes zu erarbeiten.

Das Baureferat wird gebeten, sobald kosten- und planungsrelevante Ergebnisse aus
dem Planfeststellungsverfahren vorliegen, dem Stadtrat das Projekt zur
Genehmigung vorzulegen.

Das Baureferat wird gebeten, den erforderlichen Personalbedarf von 6,39 VZA
zeitnah mit einer Beschlussvorlage im Bauausschuss zu beantragen.

Das Baureferat wird gebeten, die Planungskosten fir die Mal3hahme zum
Mehrjahresinvestitionsprogramm 2017 - 2021 anzumelden und im Gegenzug im
Mehrjahresinvestitionsprogramm 2017 — 2021 die MaRnahmen-Nr. 6300.9920
~Pauschale fur vorlaufende Planungskosten fiir Straen und Briicken" um 100.000 €
zu reduzieren.

Das Baureferat wird gebeten, sich die in 2017 erforderlichen Planungsmittel in Hohe
von 100.000,- € nach Erteilung der Bedarfs- und Konzeptgenehmigung aus der
Finanzposition 6300.950.9920 ,Pauschale fur vorlaufende Planungskosten flr
StrafRen und Briicken" auf dem Biroweg im Rahmen einer
Veranschlagungsberichtigung bei der Stadtkdmmerei bereitstellen zu lassen.
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10. Die Minchner Stadtentwasserung wird gebeten, die erforderlichen finanziellen Mittel
fur die Planungen bereitzustellen.

11. Der Antrag Nr. 14-20 / A 01512 der Stadtratsgruppierung ALFA vom 09.11.2015 ist
damit geschéaftsordnungsgemar behandelt.

12. er Beschluss unterliegt nicht der Beschlussvollzugskontrolle.

lll. Beschluss

nach Antrag

Uber den Beratungsgegenstand wird durch die Vollversammlung des Stadtrates endgiiltig
entschieden.

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen

Der Vorsitzende Die Referentin
Ober-/Blrgermeister Prof. Dr.(I) Merk
Stadtbauratin

IV. Abdruck von . - Il
Uber die Verwaltungsabteilung Stadtratsprotokolle (SP) des Direktoriums
an das Revisionsamt
an die Stadtkammerei
mit der Bitte um Kenntnisnahme.


Marianne Sagerer, 27.07.11
Zwingend Aussage zur Beschlussvollzugskontrolle (vgl. Beschluss der Vollversammlung
vom 06.10.2004 und Schreiben SG3 vom 22.10.2004) aufnehmen.


v.
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Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung - SG 3

weiteren Veranlassung.

Zu V..

1.

RPROONOORM~LN

16.

Am

Die Ubereinstimmung vorstehenden Abdrucks mit der beglaubigten Zweitschrift wird
bestéatigt.

An das Direktorium HA Il — BA (2
An den Bezirksausschuss 12, 13

E. as Baureferat
~rdas Kreisverwaltungsreferat

An das Referat fiir Arbeit und Wirtschaft

An das Personal- und Organisationsreferat

An das Referat fiir Gesundheit und Umwelt

An die Stadtwerke Miinchen GmbH

An die Minchner Verkehrsverbund GmbH (MVV)

An das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung — SG 1, SG 2, SG 3
das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung — HA I, 1/01 - BVK

. Arrdas Referat fur Stadtplanung und Bauordnung — HA Il
. An das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung — HA 11l

. An das Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung — HA IV

mit der Bitte um Kenntnisnahme.

Mit Vorgang zuriick zum Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung
PLAN-HAI-32-3

Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung SG 3


Marianne Sagerer, 27.07.11
Alle HAen erhalten Abdruck. Ggf. zusätzlich speziell 
tangierte Fachbereiche ergänzen, z. B. HA I/40

Marianne Sagerer, 27.07.11
Alle fachlich tangierten Referate/Stellen
sowie alle Referate die Abdruck der beh.
Anträge/Empfehlungen vom Dir. erhalten haben sind hier aufzuführen

Marianne Sagerer, 27.07.11
Die BA´s die laut Vortrag beteiligt wurden erhalten Abdruck

Marianne Sagerer, 27.07.11
Je Stadtratsantrag ein Abdruck 

Marianne Sagerer, 27.07.11
Je BV-Empfehlung und je BA-Antrag 1x Abdruck (Zum neuen Verteilermodus siehe Schreiben SG3 vom 08.10.2009).

Marianne Sagerer, 27.07.11
Verteiler zu V. bitte nicht trennen (nicht über zwei Seiten)


