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Stellungnahme des Regionalen Planungsverbands Miinchen

Anlage: 1 Karte

Der Regionsbeauftragte fiir die Region Miinchen gibt auf Anforderung der Geschéftsstelle des Regi-
onalen Planungsverbandes Miinchen gemal Art. 5 Abs. 2 BayLplG zu o. g. Vorhaben folgende gut-
achtliche Aul3erung ab:

1. Einleitung

Fir die Schienenanbindung Ost-/Nordostbayerns an den Flughafen Minchen hat die DB AG mit
Schreiben vom 23.08.02 die Durchflihrung eines Raumordnungsverfahrens beim StMLU beantragt.
In das Verfahren hat sie die 3 Alternativen ,Marzlinger Spange“ mit den Varianten West und Ost,
.Pullinger Spange® und ,Neufahrner Kurve“ eingebracht. Durch die Fernbahnanbindung Ost- und
Nordostbayerns an den Flughafen Munchen soll zum einen die vom Flughafen ausgehende Entwick-
lung in diese Raume getragen werden und zum anderen das Fluggastaufkommen und die Flugha-
fenbeschéaftigten aus diesen Rdumen auf das Zubringerverkehrsmittel Bahn gelenkt werden.

2, Projektbeschreibung

~ Die Schienenanbindung Ost-/Nordostbayerns an den Flughafen Miinchen soll Gber eine Verbindung
zur Bahnstrecke Minchen — Landshut erfolgen. Neben der seit Jahren in der Diskussion befindlichen
.Marzlinger Spange“ wurden von der DB AG nunmehr auch zwei Verbindungen ins Verfahren einge-
bracht, die westlich von Freising von der 0.g. Bahnstrecke abzweigen und eine Verbindung zu den
bestehenden Gleisen der S 1 herstellen (siehe beiliegende Karte). Alle 3 Alternativen sind auf 30
Zlge je Richtung und Tag ausgelegt.
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21 Marzlinger Spange

Die Marzlinger Spange zweigt 6stlich von Marzling von der Bahnstrecke Minchen — Landshut ab
fuhrt nach der Isarquerung durch das Erdinger Moos und trifft kurz vor der Einfahrt in das Flugha-
fengelande auf die geplanten Gleise des Ringschlusses der S-Bahn, welche auch Teil der Fern-
bahnverbindung Miinchen Flughafen — Mahldorf — Freilassing/Salzburg sein werden. Sie weist eine
Lange von 9,6 km bzw. 10,2 km (Variante Ost) auf und wird aul3er jeweils einem Wartegleis vor dem
Ringschluss im Osten des Flughafens und vor der Einschleifung zur Strecke Munchen — Landshut
(ca. 2 x 1km) eingleisig gebaut. Tunnelbauwerke sind fir die Einfahrt in den Flughafen (650 m) und
fur die Querung des Steilufers (220 m) noérdlich der Isar vorgesehen. Die Querung der Isaraue er-
folgt mittels einer 450 m langen Bricke-Damm-Konstruktion.

2.2 Pullinger Spange

Die Pullinger Spange zweigt auf halber Strecke zwischen Freising und Pulling von der Bahnstrecke
Landshut — Munchen ab, tberquert die Isar sudlich von Pulling an der engsten Stelle des Auwaldbe-
reichs und schleift nach der Querung der A 92 in die bestehende S-Bahn-Strecke S 1 zum Flughafen
ein. Sie weist eine Lange von ca. 4,6 km auf, davon insgesamt 3 km 2-gleisig (Wartegleise). Die
Querung der Isar erfolgt auf einer 820 m langen (einschl. der Vorlandbriicken) Briicke.

2.3 Neufahrner Kurve

Die Neufahrner Kurve zweigt nérdlich der Kreuzung der Bahnstrecke Landshut — Minchen mit der A
92 ab und schleift unmittelbar westlich der Kreuzung der A92 mit der B 11 in die bestehende S-
Bahn-Strecke S 1 zum Flughafen ein. Sie ist ca. 2,5 km bzw. 1,8 km (Innengleis) lang und durchge-
hend 2-gleisig. Auf Grund der frihen Einschleifung in die S-Bahn-Strecke ist eine eigene Isarque-
rung hier nicht erforderlich. Fur die Querung der A 92 und der S-Bahn-Gleise werden die Mdglichkei-
ten Hoch- und Tieflage untersucht.

3. Verkehrliche Belange
3.1 Erforderlichkeit des Projektes

Eine verbesserte Anbindung des Flughafens an das Fernbahnnetz ist ausdriickliche landesplaneri-
sche Zielsetzung der bayerischen Staatsregierung. Hierzu sollen eine Magnetschwebebahn zwi-
schen dem Minchener Hauptbahnhof und dem Flughafen, eine Spange vom Flughafen bis Wal-
pertskirchen zur Fernbahnstrecke Miinchen — Mihldorf — Freilassing und eine Spange vom Flugha-
fen zur Fernbahnstrecke Miinchen — Regensburg errichtet werden (siehe auch Ziel B V 1.3.9 der
laufenden LEP-Fortschreibung sowie die zugehdérige Begrindung).

Der Anschluss des Flughafens an den Schienenverkehr von und nach Ost-/Nordostoberbayern er-
folgt derzeit Uber eine Busverbindung Flughafen Minchen — Freising Bahnhof im 10- bzw. 20-
Minuten-Takt. Ob und in welchem Umfang durch einen direkten Schienenverkehrsanschluss deutli-
che Verbesserungen, z. B. wesentliche Fahrzeitverkiurzungen, erzielt werden konnen, die zu einer
erhdhten Akzeptanz und Nutzung des OV fiihren, ist in den ROV-Unterlagen nicht begriindet darge-
stellt. Weder sind derzeitige Fahrgastzahlen oder Potenziale genannt noch Prognosen flr die kinfti-
ge Nutzung fundiert vorgenommen. Der lapidare Hinweis, dass bei mit dem OV gut erschlossenen
Flughafen wie Zirich und Frankfurt am Main bis zu 40 % der Fluggaste mit dem OV anreisen und
dies auch das Ziel der Staatsregierung fur den Flughafen Minchen ist, hat wenig Aussagekraft be-
zuglich der spezifischen Nutzersituation der ost-/nordostbayerischen Fluggaste und der von dort
pendelnden am Flughafen Beschaftigten. Insofern ist nicht gesichert, in welchem Mal} tatsachlich
Fluggaste bzw. Beschéftigte durch das Projekt zum Umstieg auf den OV gebracht werden. Ferner



wird nicht unterschieden hinsichtlich der Effektivitat der 3 eingebrachten Alternativen, so dass davon
auszugehen ist, dass sie bezuglich der Umsteigewirkung als gleichwertig angesehen werden kon-
nen.

3.2 Kiinftige Anbindung des Nordostteils der Region Miinchen

Bezuglich der kinftigen Anbindung des Nordostteils der Region Munchen (Freising mit nérdlichem
Hinterland, Marzling, Moosburg) sowohl nach Muinchen als auch nach Osten erscheinen aus der
Sicht der Region Minchen die Raumordnungsunterlagen nicht ausreichend. Fir die Marzlinger
Spange wird lediglich dargetan, dass die Fernziige von Miinchen nach Landshut Gber den Flughafen
durchgebunden werden und Freising mittels eines Fligelungskonzepts weiterhin direkt angefahren
werden konnte. Nahere Aussagen uber den Ort der Flugelung, Uber die Anbindung Marzlings an
Minchen oder die Verbindung Freisings nach Osten fehlen. Fir die Pullinger Spange und die Neu-
fahrner Kurve wird als klnftiges Betriebsprogramm lediglich ausgefihrt: ,Die Zuge in/faus Richtung
Landshut vom/zum Flughafen Minchen halten im Bf Freising und wenden im Flughafen Munchen.*
Damit bleibt unklar, wie die Anbindung Freisings und Marzlings nach und von Munchen erfolgt. Dies
kdnnte einerseits Uber den Flughafen mit dortigem Wenden sowie Weiterfahrt nach Minchen bzw.
Landshut (Uber Freising) sein, aber andererseits auch direkt, namlich dann wenn der Teil der nicht
zum Flughafen soll bzw. von Minchen aus nicht zum Flughafen will, in Freising gefligelt wird.

3.3 Bedienungsqualitat

Beziglich der Bedienungsqualitat finden sich lediglich die Aussagen, dass alle drei Strecken fir je
30 Zugpaare je Richtung und Tag ausgelegt sind und eine Schienendirektanbindung den Komfort
und damit die Akzeptanz des OV-Anschlusses Ost-/Nordostbayerns an den Flughafen Miinchen er-
hoht. Es fehlen sowohl Zahlen, wie haufig der Flughafen angefahren werden soll als auch Angaben
zur Fahrzeit im Vergleich zum jetzigen Busanschluss uber Freising Bahnhof. Gleichfalls fehlen Aus-
sagen und Zahlen, wie sich Bedienungshaufigkeit und Fahrzeiten fir Fahrgaste aus Freising und
Marzling nach Minchen bzw. nach Landshut andern.

34 Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl

Es wird lediglich die allgemeine Zielvorstellung der bayer. Staatsregierung, den Anteil der mit dem
OV anreisenden Fluggéaste auf 40 % zu erhdhen, wiedergegeben. Bereits eine Differenzierung, wel-
che OV-Anteile aus dem ost-/nordostbayerischen Raum angestrebt werden, fehlt. Aufgrund fehlen-
der Aussagen zu kinftigen Reisezeiten, Bedienungshaufigkeiten und durch das Projekt neu er-
schlossener Fahrgastpotenziale bleibt der verkehrliche Nutzen des Projektes vollig im Unklaren.
Gleichfalls fehlt eine Darstellung, ob und in welchem Umfang das Fahrgastaufkommen aus Freising
und Marzling nach Minchen und Landshut sich andern wird.

Gem. Art. 23 Abs. 5 Nr. 2 BayLplG missen die Verfahrensunterlagen die Beschreibung der entspre-
chend dem Planungsstand zu erwartenden erheblichen Auswirkungen des Vorhabens enthalten.
Wie die in 3.1-3.4 gemachten Ausfihrungen belegen, kommen die vorgelegten Unterlagen diesem
Erfordernis bezuglich der verkehrlichen Belange nicht ausreichend nach.

4. Auswirkungen auf Mensch und Umwelt
4.1 Flachenbedarf

Angaben zum Bedarf an Grund und Boden, wie sie gem. Art. 23 Abs. 5 Nr. 1 BayLpIG in den An-
tragsunterlagen gemacht werden sollen, fehlen. Auf der Hand liegt allerdings, dass wegen der unter-
schiedlichen Streckenlangen die Marzlinger Spange den gréfiten Flachenbedarf und die Neufahrner
Kurve den geringsten Flachenbedarf aufweisen.



4.2 Schallimmissionen und Erschiitterungen

Von allen drei Alternativen gehen keine wesentlichen Stérungen aus. Lediglich bei der Marzlinger
Spange werden bei beiden Varianten bei je einem Wohngebaude die zulassigen Immissionsgrenz-
werte Uberschritten. Funktionale Beeintrachtigungen von Bauflachen sind ebenfalls lediglich bei der
Marzlinger Spange und in geringem Ausmal} zu erwarten.

4.3 Natur und Landschaft

Hinsichtlich Natur und Landschaft bestehen bei den drei Alternativen erheblich unterschiedliche
Auswirkungen (bezigl. der regionalplanerischen Festsetzungen siehe Punkt 5 und 6).

Marzlinger Spange

Die Marzlinger Spange durchschneidet bzw. tangiert nach dem Verlassen des Flughafens geschiitz-
te Landschaftsbestandteile, wobei die Variante West etwas glnstiger ist als die Variante Ost. Nach
der Querung der A 92 wird bis nach dem Verlassen des nordlichen Isarhochufers das Landschafts-
schutzgebiet entlang der Isar auf ca. 2,5 km Lange durchquert. Die Isaraue, die auf ca. 450 m mit-
tels einer Damm-Brucken-Konstruktion durchquert wird, ist ein nach der FFH-Richtlinie gemeldetes
Gebiet. Hier kommt es zu einem Konfliktschwerpunkt mit hohen Eingriffsintensitaten und erheblichen
dauerhaften Beeintrachtigungen. Ferner durchschneidet die Marzlinger Spange das Landschafts-
schutzgebiet entlang der Isar auf einer Lange von ca. 2 km.

Pullinger Spange

Die Pullinger Spange durchschneidet auf gut 1 km Lange vorwiegend auf einer aufgestanderten, bis
zu 10 m hohen Briicke die Isaraue, die ein nach der FFH-Richtlinie gemeldetes Gebiet ist. Hier
kommt es zu einem Konfliktschwerpunkt mit hohen Eingriffsintensitaten und erheblichen dauerhaften
Beeintrachtigungen. Eine verstarkte Trennwirkung ergibt sich durch die Nahe zur A 92 sowie zur
geplanten Trasse der Magnetschwebebahn in diesem Bereich. Ferner durchschneidet die Pullinger
Spange das Landschaftsschutzgebiet entlang der Isar auf einer Lange von knapp 2 km.

Neufahrner Kurve

Die Neufahrner Kurve tangiert bei ihrer Ausschleifung aus der Strecke Landshut — Minchen den
sudlichen Rand eines Wiesenbritergebietes und liegt im Landschaftsschutzgebiet ,Freisinger Moos
und Echinger Gfild“. Die Isaraue und das o.g. Landschaftsschutzgebiet hingegen bleiben von dieser
Alternative unberihrt.

44 Boden

Wahrend die beiden Alternativen Marzlinger und Pullinger Spange jeweils mit dem Verlust von
hochwertigen Auwaldbdden in begrenztem Umfang verbunden sind, fuhrt die Neufahrner Kurve le-
diglich zu geringfligigen Verlusten an Grinland.

4.5 Wasser

Marzlinger Spange

Trinkwasseranlagen und deren Einzugsgebiete sind nicht betroffen. Temporare Grundwasserabsen-
kungen sind insbesondere beim Bau des Tunnels an der Ostseite des Flughafens erforderlich. Die
Gefahr vereinzelter Veranderungen des Wasserchemismus ist gegeben. Weiterhin fuhrt die Trasse
durch den Retentionsraum und das ausgewiesene Uberschwemmungsgebiet der Isar. Der Bau von
Brickenpfeilern und Dammschuttungen flhren hier zu dauerhaften Beeintrachtigungen.

Pullinger Spange



Die Pullinger Spange fuhrt durch die Schutzzone Il des Wassergewinnungsgebietes Vétting. Ein im
Verfahren befindliches Wasserschutzgebiet wird in der Schutzzone Il A auf ca. 200m Lange tan-
giert. Weiterhin fiihrt die Trasse durch den Retentionsraum und das ausgewiesene Uberschwem-
mungsgebiet der Isar. Hier ist eine aufgestanderte Flihrung vorgesehen, so dass die Beeintrachti-
gungen maoglichst gering gehalten werden. Fir den Bau ist eine temporare Grundwasserabsenkung
erforderlich. Der sudlich Pullings von der Trasse berihrte Baggersee wird nur geringfugigst beein-
trachtigt.

Neufahrner Kurve

Trinkwasseranlagen und deren Einzugsgebiete sowie das ausgewiesene Uberschwemmungsgebiet
bzw. der Retentionsraum der Isar sind nicht betroffen. Der Bau der Neufahrner Kurve erfordert tem-
porare Grundwasseroffenlegungen und -absenkungen. Bei einer Querung der A 92 und der S-Bahn-
Strecke in Tieflage ergibt sich ein Grundwasserstau verbunden mit einer dauerhaften Grundwasser-
absenkung, was einen Konfliktpunkt darstellt.

4.6 Erholung

Bei den Alternativen Marzlinger und Pullinger Spange ergeben sich jeweils akustische und visuelle
Stérungen insbesondere in der fir die Naherholung wichtigen Isaraue. Sofern die A 92 und die S-
Bahn-Strecke von der Neufahrner Kurve in Hochlage gequert werden, ergibt sich eine geringfligige
visuelle Stérung durch eine neue technisch gepragte Sichtlinie in einem optisch und akustisch vorbe-
lastetem Gelande.

4.7 Land- und Forstwirtschaft

Die Marzlinger und Pullinger Spange flhren jeweils bei der Durchquerung der Isaraue auch durch
Bannwald, wodurch sich hier Verluste ergeben. Hinsichtlich der Landwirtschaft gibt es bei allen drei
Alternativen keine gravierenden Beeintrachtigungen. Die Pullinger Spange und die Neufahrner Kurve
fuhren lediglich in kleinen Bereichen zum Entstehen von Restflachen mit Bewirtschaftungserschwer-
nissen.

4.8 Kulturgiter

Alle drei Alternativen haben keine gravierenden Auswirkungen auf vorhandene Kulturgiter im Unter-
suchungsraum.

5. Erfordernisse der Raumordnung

Zur Beurteilung des Vorhabens werden die verbindlichen Ziele des Landesentwicklungsprogramms
Bayern (LEP 1994), die in Aufstellung befindlichen Ziele der Gesamtfortschreibung des LEP (LEP
2002) und die Grundsatze und Ziele des Regionalplans fur die Region Minchen herangezogen.

5.1 Aussagen des LEP 1994 und des LEP 2002
Die wesentlichen einschlagigen verbindlichen Ziele des LEP 1994 sind:

Ziel B X 1.4: ,Die Oberzentren, mdglichen Oberzentren und Mittelzentren sollen mdglichst glnstig
in das Uberregionale Verkehrsnetz einbezogen werden.*

Ziel B X 1.10: ,Beim Verkehrsausbau und bei der Verkehrsbedienung sollen Erfordernisse des Na-
turschutzes, der Landschaftspflege und des Umweltschutzes bertcksichtigt werden.
Der Flachenverbrauch durch den Verkehrsausbau soll mdglichst gering gehalten wer-
den.”



Ziel B X 5.1: ,.... Erforderliche StrukturmafRnahmen im Zusammenhang mit dem Verkehrsflughafen
Munchen-Franz-Josef-Straul® sollen bevorzugt verwirklicht werden, insbesondere die
Verknipfung mit dem schienengebundenen Nah- und Fernverkehr sowie eine noch
bessere Anbindung an das regionale und Uberregionale Stralennetz.”

B Xl 4.2 »2Auf die Erhaltung und Verbesserung der Rickhalte- und Speicherfahigkeit der Land-
schaft soll hingewirkt werden. ...°

Erganzend hierzu ist aus der derzeit laufenden Gesamtfortschreibung des LEP, das die Beibehal-
tung der 0.g. Ziele B X 1.4 und B X 1.10 voll inhaltlich vorsieht, Ziel B V 1.3.9 zu nennen: ,Der Flug-
hafen Minchen soll an das Fernbahnnetz angeschlossen werden.“ In der zugehérigen Begriindung
wird zur Umsetzung neben dem Anschluss an die Strecke Minchen-Muhldorf a.Inn-Freilassing und
dem Bau einer Magnetschwebebahn auch eine Verbindung zur Strecke Miinchen-Regensburg auf-
gezahlt. Ferner ist das Ziel der LEP-Fortschreibung B | 3.3.1.1 ... Uberschwemmungsgebiete sollen
in ihrer Funktion als naturliche Rickhalteraume, insbesondere in den Auen und an den Gewassern,
erhalten oder reaktiviert und von konkurrierenden Nutzungen, insbesondere von Bebauung, frei-
gehalten werden.” zu berucksichtigen.

5.2 Aussagen des Regionalplans Miinchen

Neben den verkehrsplanerischen Zielsetzungen im Regionalplan Minchen sind vor allem auch Ziele
der Freiraumsicherung in der Region einschliel3lich der zeichnerisch verbindlichen Festsetzungen
zur Beurteilung des Vorhabens heranzuziehen. Die wesentlichen einschlagigen Regionalplanziele
sind folgende:

BV 2.2.6.3: ,Die Errichtung einer Schnellbahnverbindung zwischen dem Flughafen Minchen und
Freising Uber eine Isarquerung zwischen Neufahrn b.Freising und Freising soll offen-
gehalten werden.”

BV3.3: ,Die Bedeutung der Systemhalte Minchen Hauptbahnhof, Miinchen Pasing, Minchen
Ostbahnhof, Dachau, Freising und Kaufering im Schienenverkehrsnetz der Hauptab-
fuhrstrecken der Deutschen Bahn und ihre leistungsfahige Bedienung im Personen-
verkehr sollen aufrecht erhalten werden.*

BV 3.4: Die Anbindung des Flughafens Minchen an den Guter- und Fernreiseverkehr soll
ermdglicht werden.
B11.21.1: In Rdumen mit 6kologisch-landschaftsgestalterisch wertvollen Strukturelementen wer-

den die in B | 1.2.2 genannten landschaftlichen Vorbehaltsgebiete ausgewiesen, in
denen den Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege besonderes Ge-
wicht zukommt.”

Bl Z4.2.2: ,Regionale Grinzlge sollen
e zur Verbesserung des Bioklimas und zur Sicherung eines ausreichenden Luftaus-

tausches

e zur Gliederung der Siedlungsrdaume
e zur Erholungsvorsorge in Siedlungsgebieten und siedlungsnahen Bereichen
dienen.

Die regionalen Grunzuge sollen Uber die in bestehenden Flachennutzungsplanen dar-
gestellten Siedlungsgebiete hinaus nicht geschmalert und durch gréRere Infrastruk-
turmalnahmen nicht unterbrochen werden. Planungen und MalRnahmen sollen im
Einzelfall moglich sein, soweit die jeweilige Funktion gemafl Absatz 1 nicht entgegen-
steht.”

BIV1.3.3: Folgende Waldgebiete sollen zu Bannwald erklart werden:
¢ Die flussbegleitenden Walder nordlich von Munchen

“

B IV 2.6.4.1: ,Der grol¥flachige Abbau der oberflichennahen Bodenschatze soll durch die Auswei-
sung von Vorranggebieten (VR) und Vorbehaltsgebieten gesichert, koordiniert und



geordnet werden und vorzugsweise im Rahmen der dargestellten Vorrang- und Vor-
behaltsgebiete erfolgen. ....*

B IV 2.6.4.3: ,In den Vorbehaltsgebieten kommt der Gewinnung oberflachennaher Bodenschatze
besonderes Gewicht zu.”

6. Regionalplanerische Beurteilung
6.1 Vorbemerkung

Eine vollstandige fundierte regionalplanerische Beurteilung des Vorhabens wird dadurch erschwert,
dass die vorgelegten Unterlagen zum Raumordnungsverfahren bezlglich der verkehrlichen Belange,
insbesondere der Auswirkungen auf die Region Munchen, unzulanglich erscheinen. Mangels Diffe-
renzierung durch den Projekttrager wird bei der folgenden Beurteilung davon ausgegangen, dass die
drei Alternativen hinsichtlich ihrer verkehrlichen und raumstrukturellen Auswirkungen auf Ost- und
Nordostbayern gleich sind. Bezlglich der Auswirkungen auf die Region Minchen muss wegen feh-
lender Angaben der sog. ,worst case“ angenommen und durch die Forderung einer entsprechenden
MaRgabe abgewendet werden, d. h. es muss sichergestellt werden, dass keine Verschlechterung flr
die hiesige Verkehrserschlieung und —abwicklung erfolgen wird.

6.2 Allgemeines

Grundsatzlich ist festzustellen, dass eine direkte Schienenanbindung Ost- und Nordostbayerns an
den Flughafen Minchen den verkehrspolitischen Vorstellungen der bayerischen Staatsregierung und
den Zielen des LEP (siehe verbindliches Ziel B X 5.1 sowie in Aufstellung befindliches Ziel B V 1.3.9
mit jeweiliger Begrindung) entspricht. Nicht Gegenstand der einschlagigen LEP-Ziele und deren
Begriindung ist jedoch der Trassenkorridor, auf der eine solche Anbindung an die Bahnstrecke Min-
chen — Landshut erfolgen soll.

Weiterhin ist festzustellen, dass gemal dem Regionalplan Minchen zwar eine Trasse zur Anbin-
dung des Flughafens an die Bahnstrecke Munchen — Landshut offengehalten werden soll (B V
2.2.6.3); Vorrang hat aber eindeutig aus der Sicht der Region Minchen der Ringschluss zwischen
Flughafen und Erding i.V.m. der Anbindung an die Bahnstrecke Minchen-Muhldorf a.lnn-Freilassing
Uber die Walpertskirchener Spange. Ein entsprechendes Ziel (B V Z 2.2.3) ist im Entwurf der Regio-
nalplanfortschreibung Verkehr vorgesehen.

6.3 Beurteilung der Marzlinger Spange

Die Marzlinger Spange entspricht nicht der Konkretisierung von Regionalplanziel B V 2.2.6.3, da sie
nicht zwischen Neufahrn b.Freising und Freising, sondern dstlich von Freising die Isar quert.

Ferner steht sie im Konflikt zu LEP-Ziel B X 1.10 Satz 2, da die Alternativen Pullinger Spange und
Neufahrner Kurve weit weniger Flache beanspruchen.

Unklar ist — wie oben ausgefuhrt — die kinftige Anbindung und Bedienungsqualitat im moglichen
Oberzentrum Freising sowie dessen nordlichen Hinterlandes. Eine Verschlechterung wird sich auf
jeden Fall hinsichtlich der Reisezeiten ergeben auf Grund der Absicht, dass Freising nur noch per
Fligelung bedient werden soll. Dies stellt einen klaren Konfliktpunkt zu LEP-Ziel B X 1.4 dar, gem.
dem die Oberzentren, moglichen Oberzentren und Mittelzentren mdglichst giinstig in das Uberregio-
nale Verkehrsnetz einbezogen werden sollen. Der Konflikt kénnte nur dann aufgeldst werden, wenn
die Zuge auf der Relation Landshut — Munchen direkt Uber Freising durchgebunden wirden und eine
Flugelung des Teils, der zum Flughafen fahrt bzw. von ihm kommt, in Moosburg oder Landshut er-
folgen warde.



Die Trasse der Marzlinger Spange flhrt ferner durch das landschaftliche Vorbehaltsgebiet von ,Frei-
sing bis Moosburg a.d.Isar, in dem Natur und Landschaft ein besonderes Gewicht zukommt und in
dem gemal Regionalplanziel B | 1.2.2.09.4 auf folgende Sicherungs- und Pflegemalinahmen hin-
gewirkt werden soll:

Erhaltung und Sicherung der Auwalder und Auwiesen

Sicherung einer standortgerechten land- und forstwirtschaftlichen Nutzung

Erhaltung der bestehenden Grundwasserverhaltnisse

Erhaltung der seltenen Pflanzen und Pflanzengemeinschaften

Sicherung als Ruckzugsraum fir bedrohte Tiere

Das Vorhaben ,Marzlinger Spange“ steht eindeutig im Konflikt zu diesen Sicherungs- und Pflege-
mafinahmen. Da wie - oben ausgefuhrt — ein verkehrlicher Nutzen des Vorhabens nicht belegt wur-
de, bestehen seinerseits keine Belange, die das besondere Gewicht von Natur und Landschaft in
diesem Gebiet Uberwiegen wirden. Somit steht die Marzlinger Spange im Konflikt zum RP-Ziel B |
1.2.1.1i.V.m. Karte 3 ,Landschaft und Erholung“ und RP-Ziel B | 1.2.2.09.4.

Weiterhin flhrt die Trasse der Marzlinger Spange durch den regionalen Griinzug ,Isartal, der im
Regionalplan der Region Minchen in Ziel B Il Z 4.2.2 verbindlich festgesetzt ist und in Karte 2 ,Sied-
lung und Versorgung® erlauternd dargestellt wird. Planungen und MalRnahmen sind im Einzelfall im
regionalen Grinzug moglich, soweit die jeweilige Funktion gemaR Ziel B Il Z 4.2.2 Absatz 1 nicht
entgegensteht. Allerdings muss dies vom Projekttrager fachkompetent nachgewiesen werden (siehe
Begriindung des Ziels). Dies ist im Fall der Marzlinger Spange nicht erfolgt. Deshalb muss ange-
nommen werden, dass das Vorhaben im Konflikt zu RP-Ziel B Il Z 4.2.2 steht, insbesondere zur Er-
holungsfunktion und auf Grund seiner senkrechten Durchschneidung mittels Damm und Briicke zur
Luftaustauschfunktion.

Die Marzlinger Spange durchschneidet in der Isaraue Waldgebiete, die gemal® RP-Ziel B IV 1.3.3
i.V.m. Karte 3 ,Landschaft und Erholung“ zu Bannwald erklart werden sollen. Diese Waldgebiete
sind im waldarmen Minchener Norden wegen ihrer aul3erordentlichen Bedeutung fur die Klimaver-
besserung, zur Sicherung des Wasserhaushalts und fir die 6kologische Stabilisierung dieses Land-
schaftsraumes unersetzlich (siehe Begrindung des Ziels). Die Inanspruchnahme des Bannwaldes
misste daher auf das unumstdfilich notwendige Mal begrenzt bleiben und an anderer Stelle ausge-
glichen werden.

Die Durchquerung des Retentionsraums und des festgesetzten Uberschwemmungsgebiets der Isar
steht in Konkurrenz zum gultigen LEP-Ziel B XIll 4.2 Satz 1 ,Auf die Erhaltung und Verbesserung der
Ruckhalte- und Speicherfahigkeit der Landschaft soll hingewirkt werden.“ Sie erschwert dessen Um-
setzung, steht aber wohl bei geeigneten Ersatzmalnahmen nicht in vélligem Widerspruch hierzu.
Ein Konfliktpunkt besteht zweifelsfrei auch zum in Aufstellung befindlichen LEP-Ziel B | 3.3.1.1 Satz
2 ,Uberschwemmungsgebiete sollen in ihrer Funktion als natirliche Riickhalteraume, insbesondere
in den Auen und an den Gewassern, erhalten oder reaktiviert und von konkurrierenden Nutzungen,
insbesondere von Bebauung, freigehalten werden.”. Wahrend dieser Konflikt zu einem in Aufstellung
befindlichen Ziel derzeit lediglich zu berucksichtigen ist, wird das LEP-Ziel voraussichtlich zum Zeit-
punkt des Genehmigungsverfahrens flr die Schienenanbindung des Flughafens nach Os-
ten/Nordosten verbindlich sein und dann bei der weiteren Beurteilung der Alternative Marzlinger
Spange zu beachten sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass auf Grund der vielfachen Konfliktpunkte zu den Erforder-
nissen der Raumordnung die Alternative Marzlinger Spange aus regionalplanerischer Sicht abzuleh-
nen ist.

6.4 Pullinger Spange

Die Pullinger Spange stellt zunachst eine denkbare Mdglichkeit der Konkretisierung von Regional-
planziel B V 2.2.6.3 dar, da sie zwischen Neufahrn b.Freising und Freising die Isar quert.



Hingegen steht sie im Konflikt mit LEP-Ziel B X 1.10 Satz 2, da die Alternative Neufahrner Kurve weit
weniger Flache beansprucht.

Das geplante Bedienungskonzept ist anhand der vorgelegten Unterlagen nicht eindeutig, eine Beur-
teilung der Bedienungsqualitat fur das mégliche Oberzentrum Freising mit seinem ndrdlichen Hinter-
land ist ebenfalls mangels konkreter Aussagen schwierig. Aus regionalplanerisch-verkehrlichen Ge-
sichtspunkten muss sichergestellt sein, dass die Bedienungsqualitat im norddstlichen Teil der Regi-
on Miinchen zumindest weitestmdglich erhalten bleibt. Hierzu ist erforderlich, dass die Zuge auf der
Relation Munchen — Landshut direkt Gber Freising verkehren und nicht Gber den Flughafen Minchen
(einschlieRlich des dortigen Wendens) gefuihrt werden. Die Schienenanbindung Ost-/Nordostbayerns
zum/vom Flughafen musste daher Uber Fligelung in Freising erfolgen, was dann zu gerade noch
hinnehmbaren Reisezeitverlangerungen auf der direkten Relation Miinchen — Freising — Landshut
fuhren wirde.

Die Trasse der Pullinger Spange fihrt durch das landschaftliche Vorbehaltsgebiet zwischen ,Mun-
chen und Freising®, in dem Natur und Landschaft ein besonderes Gewicht zukommt und in dem ge-
maf Regionalplanziel B | 1.2.2.09.3 auf folgende Sicherungs- und PflegemalRnahmen hingewirkt
werden soll:

e Erhaltung und naturnahe Bewirtschaftung der Auwalder

e Verzicht auf Kiesabbau

Das Vorhaben ,Pullinger Spange® steht eindeutig im Konflikt mit erstgenannter Sicherungs- und
PflegemalRinahme. Da verkehrliche Belange, die das besondere Gewicht von Natur und Landschaft
in diesem Gebiet Uberwiegen wirden, in den ROV-Unterlagen nicht belegt wurden, verstof3t die Pul-
linger Spange gegen das RP-Ziel B 1 1.2.1.1 i.V.m. Karte 3 ,Landschaft und Erholung“ und RP-Ziel B
1.2.2.09.3.

Die Pullinger Spange tangiert norddstlich des Baggersees bei Pulling den nérdlichen Teil des Vorbe-
haltsgebiets fur die Sicherung und den Abbau von Bodenschatzen Nummer 51. Hier misste durch
eine MalRgabe sichergestellt werden, dass im Rahmen der spateren Feintrassierung dieser Konflikt
ausgeraumt wird.

Weiterhin fuhrt die Trasse der Pullinger Spange durch den regionalen Grinzug ,lsartal“, der im Re-
gionalplan der Region Miinchen in Ziel B Il Z 4.2.2 verbindlich festgesetzt ist und in Karte 2 ,Siedlung
und Versorgung® erlauternd dargestellt wird. Planungen und Mal3nahmen sind im Einzelfall im regio-
nalen Grinzug moglich, soweit die jeweilige Funktion gemaR Ziel B Il Z 4.2.2 Absatz 1 nicht entge-
gensteht. Allerdings muss dies vom Projekttrager fachkompetent nachgewiesen werden (siehe Be-
grindung des Ziels). Dies ist im Fall der Pullinger Spange nicht erfolgt. Deshalb muss angenommen
werden, dass das Vorhaben im Konflikt zu RP-Ziel B Il Z 4.2.2 steht, insbesondere zur Erholungs-
funktion und auf Grund seiner senkrechten Durchschneidung verbunden mit der Nahe zu den Grun-
zug-Querungen der A 92, der S-Bahn und der geplanten Trasse der Magnetschwebebahn zur Luft-
austauschfunktion.

Die Pullinger Spange durchschneidet in der Isaraue Waldgebiete, die gemal RP-Ziel B IV 1.3.3
i.V.m. Karte 3 ,Landschaft und Erholung“ zu Bannwald erklart werden sollen. Diese Waldgebiete
sind im waldarmen Minchener Norden wegen ihrer aul3erordentlichen Bedeutung fur die Klimaver-
besserung, zur Sicherung des Wasserhaushalts und fir die dkologische Stabilisierung dieses Land-
schaftsraumes unersetzlich (siehe Begrindung des Ziels). Die Inanspruchnahme des Bannwaldes
misste daher auf das unumstdéfilich notwendige Mal begrenzt bleiben und an anderer Stelle ausge-
glichen werden.

Die Durchquerung des Retentionsraums und des festgesetzten Uberschwemmungsgebiets der Isar
steht in Konkurrenz zum gultigen LEP-Ziel B XIll 4.2 Satz 1 ,Auf die Erhaltung und Verbesserung der
Ruckhalte- und Speicherfahigkeit der Landschaft soll hingewirkt werden.“ Sie erschwert dessen Um-
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setzung, steht aber wohl unter Berilcksichtigung der aufgestéanderten Bauweise bei geeigneten Er-
satzmallnahmen nicht in volligem Widerspruch hierzu. Ein Konfliktpunkt ist aber zweifelsfrei zum in
Aufstellung befindlichen LEP-Ziel B | 3.3.1.1 Satz 2 ,Uberschwemmungsgebiete sollen in ihrer Funk-
tion als naturliche Rickhalteraume, insbesondere in den Auen und an den Gewassern, erhalten oder
reaktiviert und von konkurrierenden Nutzungen, insbesondere von Bebauung, freigehalten werden.”
gegeben. Wahrend dieser Konflikt zu einem in Aufstellung befindlichen Ziel derzeit lediglich zu be-
rucksichtigen ist, wird das LEP-Ziel voraussichtlich zum Zeitpunkt des Genehmigungsverfahrens fir
die Schienenanbindung des Flughafens nach Osten/Nordosten verbindlich sein und dann bei der
Beurteilung der Alternative Pullinger Spange zu beachten sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass auf Grund der vielfachen Konfliktpunkte zu den Erforder-
nissen der Raumordnung die Alternative Pullinger Spange aus regionalplanerischer Sicht abzuleh-
nen ist.

6.5 Neufahrner Kurve

Die Neufahrner Kurve stellt eine weitere denkbare Mdglichkeit der Konkretisierung von Regional-
planziel B V 2.2.6.3 dar, da sie zwischen Neufahrn b.Freising und Freising die Isar quert.

Das geplante Bedienungskonzept ist anhand der vorgelegten Unterlagen nicht eindeutig, eine Beur-
teilung der Bedienungsqualitat fur das mdgliche Oberzentrum Freising mit seinem ndrdlichen Hinter-
land ist ebenfalls mangels konkreter Aussagen schwierig. Aus regionalplanerisch-verkehrlichen Ge-
sichtspunkten muss sichergestellt sein, dass die Bedienungsqualitat im norddstlichen Teil der Regi-
on Miinchen zumindest weitestmdglich erhalten bleibt. Hierzu ist erforderlich, dass die Zuge auf der
Relation Munchen — Landshut direkt Gber Freising verkehren und nicht Gber den Flughafen Minchen
(einschlieRlich des dortigen Wendens) gefuihrt werden. Die Schienenanbindung Ost-/Nordostbayerns
zum/vom Flughafen musste daher Uber Fligelung in Freising erfolgen, was dann zu gerade noch
hinnehmbaren Reisezeitverlangerungen auf der direkten Relation Minchen — Freising — Landshut
fuhren wirde.

Die Neufahrner Kurve entspricht als kirzeste der drei Alternativen LEP-Ziel B X 1.10 Satz 2, wonach
der Flachenverbrauch durch den Verkehrsausbau moglichst gering gehalten werden soll.

Da weder ein landschaftliches Vorbehaltsgebiet noch Bannwald, regionale Grinzuge oder der Re-
tentionsraum bzw. das Uberschwemmungsgebiet der Isar von der Neufahrner Kurve berthrt sind,
sind die oben aufgefuhrten Ziele nicht einschlagig.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Neufahrner Kurve sowohl dem Wunsch Ost-/
Nordostbayerns nach einer Schienenanbindung zum Flughafen Minchen entspricht wie auch der
Zielsetzung des Regionalplans Miinchen nach einer Schnellbahnverbindung zwischen dem Flugha-
fen Miinchen und Freising liber eine Isarquerung zwischen Neufahrn b.Freising und Freising. Wenn
sichergestellt ist, durch geeignete MaRRgaben die bisherige Bedienungsqualitadt im Schienenverkehr
im mdglichen Oberzentrums Freising und dessen Hinterland zu erhalten, steht diese Alternative aus
regionalplanerischer Sicht den Erfordernissen der Raumordnung nicht entgegen. Sofern die Que-
rung der A 92 und der S-Bahn-Strecke in Tieflage erfolgt, ist auf die Belange der Wasserwirtschaft
besonderes Augenmerk zu legen.

7. Bisherige Beschlusslage im RPV Miinchen

Der Planungsausschuss hat sich in seiner 115. Sitzung am 26.11.1991 mit der Schienenanbindung
der Strecke Regensburg — Landshut — Miinchen an den Flughafen Miinchen befasst. Damals stand
lediglich die Anbindung Uber die Marzlinger Spange zur Diskussion. Der Planungsausschuss fasste
hierzu folgenden Beschluss:
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,Der Planungsausschuss der Region Munchen lehnt eine Schienenanbindung der Strecke Regens-
burg — Landshut — Minchen durch Ausschleifung der Strecke bei Neufahrn tGber den Flughafen und
Marzling nach Moosburg ab.*

8. Zusammenfassung

Der Wunsch einer direkten Schienenanbindung Ost-/Nordostbayerns an den Flughafen Minchen ist
aus dortiger Sicht verstandlich. Dieser Wunsch kann aber nur unter Beachtung der Interessen der
Region Munchen, insbesondere des Freisinger Raums, und den dortigen regionalplanerischen Er-
fordernissen umgesetzt werden. Den beiden Alternativen Marzlinger und Pullinger Spange stehen
verschiedene Erfordernisse der Raumordnung entgegen, so dass sie aus regionalplanerischer Sicht
nicht raumvertraglich sind. Die Neufahrner Kurve steht aus regionalplanerischer Sicht den Erforder-
nissen der Raumordnung dann nicht entgegen, wenn durch geeignete MalRgaben sichergestellt ist,
dass die bisherige Bedienungsqualitdt des Schienenverkehrs im moglichen Oberzentrum Freising
und dessen Hinterland erhalten bleibt. Dies bedeutet die direkte Fihrung der Zige auf der Relation
Minchen — Freising — Landshut unter Fligelung des Teils der Zige die eine Verbindung zwischen
Flughafen und Ost-/Nordostbayern herstellen sollen. Diese Sicherstellung ist zwingend auch fir die
beiden anderen Alternativen erforderlich, sofern sie seitens der obersten Landesplanungsbehérde im
Gegensatz zur Stellungnahme des RPV Munchen als raumvertraglich eingestuft werden sollten.

Walter Kufeld
Oberregierungsrat



