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1. Vorbemerkung

Auf der Grundlage eines Arbeitsvorschlags des Planungsverbands vom 22.9.99 hat die Stadt
Wolfratshausen mit Schreiben vom 6.12.99 den Auftrag zur Entwicklung eines Verkehrskonzepts
erteilt.

Mit den Planungsarbeiten sollen Mdglichkeiten aufgezeigt werden, wie die Stadt in ihren
empfindlichen Bereichen vom Kraftfahrzeugverkehr entlastet werden kann. Die dafir erforderlichen
MafRnahmen sollen méglichst wirksam, stéadtebaulich und landschaftlich vertraglich und schlief3lich
auch finanzierbar und umsetzbar sein.

Um diesen Anforderungen gerecht werden zu kdnnen, ist der Auftrag an mehrere Biros mit
verschiedenen Arbeitsschwerpunkten erteilt worden. Nach der gemeinsamen Sichtung und
Ausarbeitung méglicher Losungen wurde ihre verkehrliche Wirksamkeit durch Prof. Dr.-Ing. Kurzak
gepruft, das Blro Schlegel zeigte die bauliche Machbarkeit der MaRnahmen auf sowie die zu
erwartenden Kosten, das Buro Vogl/Kloyer bewertete die landschaftlichen Eingriffe und

der Planungsverband die stadtebauliche Vertraglichkeit. Durch den Planungsverband wurden die
Arbeiten koordiniert und die Planungsergebnisse zusammengefasst.

Der Ablauf der Arbeiten erfolgte in der Weise, dass nach einer Aktualisierung der verkehrlichen
Situation im Sommer 2000 und einer intensiven Priifung der in Betracht kommenden technischen
Maoglichkeiten die Trassen und denkbaren Konzepte ausgearbeitet und bewertet wurden. Dazu
wurde auch die Mitarbeit interessierter Blrger und Birgerinnen in Anspruch genommen (1. Workshop
am 15.7.00). Ebenso sind erste Gesprache mit Fachstellen gefiihrt worden.

Der zeitliche Ablauf der bisherigen Arbeiten ist aus der folgenden Darstellung ersichtlich:

Stadt Wolfratshausen
Entwicklung eines Verkehrskonzepts

Arbeitsablauf

Dezember 1999 Auftrag Verkehrskonzept an Planungsverband
mit den Buros Prof. Dr. Kurzak, Schlegel und
Vogl

Februar 2000 Bitte des Stadtrats um Mitwirkung der
Bevolkerung bei der Suche nach Lésungen
(Vorschlage, Workshop)

Juni 2000 Verkehrsnacherhebung an ausgewéhlten
Punkten

Juli 2000 Workshop zum Thema Verkehr in der
Loisachhalle

November 2000 Besprechung mit Vertreter des Walchensee —
Kraftwerks

Dezember 2000 Besprechung mit Vertretern des
Wasserwirtschaftsamts und des
StralRenbauamts Weilheim

Mérz 2001 Vorstellung der Arbeitsergebnisse im Stadtrat
am 27.3.2001



2. Planungsziel und Vorgehen
2.1 Problematik
Konflikt Kraftfahrzeugverkehr und stadtebauliche Nu tzung

Das Stral3ennetz im Stadtgebiet ist durch den Kraftfahrzeugverkehr zum Teil erheblich belastet. Als
besonders beeintrachtigend wird dies in der Altstadt am Ober- und Untermarkt und in der
Schiel3stéttstralle empfunden - u.a. deshalb, weil diese Stral3enziige von
Durchgangsverkehrsstromen mit entsprechendem Schwerverkehrsanteil genutzt werden.

Durch die Verkehrsbelastung der B 11 in der Altstadt ist zeitweise die Erreichbarkeit des
Stadtzentrums eingeschrankt, das auch fir die umgebenden Gemeinden wegen des hier bestehenden
Einkaufsangebots von Bedeutung ist. Radfahrer und Ful3ganger miissen mit den z. T. sehr eng
bemessenen Wegeflachen zurechtkommen.

Die fur ein lebendiges und florierendes Altstadtmem wichtige Aufenthaltsqualitat ist durch
den starken Autoverkehr erkennbar beeintrachtigtiubch konnen der Stadt in diesem
wichtigen Bereich Funktionen verloren gehen, dierda.U. in ungunstigere Lagen drangen.
Durch die Verkehrsbelastung der Schiel3stéattstistitba beiderseits dieses Stral3enzuges
vorhandene Uberwiegende Wohnnutzung erheblich tvéehtigt. Dies wird auch deswegen
besonders wahrgenommen, da Uber diese stadtisefeSfroRe Teile Ubergeordneter
Verkehrsstrome abgewickelt werden, die eigentlielsdifizierten Stral3en (B11, St 2070)
zuzuordnen waren.
~ B11/8t2070
nordl. Wolfratshausen

DV = 4,360 Kfz/Tag
45 % von 9.700 Kfz/Tag
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22 % von 20.300 KfzfTag



20 20 A0 437
St 2070 nach Berg  Dorfen

Waldram

B1lla
zur A 95

St 2370 Eurasburg Gelting \ m. Er‘;;lnq. m??ixzﬁ
c . -



S — Bahnverlangerung nach Geretsried

Fur die Verlangerung der S — Bahn von Wolfratshausen nach Geretsried, die zur Steigerung der
Attraktivitdt des gemeinsamen Mittelzentrums seit langem vorgesehen ist, wurde bereits 1997 in einer
sog. Standardisierten Bewertung ein positiver Kosten — Nutzen — Faktor ermittelt.

Aus Anlass der Erarbeitung dieses Verkehrskonzepts wurde im Juli 2000 nach einem Gesprach
zwischen der Stadt Wolfratshausen und den Fachbehorden zusammen mit der Stadt Geretsried
erreicht, dass Anfang 2001 durch das Bayerische Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Technologie der Auftrag fur die Objektplanung der Bahnanlagen vergeben wird.

Nachdem es aufgrund der zwischenzeitlich erfolgten baulichen Veranderungen fraglich erscheint, ob
die damaligen Annahmen fiir die S — Bahnverlangerung heute noch umsetzbar sind (z.B.
Unterfilhrung der Sauerlacher Stral3e unter den Gleisen sudlich des Bahnhofs), sollten bereits im
Rahmen der Uberlegungen zu diesem Verkehrskonzept realisierbare und vertragliche

Mdglichkeiten fur die Querungsbauwerke S — Bahn / StralRe aufgezeigt werden.
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Naturraumliche Besonderheiten des Stadtgebietes Wol  fratshausen

Wolfratshausen verfligt mit 8,77 gkm tber ein relativ kleines Stadtgebiet, das zwischenzeitlich bereits
stark besiedelt ist.

Das Stadtgebiet liegt an der Loisachmiindung in die Isar im sogenannten Wolfratshauser Becken und
ist im Westen von der steilen, bewaldeten Hangkante der Isar-Loisach-Leite, im Norden und Osten
von den Isarauen begrenzt.

Diese naturraumlichen Besonderheiten bedingen eine besondere Attraktivitat Wolfratshausens im
Hinblick auf Stadtbild und Erholungseignung der stadtnahen Landschaft, bringen aber andererseits
Erschwernisse in der Stadtentwicklung mit sich.

Die Isarauen (im diesem Abschnitt ,,Pupplinger Au" genannt) sind als fir Mitteleuropa einzigartige
Wildflusslandschaft nach BayNatSchG als Naturschutzgebiet, sowie nach der Europaischen FFH-
Richtlinie als Natura 2000-Gebiet ausgewiesen. Damit sind Eingriffe in diesen Bereich nur unter
besonderen Umstanden maoglich und unterliegen strengen Prufkriterien.

So verlangen die gesetzlichen Grundlagen die Durchfiihrung einer FFH-Vertraglichkeitspriifung far
geplante Eingriffe in ein FFH-Gebiet als Voraussetzung fur die Untersuchung ihrer Zulassigkeit. Ergibt
die Prifung eine Unvertraglichkeit des Vorhabens mit den Erhaltungszielen des

Schutzgebietes (davon muf3 im Fall einer StrallenbaumalRnahme ausgegangen werden), ist eine
Zulassigkeit nur gegeben, wenn es aus zwingenden Grinden des 6ffentlichen Interesses

notwendig ist und es keine zumutbaren Alternativen gibt. Werden weiter sogenannte prioritare Arten
und Lebensraume betroffen, ist ein Eingriff nur aus Griinden der Gesundheit des Menschen und der
offentlichen Sicherheit zustimmungsfahig.

Damit ist die Planungssicherheit fiir alle Uberlegungen, die das FFH-Gebiet tangieren, stark
eingeschrankt.

Die (natur-)raumlichen Besonderheiten im Stadtgebiet Wolfratshausen haben bereits in der
Vergangenheit dazu gefiihrt, dass sich die Suche nach verkehrlichen Entlastungsmaoglichkeiten fur die
Stadt als sehr schwierig gestaltet hat.






2.2 Ziele und Vorgehen

Die Planungsarbeiten zur Entwicklung eines Verkehrskonzepts haben zum Ziel, aus allen denkbaren
Mdglichkeiten der Verkehrsentlastung der Stadt eine mdglichst optimale und in absehbarer Zeit
umsetzbare Lésung zu finden.

Dabei steht im Vordergrund nicht allein die Ableitung von méglichst viel Durchgangsverkehr tber eine
Umgehungsstral3e an der Stadt vorbei, sondern die Erarbeitung eines verkehrlichen
Rahmenkonzeptes, das die Voraussetzungen fur eine stadtvertragliche Verkehrsabwicklung bietet.

Dazu erscheint es in einem ersten Schritt notwendig, das bestehende Stralennetz so zu ergénzen,
dass insbesondere der Durchgangsverkehr, aber auch Teile des stadtbezogenen Ziel- und
Quellverkehrs weitgehend aus der Innenstadt herausgehalten werden kénnen. Auf diese Weise wiirde
besonders in den beengten Situationen der Altstadt mehr Bewegungsfreiheit fir Fu3génger,
Radfahrer und Busse sowie mehr Raum fir eine attraktive Umgestaltung der Stral3enraume zur
Verfligung stehen.

Dies macht auch teilweise eine Veranderung der bestehenden StraRenklassifizierung erforderlich, d.h.
neue Strallen missen als Bundes- oder Staatsstral3en gewidmet werden kénnen, damit derzeit so
gewidmete Stral3en in die Baulast der Stadt ibernommen und damit auch umgestaltet

werden kénnen.

Wenn aus den verschiedenen konzeptionellen Maglichkeiten, die zunéchst auf ihre Eignung hin
bewertet werden, eine Lésung ausgewdahlt worden ist, macht es Sinn, auf dieser Basis in einem
zweiten Schritt  differenziertere Aussagen zu treffen. Diese sollten sich u.a. befassen mit Fragen der
Neuordnung des stadtischen Stral3ennetzes, des Parkens, der Wegenetzerganzung, der
Fahrgeschwindigkeiten sowie der Umgestaltung von 6ffentlichen Raumen.



2.3 Vorgaben

Nachdem fur die Bewertung der verschiedenen Trassenvorschlage zur Ergédnzung des bestehenden
StralRennetzes evtl. Vorgaben seitens der Fachstellen von maRgeblicher Bedeutung sein kénnen, sind
bereits vorab einige Gespréache gefuhrt worden. Dabei hat sich folgendes ergeben:

StraBenbauamt Weilheim

Weder Bund noch Land betreiben derzeit eine Stra3enplanung im Bereich Wolfratshausen. Dies
bedeutet, dass fur eventuelle Entlastungsstral3en zundchst die Stadt als Baulasttrager anzusehen ist.
Bei den Kosten kann sie allerdings mit entsprechenden Zuschiissen rechnen. Grundsatzlich kann die
Stadt bei diesen Voraussetzungen aber auch nur auf ihnrem eigenen Stadtgebiet planen und
Planungen mit den ihr zur Verfligung stehenden Instrumenten, z.B. Bebauungsplan, umsetzen.

Fur alle neuen StraBenbauprojekte ist eine Kosten — Nutzen — Betrachtung durchzufuhren, d.h. diese
haben nur dann Aussicht auf Realisierung, wenn der zu erwartender Nutzen (z.B. Verbesserung der
Erreichbarkeit, Minderung der Larmbetroffenheit und der Schadstoffemissionen, Erhéhung der
Verkehrssicherheit, Reduzierung der Trennwirkung, Vorteile fur Stadtebau und Landschaft u.a.)
auch die Kosten fur Bau und Unterhalt der MalRnhahme rechtfertigt (Bewertungsverfahren nach
Heusch/Boesefeldt, Aachen).

Wasserwirtschaftsamt Weilheim

Neue StralRentrassen sollten - wenn irgend mdglich - nicht in den Flusslauf der Isar oder in den
Zusammenfluss Isar — Loisach eingreifen. Gegenulber einer Flussquerung wirde einer kurzen
Parallelfuhrung in den Isarauen grundsatzlich der Vorzug gegeben werden. Eventuelle Bauwerke im
Zuge von neuen StralRen (Mauern, Tunnel), die quer zur FlieBrichtung des Grundwasserstroms —
insbesondere der Isar - liegen, missen durch entsprechende technische Vorkehrungen den Abfluss
des Grundwassers gewahrleisten.

Walchenseekraftwerk

Eine Mdglichkeit, auf den Kanal ersatzlos zu verzichten, wird angesichts der
Uberschwemmungsereignisse in jiingster Zeit kaum gesehen. Eine Neuverlegung des Kanals bei
Gelting und sudlich von Waldram erscheint aber ebenso wie eine Veranderung des bestehenden
Abflussquerschnitts grundséatzlich denkbar und hatte u.U. sogar geringere Unterhaltskosten zur Folge.



. Trassenvorschlage mit Grobbewertung

Auf die Bitte des Stadtrats an die Bevolkerung, bei der Suche nach Mdglichkeiten zur Losung des
Verkehrsproblems mitzuwirken, wurden eine Reihe von Vorschlagen eingereicht. Wahrend des
Workshops im Juli ist die Verkehrssituation in Wolfratshausen ausfuhrlich erértert sowie ein
Meinungsbild zu den verschiedenen Trassenvorschlagen skizziert worden (siehe

Dokumentation 1. Workshop vom 15.7.2000).



Vorschlag 1

Die bestehende attraktive Umgehungsmadglichkeit von Wolfratshausen tber die Autobahn A 95 -B 11
(Autobahnzubringer und Teilstrecke nach Geretsried) — St 2369 (Tattenkofer Stral3e) soll durch eine
geeignete Verkehrslenkung starker angenommen werden. Dieses Ziel soll durch einen konsequenten
Ruckbau u.a. der B 11 in der Altstadt zur Ful3gdngerzone mit Bedienung durch den Stadtbus gefordert
werden.

Bewertung:
Ohne Ersatz fir die B 11 in der Altstadt ist dieser Vorschlag nicht realisierbar. Eine Verkehrslenkung

allein wird die Entlastungswirkung in der Stadt in engen Grenzen halten.
Der Vorschlag 1 wird daher bei den Konzepten (Kap. 4) nicht beriicksichtigt.
Vorschlag 2

Neubau einer Stral3enverbindung zwischen der B 11 bei Schlederloh, Gemeinde Icking, und der A 95
(2 @), bzw. der B 11 (2 b), bzw. zwischen der B 11 bei Dorfen, Gemeinde Icking, und der A 95 (2 c).

Bewertung:
Die beiden kurzen Strecken 2 a und 2 ¢ zur A 95 kénnen die B 11 durch die Altstadt nicht ersetzen.

Damit bestehen dort auch so gut wie keine Umgestaltungsmaglichkeiten.

Ein autobahnparalleler Stralenneubau (2 b) lieBe u.U. eine Klassifizierung zur B 11 zu und wiirde so
eine Umwidmung der B 11 in der Altstadt zur StadtstraRe erméglichen. Damit kdnnte die Stadt

Uber die Gestaltung am Markt selbst entscheiden. In der Altstadt ist durch diese MalRnahme eine
deutliche Verkehrsentlastung zu erwarten. Die neue Stral3e lage allerdings vollstandig auf dem Gebiet
der Nachbargemeinden Icking und Minsing.

Der Vorschlag 2b wird bei den Konzepten (Kap.4) bertcksichtigt und differenzierter bewertet.
Vorschlag 3

Neubau einer StraRenverbindung zwischen der B 11 sudlich Schlederloh, Gemeinde Icking, und der
St 2070 ostlich der Isar mit Tunnel durch den Isarhang und Uberbriickung der Loisach und der
Isarauen.

Bewertung:
Durch die entfernte Lage einer solchen Verbindung zur Altstadt ist ihre Entlastungswirkung sehr

gering. Sie wéare mit erheblichen Kosten verbunden, die den zu erwartenden Nutzen kaum
rechtfertigen durften. Nachdem sie auf grof3e Langen im Naturschutz- und FFH- gebiet zu liegen
k&me, erscheint ihre Realisierbarkeit nahezu ausgeschlossen.

Der Vorschlag 3 wird daher bei den Konzepten (Kap. 4) nicht beriicksichtigt.
Vorschlag 4

Neubau einer Stral3enverbindung zwischen der B 11 von der untersten Serpentinenkurve Uber die S —
Bahn und die Loisach &stlich von Nantwein zur St 2070 westlich der Isar.

Bewertung:
Eine solche Verbindung liel3e u.U. eine Klassifizierung zur B 11 zu und wirde so eine Umwidmung der

B 11 in der Altstadt zur Stadtstral3e ermdglichen. Damit kénnte die Stadt Gber die Gestaltung am
Markt selbst entscheiden. In der Altstadt ist durch diese MaBnahme eine deutliche Verkehrsentlastung
zu erwarten. Die Strafl3e wirde gréf3tenteils auf Stadtgebiet verlaufen, allerdings mit ihrem stidlichen
Teil ins Naturschutzgebiet der Isarauen eingreifen.

Der Vorschlag 4 wird bei den Konzepten (Kap. 4) berticksichtigt und differenzierter bewertet.



Vorschlag 5

Neubau einer StraRenverbindung zwischen der B 11 von der untersten Serpentinenkurve Uber die S —
Bahn und die Loisach entlang der Ostseite der S-Bahn mit Teiluntertunnelung im Bahnhofsbereich zur
B 11 — Sudtangente.

Bewertung:
Eine solche Verbindung liel3e u.U. eine Klassifizierung zur B 11 zu und wirde so eine Umwidmung der

B 11 in der Altstadt zur Stadtstral3e ermdglichen. Damit konnte die Stadt Gber die Gestaltung am
Markt selbst entscheiden. Ohne Umbaumalnahmen ginge die Verkehrsbelastung in der Altstadt
deutlich zurtick. Die StraBe wirde zur Ganze auf Stadtgebiet verlaufen. Sie dirfte

allerdings besonders im noérdlichen Bereich wegen der dort notwendigen Eingriffe in
vorhandenen Baubestand auf erhebliche Realisierungsschwierigkeiten stof3en.

Der Vorschlag 5 wird in abgewandelter Form bei den Konzepten (Kap. 4) bericksichtigt und
differenzierter bewertet.

Vorschlag 6

Neubau einer unterirdischen Stralenverbindung unter dem Ortsteil Farchet zwischen der B 11 —
Siudtangente westlich der Kénigsdorfer StraRe und der Sauerlacher StraRe, Héhe Larchenstralle.

Bewertung:
Eine solche Verbindung wiirde die Verkehrsbeziehungen zwischen der Autobahn A 95 lber die B 11 —

Siudtangente zur Sauerlacher Stral3e an der 6stlichen Stadtgrenze optimal bedienen kénnen und
dadurch insbesondere die Schiel3stattstralRe erheblich, entlasten kénnen. Sie lage vollstéandig auf
Stadtgebiet. Sie macht allerdings im 6stlichen Bereich sidlich der Larchenstral3e einen Eingriff in den
Baubestand (Geb&udeabbruch) sowie in einen dort bestehenden rechtskraftigen Bebauungsplan
erforderlich. Da die bestehende Bebauung in gréRerer Tiefe unterfahren werden muss, um Schaden
und Erschiitterungen zu vermeiden, ist ein entsprechend aufwendiges Tunnelbauwerk erforderlich. Es
wird weitgehend in den Sedimenten des Wolfratshauser Beckens aus eingeschwemmten Tonen,
Schluffen und Feinsanden zu liegen kommen, die sich unterhalb der Schotterablagerungen und im
Grundwasserbereich befinden. Die Kosten fur diese MalRnahme sind ohne differenzierte
Bodenuntersuchungen nur grob einschatzbar.

Der Vorschlag 6 wird bei den Konzepten (Kap. 4) berticksichtigt und differenzierter bewertet.
Vorschlag 7

Neubau einer StraRenverbindung sudlich von Waldram von der B 11 zu den Isarauen mit Briicke tiber
die Isar und einer Weiterfihrung zur Sauerlacher Stral3e tiber die bestehende Staatsstral3e St 2073
(7) bzw. Uber die isarostseitige Moréanenkette ca. 600 m westlich Neufahrn (7a).

Bewertung:
Eine solche Verbindung wiirde vor allem ost-west-gerichtete Verkehrsbeziehungen bedienen kénnen

und dadurch u.a. einen Beitrag zur Entlastung der Schie3stattstraRe liefern. Ihre Entlastungswirkung
lage allerdings nur bei etwa 15% (Anlage, Fall 3). Sie wirde ausschlie3lich im Gebiet von
Nachbargemeinden (Geretsried, Egling) verlaufen. Mit der Querung der Isarauen wirde Naturschutz-
und FFH- Gebiet durchschnitten, mit dem Verlauf westlich Neufahrn in einen

wertvollen Landschaftsraum eingegriffen.

Der Vorschlag 7 wird daher bei den Konzepten (Kap.4) nicht beriicksichtigt.
Vorschlag 8

Neubau einer Stral3enverbindung sudlich von Waldram von der B 11 zu den Isarauen mit
Untertunnelung der Isar und einer Weiterfiihrung zur Sauerlacher Stral3e Uber die bestehende
StaatsstralRe St 2073 oOstlich der Isar.



Bewertung:
Eine solche Verbindung wiirde vor allem ost-west-gerichtete Verkehrsbeziehungen bedienen kénnen

und dadurch u.a. einen Beitrag zur Entlastung der Schie3stattstraRe liefern. lhre

Entlastungswirkung lage allerdings nur bei etwa 15% (Anlage, Fall 3). Sie wiirde ausschlie3lich im
Gebiet von Nachbargemeinden (Geretsried, Egling) verlaufen. Trotz der

vorgesehenen Untertunnelung der Isarauen wiirden Naturschutz- und FFH- Gebiet z.B. in

den Rampenbereichen erheblich beeintrachtigt werden. Mit dem Verlauf Giber die Morénenkette dstlich
der Isar sowie westlich von Neufahrn wirde in einen wertvollen Landschaftsraum eingegriffen werden.
Die Kosten fur den Tunnelbau sind ohne differenzierte Bodenuntersuchungen schwer einzuschétzen.

Der Vorschlag 8 wird daher bei den Konzepten (Kap.4) nicht berlcksichtigt.
Vorschlag 9

Weitraumige Umleitung des Durchgangsverkehrs an der Stadt Wolfratshausen vorbei und Abfangen
des auf die Stadt gerichteten Verkehrs durch neu zu schaffende Parkebenen an der Sauerlacher
StralRe im Bahnhofsbereich, an der Miinchner Straf3e in Hohe der Polizeistation und stdlich der
Loisachbriicke im Bereich Obermarkt. Das Gebiet zwischen den Parkebenen wird FuRgangerzone.

Bewertung:
Dieser Vorschlag diirfte aus verschiedenen Griinden nicht realisierbar sein, z.B. liegen die

Verkehrsmengen in GréRenordnungen, die von den vorgeschlagenen Umleitungs- und
ParkierungsmalRnahmen nicht bewaltigt werden kdnnen, die klassifizierten Stral3en werden ersatzlos
unterbrochen, die Schiel3stattstrale wird nicht entlastet.

Der Vorschlag 9 wird daher bei den Konzepten (Kap.4) nicht berlcksichtigt.
Vorschlag 10

Bau von zwei in Einbahnrichtung befahrbaren Stral3en beiderseits der Loisach zwischen der Johannis-
(B 11) und der Andreasbriicke (Bahnhofstral3e).

Bewertung:
Dieser Vorschlag ware zwar grundsatzlich geeignet, den Marktbereich vollstandig zu entlasten, wirde

jedoch in den wertvollen Loisachuferbereich eingreifen, der im Interesse der bestehenden
Stadtqualitat — die Altstadt unmittelbar am Fluss — unbedingt erhalten bleiben sollte.

Der Vorschlag 10 wird daher bei den Konzepten (Kap.4) nicht bericksichtigt.
Vorschlag 11

Neubau einer StraRenverbindung von der B 11 — Sudtangente westlich der Kénigsdorfer Straf3e im
Zuge des Loisach-Isar-Kanals und 6stlich an Farchant vorbei zur St 2070. Fir die bauliche
Ausfiihrung einer solchen Verbindung gébe es zum einen die Moglichkeit, die StralRe ohne bzw. mit
Uberdeckelung innerhalb des Kanals zu fithren und dafiir den Kanal im Bereich Gelting und siidlich
von Waldram zu verlegen. Die andere Mdglichkeit ware, sie in einem Tunnel nérdlich des Kanals mit
einer Umprofilierung des Abflussquerschnitts zu fuhren.

Bewertung:
Eine solche Verbindung wiirde die Verkehrsheziehungen zwischen der Autobahn A 95 (iber die B 11 —

Sidtangente zur Sauerlacher Strafl3e an der 6stlichen Stadtgrenze optimal bedienen und dadurch
insbesondere die Schie3stattstralle erheblich entlasten kdnnen (Anlage, Fall 2). Sie lage zur Ganze
auf Stadtgebiet, z. T. aber innerhalb der Isarauen. Hier wiirde sie auch in den westlichen

Randbereich des Naturschutz- und FFH-gebiets eingreifen. Durch die erforderlichen

Bauwerke wirden entsprechend hohe Investitionskosten zu erwarten sein, die allerdings aufgrund der
anzuwendenden offenen Bauweise — im Gegensatz zu Tunnelbauwerken — leichter abschétzbar sind.
Eine Kanalverlegung wird aufgrund der damit verbundenen Probleme (Verlust der Qualitat Wasser im
derzeitigen Kanal, Grunderwerb auf Gebiet der Stadt Geretsried) als nicht weiter verfolgenswert
angesehen.



Der Vorschlag 11 in Form eines Tunnels nordlich des Kanals wird bei den Konzepten (Kap. 4)
berlicksichtigt und differenzierter bewertet.



3.2 Vergleichende Bewertung der in die Konzepte Ubeommenen Trassen aus der Sicht
von Naturschutz und Landschaftspflege






Variantenvergleich zur Ortsumfahrung Wolfratshausen aus Sicht von Naturschutz und Landschaftspflege

Autobahnparallele Weidachumgehung Interne Variante Tunnel Farchet Kanaltrasse
Kurzbeschreibung des Von der B 11 ab Hohe |Von der B 11 ab Héhe Von der auf3eren Von der B 11 auf der |Von der B 11
Streckenverlaufs Attenhausen mit neuer |Dorfen mit neuem Miinchner StraBe mit |H6he des Wolfratshausen
Trasse vorbei am Briickenbauwerk Uber die S- |neuer Bricke (bei Gewerbegebietes verlauft die
Rasthof Héhenrain Bahn und die Loisach; Weidacher Briicke) Wolfratshausen in Umfahrung im Bereich
parallel zur A 95 bis zur |weiter auf neuer Trasse Uber die Loisach, einem des Loisach-Isar-
AnschluBstelle zwischen nérdlichem Uber Grinland Tunnelbauwerk in Kanals jeweils in
Wolfratshausen Ortsrand von Weidach und |entlang der nord-ostlicher Tunnellage.
Klaranlage uber die bestehenden S-Bahn; |Richtung unter Danach schwenkt die
landwirtschaftlich genutzte | Unterfihrung der Farchet, dem StraBe nach Norden
Flur durch das NSG Trasse vor dem Sportplatz und dem |durch das NSG
Isarauen (nordlich von Bahnhof auf die Méarchenwald Isarauen bis zur ST
Nantwein) bis zur Anbindung | 6stliche Seite der S- | hindurch mit 2070.
an die ST 2070 Bahn; Anbindung tber | Anbindung an die
(Marienbriicke) Kreisverkehr an die bestehende ST 2070
ST 2070, Fihrung bei der jetzigen
entlang der StralBenmeisterei.
bestehenden
Bahngleise,
Einmindung in die B
1la
Lange
a) vorhandene Fahrbahn [m] ay0m a) Om a) 250 m a) 200 m a) Om
b) neue Fahrbahn [m] b) 5.200 m b) 1.950 m b) 1.050 m b) 750 m b) 1.550 m
¢) Tunnel [m] c)0Om c) Om c) 300 m c) 920 m c) 700 m

gesamt: 5.200 m

gesamt: 1.950 m

gesamt: 1.600 m

gesamt: 1.870 m

gesamt: 2.250 m

Neuversiegelte Flache [m?]

ca. 52.000 m?

ca. 19.500 m?

ca. 10.500 m?

ca. 7.500 m?

ca. 15.500 m?

Biotope/ Nutzungen
Schwerpunktmafig betroffene
Nutzungs-/ Biotoptypen

Mit Realisierung des
Streckenabschnitts sind
Verluste von Wald
(vorwiegend
Nadelforst) sowie
landwirtschaftlich
genutzter Flachen
(Gruinland, Acker)
verbunden. Die Strecke
verlauft groRteils in
stark vorbelastetem

Betroffenheit von
gewasserbegleitenden
Gehdlzen im Bereich der
Loisachquerung. Zwischen
Weidach und Nantwein
Verlust von
landwirtschaftlich genutzter
Flache (vorwiegend
Grinland); im Bereich der
Isarauen Verlust von
wertvollen Auwaldern

Querung der Loisach
mit neuem
Briickenbauwerk
bedingt Verluste von
gewasserbegleitenden
Gehdlzen im
Uferbereich. In
geringem MaRe
Verlust von intensiv
genutztem Griinland
und Gehdlzen im

Aufgrund der
Tunnelfuhrung ist mit
geringen
Vegetationsverlusten
in den Bereichen, in
denen der Tunnel an
die vorhandenen
StrafBen anbindet (B
11 und Sauerlacher
StralRe) zu rechnen.
(Méarchenwald nicht

Vegetationsverluste
im direkten Umfeld
des Kanals
(gewasserbegleitende
Geholze, kleinere
Waldbereiche mit
Fohren).
Trassenabschnitt in
den Isarauen fihrt zu
Verlusten wertvoller
Vegetationsbestande




Gebiet parallel zur A (Schneeheide- Bereich der betroffen!) (Schneeheide-
95. Kiefernwalder). bestehenden S- Kiefernwélder,
Bahntrasse (zumeist Auwalder).
innerhalb der
Bebauung).
Betroffenheit von geschiitzten - Uferbegleitende Gehdlze |- Uferbegleitende - Schneeheide-
Biotopen gemaf der amtlichen entlang der Loisach Geholze entlang der Kiefernwald und
Biotopkartierung bzw. nach Art. - Auwalder und Loisach Auwald im Bereich
13d BayNatSchG geschutzter Schneeheide-Kiefernwélder des NSG Isarauen
Biotope im NSG “Isarauen zwischen
Bad To6lz-Wolfratshausen®
bzw. FFH-Gebiet “Isartal
(Obere Isar) von der
Landesgrenze bis Minchen*
Lange des besonders betroffenen |0 m 600 m 80m 100 m 1.050 m
Abschnittes (davon 500 m im FFH-Geb.) (davon 700 m im FFH-
Geb.)
Fauna Trasse verlauft in Im Bereich des NSG ist mit | Trasse im Trassenfuhrung im | Entwertung der
Vorkommen von weiten Bereichen in Verlusten von Uberwiegend Tunnel fuhrt nicht zu |wertvollen

naturschutzfachlich bedeut-
samen Lebensrdumen/ Arten im
Umfeld des Strecken-abschnittes

unmittelbarer Néhe zur
A 95. Diesem Raum
kommt aufgrund der
hohen Vorbelastung
nur eine allgemeine
Bedeutung fur die
Fauna zu.
Zerschneidungswirkung
fur den Raum zwischen
Dorfen und A 95.

Lebensraumen sowie
Entwertung der
faunistischen Lebensraume
im Trassenumfeld zu
rechnen. Isolierter
Teilbereich zwischen
Nantwein und geplanter
Trasse wird ebenfalls seine
Bedeutung fur die Fauna
verlieren.

Zerschneidungswirkung im
Bereich ndrdlich Weidach.

bebauten Bereich, der
fir die Fauna nur
allgemeine Bedeutung
besitzt.

Beeintréachtigungen
der Fauna.

faunistischen
Lebensrdume im
Kanalumfeld und im
NSG Isarauen durch
Vegetations-verluste
sowie Isolation eines
Teilgebietes des NSG
(zwischen Farchet
und der St 2070).

Boden

Vorkommen von ungestorten
Bdéden mit besonderen
Funktionen (fir land-/ forstwirtsch.
Produktion, Biotopentwicklung,
Wasserhaushalt)

Betroffenheit von
vorwiegend Kolluvien
und Parabraunerden
mit besonderer
Funktion fur die
Landwirtschaft; in
unmittelbarer Nahe der
A 95 ist eine
Schadstoffbelastung
der Boden durch
Immissionen der
Autobahn
anzunehmen.

Betroffenheit
landwirtschaftlich genutzter
Auebdden zwischen
Weidach und Nantwein
sowie naturnaher Auebdden
im NSG.

Betroffenheit von
vorwiegend
anthropogen
Uberpragten Béden
bzw. versiegelten
Flachen.

Betroffenheit von
vorwiegend
anthropogen
Uberpragten Bdden
im Bereich der
Tunnelportale.

Betroffenheit von
vorwiegend
anthropogen
Uberpragten Béden im
Bereich des Loisach-
Isar-Kanals sowie
naturnahen Auebdden
im NSG.




Wasser
Oberflachengewéasser und
Retentionsraume
Bedeutsame, empfindlichen

Grundwasservorkommen (z.B.

Wasserschutzgebiete)

Querung des
Wasserschutzgebietes

Verbauung im Auebereich
(Uberschwemmungsbereich)
der Isar mit Anderung des
AbfluBgeschehens sowie
Geféahrdung des hoch
anstehenden Grundwassers.

Tunnelbau reicht
voraussichtlich in den
Grundwasserkorper,
fahrt zu
Veranderungen der
Grundwasserstande
und -flieBrichtung.

Tunnelbau reicht
voraussichtlich in
den
Grundwasserkorper,
fuhrt ggf. zu mehr
oder minder
gravierenden
Verénderungen der
Grundwasserstéande
und -flieRrichtung.

Fahrbahn im Bereich
des Loisach-Isar-
Kanals verlangt
umfassende
Baumalnahmen am
Kanal und dessen
Uferbereich.
Verbauung im
Auebereich der Isar
(Uberschwemmungs-
bereich), Anderung
des
AbfluBgeschehens der
Isar sowie
Gefahrdung des hoch
anstehenden
Grundwassers

Klima/Luft
Bedeutsame Kaltluft- und
Frischluftentstehungsgebiete

Waldverluste
(Klimaschutzwald) im NSG
Isarauen

Waldverluste
(Klimaschutzwald) im
NSG Isarauen

Bewertung Beeintrachtigung
des Naturhaushalts

mittel bis stark

stark bis sehr stark

gering [-> Tunnel] bis
mittel

gering [-> Tunnel]
bis mittel

mittel bis sehr stark

Landschaftsbild ,

(Eigenart, Vielfalt, Schonheit) und

Erholungseignung

Teilweise land- und
forstwirtschaftlich
gepragte Landschaft
mit hoher
Landschaftsbild-
qualitat; in der Nahe
der A 95 hohe
Vorbelastung von
vorwiegend forstlich
gepragten Landschafts-
ausschnitten.

Attraktiver
Landschaftscharakter im
Ubergangsbereich von
Weidach uber die landwirt-
schaftlich genutzte Flur zum
Wald wirde durch die
Trennwirkung der Trasse
verloren gehen. Ggf.
Umwandlung des Gebiets-
charakters als Folgewirkung
der Zerschneidung der
landwirtschaftlichen Flur.
Einsehbarkeit der Trasse
vom besiedelten Bereich.
Starke Beeintrachtigung des
Landschaftsbildes durch
hohes und langes Briicken-
bzw. Rampenbauwerk bei
der Loisachquerung. Larm!

Weitgehend
innerstadtische
Gebiete (Bahnhof,
Gewerbegebiet, aber
auch
dazwischenliegende
Wohngebiete)
betroffen.
Vorbelastungen
vorhandenen.

Innerstadtische
Gebiete im Bereich
der Tunnelportale.

Innerstédtischer
Griinzug und
Erholungsraum
"Loisach-Isar-Kanal"
mit hoher
Aufenthaltsqualitéat:
Eingriff durch bauliche
Fassung eines
Kanalufers.

Visuelle und
akustische
Beeintrachtigung des
Naherholungsgebietes
Isarauen.

Bewertung Beeintrachtigung mittel bis stark sehr stark gering [-> Tunnel] bis |gering [-> Tunnel] mittel bis sehr stark
des Landschafts-/ Ortsbildes mittel bis mittel

Betroffenheit von FFH X X

geschitzten Gebieten Betroffenheit prioritarer Betroffenheit




Lebensraume (Auwald)

prioritérer

Konsequenzen fir Verfahren

FFH-Vertraglichkeitsstudie
erforderlich

Lebensrdume
(Auwald)
NSG X X
LSG X X
FFH-

Vertraglichkeitsstudie
erforderlich




4. Konzepte

Bevor die verschiedenen Konzepte dargestellt und bewertet werden, wird zunéchst das Netz der
gegenwartigen Verkehrsinfrastruktur aufgezeigt.

Abb. 9: Darstellung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur



Unter der Annahme, dass diese Verkehrsinfrastrideuweiterer Siedlungs- und
Bevolkerungsentwicklung im wesentlichen unverantsibt, sind folgende Zunahmen auf
dem StralR3ennetz zu erwarten:

Abb. 10: StraRenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) — Prognose Nullfall

Aus einer Kombination der Vorschlage, die durch die Grobbewertung im Kapitel 3 nicht
ausgeschieden worden sind, werden nun drei Konzepte zusammengestellt. Sie enthalten die
Trassenvorschlage allerdings in z. T. abgewandelter Form. Sie beriicksichtigen die geplante
Weiterfihrung der S Bahn nach Geretsried und zeigen Mdglichkeiten fur die erforderlichen
Kreuzungen Schiene / Straf3e auf. Zur Verstarkung der angestrebten verkehrlichen
Entlastungswirkung vor allem in der Altstadt und in der Schiel3stéattstraBe sind auch Malinahmen zur
eingeschrankten Befahrbarkeit einzelner stadtischer StraRenabschnitte unterstellt.



Bei allen Konzepten ist die Mdglichkeit berticksichtigt, die wichtigen neuen Stralenabschnitte auch
spater in die Baulast von Bund oder Staat lbernehmen zu kdnnen, auch wenn dies bei Realisierung
der MaRnahmen noch nicht sofort méglich sein sollte.

Die bei den Konzepten unterstellten MalRnahmen werden — soweit fur diesen Planungsschritt
erforderlich — erlautert und hinsichtlich ihrer Investitionskosten beziffert. Die verkehrlichen Wirkungen
der MaRnhahmenkombinationen werden abgeschétzt, die zu erwartenden landschaftlichen und
stadtebaulichen Folgen werden bewertet.



4.1 Konzept |: Westtrasse und Kanaltunnel
Erlauterung der Mal3nahmen

Kurzbeschreibung der unterstellten MaRnahmen:

Westumfahrung der Stadt zwischen Schlederloh und Bergkramer (evtl. neue B 11) parallel zur
Autobahn A 95

StraRenverbindung von der B 11 — Siidtangente entlang des Loisach—Isar—Kanals zur St 2070
westlich der Marienbriicke als Tunnel nérdlich des Kanals (evtl. neue St 2070)
Geléandegleiche Querung des tiefergelegten S — Bahnhofbereichs durch die Sauerlacher
StralRe (evtl. zukinftig stadtische Strale)

Gelandegleiche Querung der tiefergelegten S — Bahntrasse nach Geretsried durch die
Konigsdorfer StralRe (zuklnftig evtl. stadtische Strale)

Verkehrsberuhigung (VB) des Marktbereichs in der Altstadt durch geeignete
Umgestaltungsmalnahmen des (evtl. stadtischen) Straenraums mit weitgehendem
Durchfahrverbot (ggf. naher zu untersuchen)

Verkehrsberuhigungsmafnahmen (VB) in der Schiel3stattstral3e ohne Durchfahrverbot



Der Verlauf der StralRenverbindung nérdlich des Kakaénnte folgendermafien aussehen:

Bei dieser LOsung misste das Querprofil im Berdes Kanals in folgender Weise
umgestaltet werden:



Kosten:

Die Kosten fiir die Realisierung der im Konzept | enthaltenen StralRennetzerganzungen incl.
Grunderwerb, Bauwerken und AusgleichsmalRnahmen werden bei der Westtrasse mit ca. DM 40
Millionen, bei der Kanaltrasse mit ca. DM 98 Millionen abgeschéatzt. Die Tieferlegung der S — Bahn
und des Bahnhofs werden Kosten in der Grél3enordnung von DM 84 Millionen verursachen (Anlage).
Kosten fir die Umgestaltung des Marktbereichs und der Schief3stattstralle sind noch nicht beziffert
worden.

Verkehrliche Bewertung:

Auf der Grundlage des erlauterten Konzepts wirdgnfelgende Verkehrsbelastungen bzw.
Belastungsveranderungen gegeniber dem Prognosdirerifeben:

Abb. 14: StraRenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) Prognose Konzept |



Abb. 15: Veranderungen gegeniber Prognosenullfall

Eine Westumfahrung von Wolfratshausen parallel zur Autobahn, beginnend an der B 11 stdlich Icking
bis zur B 11a dstlich der Anschlussstelle Wolfratshausen erhalt nérdlich der St 2070 (Dorfen) eine
Prognosebelastung von 4.300 Kfz/Tag und von der St 2070 bis zur B 11a von 5.700 Kfz/Tag.

Durch die Westumfahrung wird vor allem die Minchner StralRe um 4.600 Kfz/Tag entlastet (Abnahme
von 9.100 auf 4.500 Kfz/Tag (-50 %); ahnlich die Entlastung beim Untermarkt (Rickgang von 9.300
auf 5.000 Kfz/Tag). Der Obermarkt wird um 35 % von 12.100 auf 7.900 Kfz/Tag entlastet. Die (innere)
Sauerlacher Stral3e wird zwischen Obermarkt und Bahnhof um ca. 20 % bzw. 2.500 Kfz/Tag entlastet
und die Kdnigsdorfer StralRe wird zwischen Sauerlacher Stral3e und Schiel3stéttstrale um 30 % bzw.
4.500 Kfz/Tag von 15.000 auf 10.600 Kfz/Tag entlastet. Ebenso wird die Weidacher Hauptstral3e um
20 — 25 % bzw. rd. 900 Kfz/Tag entlastet. Alle diese Entlastungen werden im wesentlichen durch die
Westumfahrung erreicht.

Zur Entlastung der Schief3stattstrale ist im Konzept | der Bau eines Tunnels entlang des Kanals
vorgesehen mit Verbindung zur St 2070 westlich der Isarbriicke. Dieser Kanaltunnel erhélt eine
Prognosebelastung von 8.300 Kfz/Tag. Dadurch wird die Schiel3stattstraRe um etwa 45 % bzw. 6.300



Kfz/Tag entlastet (Abnahme von 14.000 auf 7.600 Kfz/Tag im mittleren Abschnitt). Ebenfalls so stark
entlastet wird die AuBere Sauerlacher StraRe zwischen SchieRstéttstrale und der Anbindung der
Kanaltrasse am Ostrand von Farchet.

Bewertung aus landschaftlicher Sicht:

Mit der Westumfahrung von Wolfratshausen werden landwirtschaftlich genutzte Flachen zwischen
Dorfen und Attenhausen beansprucht, durch einen Straenneubau entstehen weitgehend
voneinander isolierte TeilrAume. Etwa ab der Raststatte Hohenrain verlauft die Trasse in unmittelbarer
Nachbarschaft zur bestehenden BAB A 95 in einem stark durch die Autobahn vorbelasteten Raum.
Mit der Realisierung der Trasse geht in diesem Abschnitt der Verlust von Nadelforsten einher.

Auch im Hinblick auf Landschaftsbildqualitat und Erholungseignung zeigt sich diese Differenzierung
in dem ndrdlich gelegenen, weithin einsehbaren Streckenbereich und den autobahnparallel, durch
Larm und Immissionen vorbelasteten, weitgehend im Wald verlaufenden Streckenabschnitt.

Sowohl fir Naturhaushalt als auch fir das Landschaftsbild und die Erholungseignung sind fur den
Abschnitt ,Autobahnparallele” mittlere bis starke Beeintréachtigungen zu erwarten.

Im Umfeld des Loisach-Isar-Kanals ist aufgrund der erforderlichen Baumafinahmen mit dem Verlust
der dort vorkommenden gewasserbegleitenden Vegetation zu rechnen. Bedingt durch die Fiihrung der
Stral3e in Tunnellage kann im Nachgang zu den BaumalRhahmen eine Wiederbegrinung erfolgen,
wobei ein Ufer dann baulich gefal3t sein wirde.

Ist der Bereich zwischen Waldram und Farchet aufgrund der Nahe zur Wohnbebauung und des hohen
Besucherverkehrs entlang des Kanals als Lebensraum fiir stérungsempfindliche Arten nur bedingt
geeignet, so handelt es sich bei den dstlich an die Wohnbebauung anschlielenden betroffenen
Auebereiche um wertvolle Areale fur den Arten- und Biotopschutz. Hier fuihrt der Trassenverlauf zum
Verlust wertvoller Waldbesténde (Schneeheide-Kiefernwélder, Auwalder). Die anschlieRende Querung
des Naturschutzgebietes ,Isarauen zwischen Bad T6lz und Wolfratshausen" und des Natura 2000
Gebietes ,Isartal von der Landesgrenze bis Minchen" fuhrt neben den direkten Lebenraumverlusten
fiir Vegetation und Fauna zur Entwertung von wertvollen Lebenraumen durch Isolation eines
Teilgebietes.

In Bezug auf das Landschaftsbild und die Erholungseignung stellt die visuelle und akustische
Beeintrachtigung des Naherholungsgebietes Isarauen einen gravierenden Eingriff dar. Bedingt durch
die Einhausung der Trasse im Bereich des Loisach-Isar-Kanals ist dort die Belastung fir
Landschaftshild und Erholung nicht sehr grof3.

Fur die ,Kanaltrasse" ist im Bereich des Tunnels die zu erwartende Belastung fir Naturhaushalt und
Landschaftsbild/ Erholungseignung als mittel einzustufen, im weiteren offen gefiihrten Abschnitt als
stark bis sehr stark.

Bewertung aus stadtebaulicher Sicht:

Die Westtrasse liegt vollstandig auf Gebiet der Nachbargemeinden Icking und Miinsing und kénnte
daher durch die Stadt Wolfratshausen allein nicht realisiert werden. Die Trasse entlang des Kanals
wird durch ihre Einhausung gegeniiber der angrenzenden Wohnbebauung als vertretbar angesehen,
in ihrem Teil innerhalb der Isarauen werden Larmschutzmaf3nahmen erforderlich sein. In diesem
Bereich ostlich von Farchet schneidet diese Verkehrsinfrastruktur die bestehende Wohnbebauung von
den Isarauen ab (Riegelwirkung).

Der hohenfreie Knoten westlich der Tunnel6ffnung an der Kénigsdorfer Strafl3e wird zwar optisch in
Erscheinung treten, erscheint aber baulich und gestalterisch zu bewaltigen zu sein.

Die Tieflage der S- Bahn und des Bahnhofs, die eine geldndegleiche Querung der Sauerlacher und
der Konigsdorfer Strafle zulasst, hat zur Folge, dass der eigentlich im Stadtbild erwinschte
Verkehrsknotenpunkt Bahnhof optisch nicht mehr sichtbar ist

(,aus den Augen, aus dem Sinn"). Im tbrigen sind bei dieser Lage der Bahnsteige auch langere und



muihsamere Wege fir die Fahrgaste zurlickzulegen. Beides kann zu einem gewissen
Attraktivitatsverlust der S — Bahn fuhren.



4.2 Konzept Il: Osttrasse und Tunnel Farchet
Erlauterung der Mal3nahmen
Kurzbeschreibung der unterstellten MaRnahmen:

Ostumfahrung der Stadt zwischen der B 11 — Serpentinenkurve und der St 2070 6stlich der
Marienbriicke (evtl. Teil einer neuen B 11)

Tunnel unter dem Ortsteil Farchet zwischen der B 11 und der St 2070

(evtl. Teil einer neuen B 11)

Geléndegleiche Querung des tiefergelegten S — Bahnhofbereichs durch die Sauerlacher
StralRe (evtl. zukinftig stadtische Stralie)

Gelandegleiche Querung der tiefergelegten S — Bahntrasse nach Geretsried durch die
Konigsdorfer StralRe (evtl. zukiinftig stadtische Stral3e)

Verkehrsberuhigung VB) des Marktbereichs in der Altstadt durch geeignete
Umgestaltungsmalnahmen des (evtl. stadtischen) Straenraums mit weitgehendem
Durchfahrverbot (ggf. naher zu untersuchen)

Verkehrsberuhigungsmafinahmen (VB) in der Schiel3stéttstral3e ohne Durchfahrverbot



Der Verlauf der Ostumfahrung und des Tunnels whten Ortsteil Farchet konnte
folgendermal3en aussehen:

Abb. 17: Ostumfahrung und Tunnel Farchet



Kosten:

Die Kosten fir die Realisierung der im Konzept Il enthaltenen Strallennetzerganzungen incl.
Grunderwerb, Bauwerken und AusgleichsmalRhahmen werden bei der Osttrasse mit ca. DM 31
Millionen, beim Tunnel unter dem Ortsteil Farchet mit ca. DM 109 Millionen abgeschétzt. Die
Tieferlegung der S — Bahn und des Bahnhofs werden Kosten in der GréRenordnung von DM 84
Millionen verursachen (Anlage). Kosten fur die Umgestaltung des Marktbereichs und der
SchieR3stéttstralle sind noch nicht beziffert worden.

Verkehrliche Bewertung:

Auf der Grundlage des erlauterten Konzepts wirdgnfelgende Verkehrsbelastungen bzw.
Belastungsveranderungen gegenuber dem Prognosdireritfeben:

Abb. 18: StralRenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) Prognose Konzept Il



Abb. 19: Veranderungen gegeniber Prognosenullfall

Der Tunnel unter Farchet von der B 11a zur AuReren Sauerlacher StraRe erhalt eine
Prognosebelastung von 14.000 Kfz/Tag, die von der AuReren Sauerlacher StraRe um Nantwein und
Weidach herumfihrende Umgehung (bis zur 1. Spitzkehre der B 11 nérdlich Wolfratshausen) erhalt
eine Prognosebelastung von 6.700 Kfz/Tag. Die deutlich hdhere Belastung des Tunnels Farchet als
der Kanaltrasse in Konzept | ergibt sich aus der Tatsache, dass durch die Umfahrung Weidach auch
der Nord-Sid-Verkehr auf den Tunnel gebiindelt wird. Wirde man die Kanaltrasse mit einer
Umfahrung Weidach kombinieren, so ergabe sich eine &hnlich hohe Belastung der Kanaltrasse.

Durch die Kombination Tunnel Farchet und Nordostumfahrung Weidach wird die Minchner StraRe um
3.700 Kfz/Tag bzw. 40 % von 9.100 auf 5.400 Kfz/Tag entlastet. Am Untermarkt / Obermarkt geht die
Belastung um 3.800 — 4.100 Kfz/Tag zuriick (-40 % bis —35 %). Die innere Sauerlacher Stral3e
zwischen Bahnhof und Obermarkt wird um 2.700 Kfz/Tag bzw. 20 % entlastet. Und die Belastung der
Konigsdorfer StraRe geht zwischen Sauerlacher Strale und Schiel3stattstralBe wie im Konzept | um
4.600 Kfz/Tag bzw. 30 % von 15.000 auf 10.500 Kfz/Tag zurick.

Durch den Tunnel Farchet wird die SchieRstattstralle sogar um 7.600 Kfz/Tag, d.h. um 55 % von
14.000 auf 6.400 Kfz/Tag (im mittleren Abschnitt) entlastet. Ebenso wird die AuRBere Sauerlacher
StralRe zwischen Schiel3stattstralRe und Anbindung Tunnel (ca. Larchenstral’e) um 6.400 — 8.200
Kfz/Tag entlastet, was etwa einer Halbierung entspricht. Durch die Nordostumfahrung Weidach —
Nantwein wird die Weidacher HauptstraRe um 1.600 Kfz/Tag bzw. um 35 — 45 % entlastet.



Die Entlastungswirkung im Konzept Il = Tunnel Farchet plus Nordostumfahrung sind etwas stérker als
im Konzept |, der Kombination aus Kanaltrasse und Westumfahrung Wolfratshausen.

Bewertung aus landschaftlicher Sicht:

Nach der Anbindung an die bestehende B11 kommt es im Zuge der Loisachquerung zum Verlust von
gewasserbegleitenden Gehdlzen. Zwischen Weidach und Nantwein sind vorwiegend landwirtschaftlich
genutzte Flachen (vorwiegend Griunland) von der Trassenfiihrung betroffen. Der
landschaftsdkologische Zusammenhang von den Siedlungsrandlagen tber die landwirtschaftliche Flur
bis zur Isaraue wird zerstort.

Im weiteren Verlauf sind mit der Durchfahrung des NSG "Isarauen zwischen Bad Tolz-Wol-
fratshausen" bzw. Natura 2000-Gebiet "Isartal (Obere Isar) von der Landesgrenze bis Miinchen"
Verluste wertvoller Biotope verbunden sowie die Entwertung wertvoller Lebensrdume im
Trassenumfeld. Zudem wird ein isolierter Teilbereich zwischen Nantwein und geplanter Trasse seine
Bedeutung fur die Fauna verlieren.

Die Beeintrachtigungen durch eine ,Umfahrung Weidach" sind fur den Naturhaushalt als stark bis sehr
stark zu bezeichnen.

In Bezug auf das Landschaftshild und die Erholungsnutzung sind im gesamten Trassenverlauf sehr
starke Beeintrachtigungenzu erwarten:

Dies begriindet sich in der weithin sichtbaren Briicke tber die Loisach mit anschlieRendem
Rampenbauwerk, der Uberformung des attraktiven Landschaftscharakters im Ubergangsbereich von
Weidach Uber die landwirtschaftlich genutzte Flur zum Wald sowie der Durchfahrung der naturnahen
Isaraue mit besonderen visuellen und akustischen Beeintrachtigungen der attraktiven
Naherholungsgebietes.

Mit der StraRenfiihrung in Tunnelbauweise im Bereich Farchet kénnen Eingriffe in Natur und
Landschaft weitgehend vermieden werden. So bedingen die unter Farchet gelegenen
Streckenabschnitte vornehmlich Eingriffe in das Grundwasser, Lebensraumverluste sind im Bereich
der Tunnelportale und im Bereich der Anbindung an die Marienbriicke zu erwarten.
Beeintrachtigungen des Ortsbildes ergeben sich im Anschlu3bereich an die Marienbriicke. Im Bereich
der Tunnelfihrungen sind nur die Tunnelportale als Ortbildbeeintrdchtigende Faktoren zu nennen.

Damit sind fur den Trassenabschnitt ,Tunnel Farchet" die zu erwartenden Beeintrachtigungen fur
Naturhaushalt sowie Landschafts-/ Ortsbild und Erholungseignung als gering bis mittel einzuschéatzen.

Bewertung aus stadtebaulicher Sicht:

Die Osttrasse liegt z. Tl. auf Stadtgebiet, z. Tl. auf ausmarkischem Gebiet — Naturschutzgebiet — und
konnte daher durch die Stadt Wolfratshausen allein nicht realisiert werden. Sie wirde die Ortsteile
Weidach und Nantwein von den Isarauen abschneiden (Riegelwirkung) und bereichsweise
Larmschutzmalnahmen erforderlich machen. Das Briickenbauwerk tiber S — Bahn und Loisach mit
anschlieBendem Damm wiirde das Ortsbild in diesem Bereich nachteilig verandern.

Die mit dem Tunnelbauwerk unter dem Ortsteil Farchet verbundenen Tunnelrampen greifen in das
Ortsbild ein. Im Westen an der Kdnigsdorfer StraRe wird die Rampe zwar optisch in Erscheinung
treten, sie dirfte aber gestalterisch vertretbar zu realisieren sein. Im Osten fuhrt die Rampe ber ein
Gebiet mit einem rechtskraftigen Bebauungsplan und macht im Bereich Sauerlacher / Larchenstralle
den Erwerb und Abriss eines Gebaudes erforderlich. Aus Larmschutzgriinden ist hier eine
umfangreiche Ein-hausung der Tunnelrampe erforderlich. Mittelfristig erscheint hier eine
Neuorientierung der Bebauung zu weniger larmempfindlichen, z.B. gewerblichen Nutzungen sinnvoll.

Die Tieflage der S- Bahn und des Bahnhofs, die eine geldndegleiche Querung der Sauerlacher und
der Konigsdorfer Strafle zulasst, hat zur Folge, dass der eigentlich im Stadtbild erwinschte
Verkehrsknotenpunkt Bahnhof optisch nicht mehr sichtbar ist (,aus den Augen, aus dem Sinn"). Im



Ubrigen sind bei dieser Lage der Bahnsteige auch langere und mihsamere Wege fiur die Fahrgéaste
zurlickzulegen. Beides kann zu einem gewissen Attraktivitatsverlust der S — Bahn fuhren.



4.3 Konzept Ill: Bahnparallele
Erlauterung der Mal3nahmen
Kurzbeschreibung der unterstellten MaRnahmen:

StraRenverbindung von der B 11 in Weidach (Kapelle) Giber die Loisach entlang bzw. unter der
S — Bahn zur Kénigsdorfer Stral3e (evtl. neue B 11)

Unterbrechung der Sauerlacher Stral3e an der S — Bahntrasse nach Geretsried

Anbindung der Stral3e ,Am FloRkanal" an die neue bahnparallele StraRenverbindung durch
eine S — Bahnunterfihrung nérdlich des Bahnhofs

Gelandegleiche Querung der abgesenkten S — Bahntrasse nach Geretsried durch die
Konigsdorfer StralRe (zuklnftig evtl. stadtische Strale)

Verkehrsbheruhigung (VB) des Marktbereichs in der Altstadt durch geeignete
Umgestaltungsmaflnahmen des Strallenraums mit weitgehendem Durchfahrverbot (ggf. néher
Zu untersuchen)

Verkehrsberuhigungsmalnahmen (VB) in der Schiel3stattstrale mit weitgehendem
Durchfahrverbot

Abb. 20:
Darstellung des Konzepts lli



Der Verlauf der StralRenverbindung parallel zurEakn konnte folgendermal3en aussehen:

Abb. 21: Bahnparallele



Kosten:

Die Kosten fur die Realisierung der im Konzept Il enthaltenen Strallennetzergéanzung incl.
Grunderwerb, Bauwerken und AusgleichsmalRhahmen werden mit ca. DM 59 Millionen abgeschétzt.
Die Veranderung bzw. der Neubau der Bahnanlagen mit der Absenkung der S — Bahn unter die
Konigsdorfer StralRe wird Kosten in der Gré3enordnung von DM 52 Millionen verursachen (Anlage).
Kosten fir die Umgestaltung des Marktbereichs und der Schief3stattstralle sind noch nicht beziffert
worden.

Diese Losung ermdglicht einen Verzicht auf ein h6henfreies Kreuzungsbauwerk fir die Querung der S
— Bahnverlangerung nach Geretsried durch die Sauerlacher Stral3e, das ohne Realisierung dieses
Konzepts bei Zugrundelegung des Bestands erforderlich wéare. Die dadurch fur die Kostentrager Bahn
/ Stral3e eingesparten Kostenbetrdge kénnen u.U. auf die dargestellten MalRnahmen tbertragen
werden.

Verkehrliche Bewertung:

Auf der Grundlage des erlauterten Konzepts wirdgnfelgende Verkehrsbelastungen bzw.
Belastungsveranderungen gegenuber dem Prognosdireritfeben:

Abb. 22: Stral3enbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Stogridbse Konzept Il



Abb. 23: Veranderungen gegeniber Prognosenullfall

Die Bahnparallele ermdglichst eine vollstindige Umfahrung der Innenstadt, sie nimmt samtliche
Durchgangsverkehre aus der Innenstadt heraus. Im nérdlichen Abschnitt ist sie mit 9.400 Kfz/Tag
belastet. Die Innenstadtanbindung nérdlich des Bahnhofs ist mit 11.500 Kfz/Tag belastet, der
bestehende Bahniibergang Sauerlacher Strale entfallt dafiir. Die AuBere Sauerlacher StraRe ist mit
einem Kreisplatz an die Bahnparallele angebunden, die hier mit 17.000 Kfz/Tag belastet ist. Die
Bahnparallele fihrt bis zur Kénigsdorfer Straf3e.

Durch die Bahnparallele wird die Miinchner StralRe um 5.400 Kfz/Tag bzw. 60 % von 9.100 auf 3.600
Kfz/Tag entlastet. Am Untermarkt geht die Belastung um 50 % und beim Obermarkt um 40 % zurick.
Die innere Sauerlacher Straf3e wird um 8.100 Kfz/Tag bzw. 55 % von 14.000 auf 6.300 Kfz/Tag
entlastet. Ebenfalls wird die Kdnigsdorfer StraRe zwischen Sauerlacher StraRe und Bahn um 5.100 —
6.600 Kfz/Tag bzw. rd. 35 % entlastet. Um rd. 30 % entlastet wird auch die Bahnhofstral3e.

Aber nicht nur die gesamte Innenstadt von Wolfratshausen wird durch die Bahnparallele entlastet,
sondern auch die Weidacher HauptstralZe um bis zu 2.400 Kfz/Tag (-35 % bis =50 %) und die
Schiel3stéttstralBe (Rickgang um 3.800 Kfz/Tag bzw. rd. 30 % von 14.000 auf 10.200 Kfz/Tag (im
mittleren Abschnitt). Ebenfalls erfolgt eine leichte Entlastung der Sauerlacher StralRe zwischen



Moosbauerweg und Schiel3stattstralle um 600 — 1.400 Kfz/Tag und eine Entlastung des
Moosbauerweges um 1.000 Kfz/Tag.

Die Bahnparallele mit Innenstadtanbindung (Bahnibergang Sauerlacher Stral3e entfallt) hat sowohl fur
die gesamte Innenstadt von Wolfratshausen eine erhebliche Entlastungswirkung — fast auf allen
Innenstadtstral3e erfolgt eine Halbierung der Verkehrsbelastung — als auch eine deutlich
Entlastungswirkung fir die Schie3stattstraRe (-30 %) und die Weidacher Hauptstral3e (-35 % und
mehr).

Die Bahnparallele ist eine besonders effektive MalRnahme zur Entlastung des gesamten
Stadtgebietes, vor allem aber der Innenstadt.

Bewertung aus landschaftlicher Sicht:

Die weitgehend parallel zur S-Bahn verlaufende StralRentrasse liegt auf innerstadtischem Gebiet. Hier
sind Vorbelastungen des Naturhaushaltes durch Stérungen sowie Nahr- und Schadstoffeintrage
gegeben. Von der Planung betroffen sind vorwiegend stadtisch gepragte Lebensrdume (Gehdlzreihen,
Geblsche und Baumgruppen). Im Bereich der Loisachquerung sind in geringem Umfang naturnahe,
gewasserbegleitende Gehdlzsaume betroffen. Auf die Lange des geplanten Tunnels ist durch die
anschlielend mogliche Wiederbegrinung auRerhalb der Bahntrasse die Auswirkung auf den
Naturhaushalt gering.

Auch im Hinblick auf das Landschafts- und Ortsbild sind Vorbelastungen durch vorhandene
Verkehrsflachen und die Bahn gegeben.

Sowohl fiir Naturhaushalt als auch fiir Landschafts-/ Ortsbild und Erholungseignung sind geringe bis
mittlere Beeintrachtigungen durch diese Trassenfilhrung zu erwarten.

Bewertung aus stadtebaulicher Sicht:

Die Bahnparallele liegt zur Ganze auf Stadtgebiet. Damit kdnnte ihre Realisierung durch die Stadt mit
den ihr zur Verfligung stehenden Mitteln (Bebauungsplan) betrieben werden. Der vorgeschlagene
Versatz der Kapelle in Weidach erscheint aufgrund der neuen Verkehrsfiihrung vertretbar und
zweckmanig, da die Kapelle dann nur auf einer Seite dem StraRenverkehr ausgesetzt ist. Die
ndrdliche Rampe des kurzen Tunnels unter dem S — Bahngleis macht einen Larmschutz und eine gute
gestalterische Einbindung erforderlich, wie dies auch sudlich des Tunnels notwendig ist. Eine
sorgfaltige Planung ist fir den Bereich der Einfiihrung der Bahnparallele in die Kénigsdorfer Stral3e
angezeigt. Die Planung der neuen StralRe konnte mit der vorgesehenen Planung der Bahnanlagen
gemeinsam betrieben und dadurch zu einer stéadtebaulich befriedigenden Losung fuhren. Eine
bauliche Einbindung des Kreisverkehrs ist méglich.

Durch die StraRenkonzeption kann der S — Bahnhof an der Oberflache bleiben und so seine Rolle als
wichtiger Verkehrsknotenpunkt im Stadtbild sichtbar werden lassen. Die Attraktivitat der S — Bahn
kann dadurch — wie auch durch den bequemeren Zugang fur die Fahrgaste — noch erhéht werden.

Durch die deutliche Verkehrsentlastung der Altstadt bei gleichzeitiger Verbesserung ihrer
Erreichbarkeit durch die Bahnparallele kann diese Lésung einen guten Beitrag zu einer positiven
Entwicklung der Stadt leisten. Durch die Verkehrsentlastung der Schief3stattstral3e, die durch ein LKW
— Verbot und eine Geschwindigkeitsbeschréankung noch ergéanzt werden kdnnte, wird eine der dortigen
Wohnnutzung eher angemessene Verkehrssituation erreicht.



5. Bewertung der Konzepte und Empfehlung
5.1 Bewertung

Ein Vergleich der abgeschatzten Verdnderungen der Verkehrsbelastungen bei den drei Konzepten
zeigt fur den Altstadtbereich westlich der S-Bahn weitaus die beste Wirkung im Konzept Ill. Dagegen
erhélt die Schie3stattstralle durch die Malinahmen Kanaltunnel bzw. Tunnel Farchet (Konzept | bzw.
II) die grof3te Entlastung (ca. 50 %), bei Realisierung des Konzeptes Il allein l&ge sie lediglich bei 27
%. Die Entlastungswirkungen aller vom Stadtgebiet weiter entfernten Trassen sind marginal und
bergen die Gefahr, fiur die Stadt und benachbarte Gemeinden unerwiinschten Uberregionalen Verkehr
anzuziehen.

Die Beeintrachtigung des Naturhaushalts und des Landschaftsbildes wird am starksten bei den
Konzepten | und Il durch die MaRnahmen der Osttrasse und des Kanaltunnels gesehen. Am
glnstigsten schneiden hier die Bahnparallele aus dem Konzept Il und der Tunnel Farchet aus dem
Konzept Il ab.

Aus stadtebaulicher Sicht nachteilig ist die Riegelwirkung bei der Osttrasse im Konzept Il und dem
Kanaltunnel im Konzept | zu werten, die fur die Wohnbevélkerung in Weidach und Nantwein bzw. in
Farchet durch die neuen StraRen gegeben ware. Die Voraussetzungen fiir eine positive
stadtebauliche Entwicklung des Stadtzentrums in der Altstadt einschlie3lich des Loisachuferbereichs
sind infolge der starken Verkehrsentlastungen beim Konzept Ill am giinstigsten.

Nachdem derzeit kein Uberdrtlicher StraBenbaulasttrager fiir eine der Entlastungsstraf3en erkennbar
ist, wird damit zunachst die Stadt selbst als MaRnahmetrager auftreten miissen. Zur Durchsetzung der
MalRnahme steht der Stadt die Bebauungsplanung zur Verfiigung, die bekanntermafRen nur auf
eigenem Stadtgebiet angewendet werden kann. Weder die West- noch die Osttrasse aus den
Konzepten | und Il kénnen unter diesen Voraussetzungen durch die Stadt realisiert werden.

Sowohl fiir den Kanaltunnel wie fiir den Tunnel Farchet in den Konzepten | und Il liegen die Kosten
mit ca. 100 Millionen DM in einer GroRenordnung, die einen positiven Nutzen — Kosten — Faktor nach
dem im Kapitel 2.3 erwahnten Bewertungsverfahren fraglich erscheinen lassen. Wird fiir diese
MaRnahmen ein unzureichender Faktor ermittelt, diirfte deren Realisierung so gut wie
ausgeschlossen sein.

Eine Realisierung der Mal3Bnahmen in Stufen ist bei allen Konzepten méglich. Wahrend in den
Konzepten | und Il jeweils eine der Mal3hahmen entweder den Nord — Stid oder den Ost — West -
Verkehr ableitet, stellt die Bahnparallele im Konzept Il eine L&sung fir alle Verkehrsrichtungen dar,
die gegebenenfalls in zwei Abschnitten realisiert werden kann.



5. 2 Empfehlung

Auf der Grundlage der dargestellten Bewertung wird der Stadt empfohlen, den weiteren verkehrlichen
Uberlegungen das Konzept Il zugrunde zu legen. Das Konzept Il

ist aufgrund der bestehenden Gleistrasse mit der vorhandenen Stadtstruktur vereinbar,

hat eine erhebliche Verkehrsentlastung besonders im Altstadtbereich, aber auch in der
Schiel3stattstralle,

schafft gute Voraussetzungen fir eine positive Stadtentwicklung

bietet mehr Bewegungsspielraum fiir Busse, Radfahrer und Ful3ganger,

greift weder in den geschitzten Naturraum noch in benachbarte Gemeindegebiete ein,

kann durch die Stadt selbst durchgesetzt werden,

verursacht im Vergleich zu den anderen Konzepten die weitaus geringsten Kosten,

kénnte gegebenenfalls in einer zweiten Stufe durch den Kanaltunnel oder den Tunnel Farchet
erganzt werden (Konzept 1V).



Abb. 24: Darstellung des Konzepts IV



Beim Konzept IV wirden sich folgende Verkehrsbelagen bzw. Belastungsveranderungen
gegeniber dem Prognosenullfall ergeben:

Abb. 25: StraRenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) Prognhose Konzept IV



Abb. 26: Veranderungen gegeniber Prognosenullfall

Erganzt man das Konzept Il durch den Tunnel Farchet (oder den Kanaltunnel), so lasst sich die
Schiel3stéattstrale um weitere 6000 Kfz/Tag entlasten: Rickgang um 70 % von 14 000 auf 4100
Kfz/Tag (im mittleren Abschnitt).

(Auf die Finanzierungsproblematik der TunnelbaumaflZnahmen wurde hingewiesen).



6. Weiteres Vorgehen

Nach der Information des Stadtrats am 27.3.01 Uber die Ergebnisse der vorliegenden
Untersuchungen wird sich eine Phase anschlieen, in der die Vorschlage diskutiert werden. Dabei
sollten neben den politischen Gremien auch die Bevélkerung, betroffene Fachstellen, beriihrte
Nachbargemeinden und interessierte Gruppen und Organisationen in geeigneter Weise einbezogen
werden.

Nachdem die Akzeptanz von neuen MaRhahmen im Verkehrsbereich bei der Bevdlkerung von
ausschlaggebender Bedeutung ist, sollte der sachlichen und informativen Offentlichkeitsarbeit ein
hoher Stellenwert beigemessen werden.

Nach Abschluss der Diskussionsphase sollte der Stadtrat dartiber entscheiden, auf welcher
Konzeptgrundlage weitergearbeitet werden soll. Anzustreben ware sowohl die Einleitung konkreter
Schritte zur Umsetzung von MafRnahmen — soweit deren Finanzierung absehbar ist, wie auch die
Differenzierung des Konzepts in einer zweiten Stufe mit Aussagen zu Umgestaltungsmaoglichkeiten
des stadtischen StraRennetzes, zu Verkehrsberuhigungsmafnahmen, zur Ergédnzung des
Wegenetzes und zur Weiterentwicklung des Stadtbusnetzes.

In Anbetracht der Planung der S — Bahnverldngerung nach Geretsried, die durch das Bayerische
Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie im Mai 2001 an ein Ingenieurbiro
vergeben werden soll, wére eine rechtzeitige konkrete Vorstellung der Stadt hinsichtlich der
héhenmaRigen Lage der Gleise vor dem Hintergrund des Verkehrskonzepts hilfreich.



Verkehrswirksamkeit weitrdumiger Umgehungen Ostimfag Waldram

1a) ohne Nordostumfahrung (Fall 3)




1b) mit Nordostumfahrung Weidach (Fall 3b)







Grobabschéatzung des notwendigen Ausgleichsflachenbe darfes fur die Kostenermittlung

Fur eine erste Uberschlagige Ermittlung des Ausgleichsflachenbedarfes werden die ,,Grundsatze fir
die Ermittlung von Ausgleich und Ersatz nach Art. 6 und 6 a BayNatSchG bei staatlichen
StralRenbauvorhaben" vom 21.06.93 zugrundegelegt. Aufgrund der konzeptionellen
Untersuchungsweise wird das Ermittlungsverfahren vereinfacht.

Die Ausgleichsflachenermittlung basiert auf folgenden Festlegungen:

a) Zerstdrung von wiederherstellbaren Biotopen
1,25 x Biotopflache (Durchschnittwert)

b) Zerstérung von nicht wiederherstellbaren Biotopen (Isarauen)
3 x Biotopflache

¢) Zerschneidung von Biotopen mit weitgehender Entwertung von Restflachen
Restflache wie a) und b) zu behandeln

d) Versiegelung land- und forstwirtschaftlich intensiv genutzter Flachen
Acker und Griinland 0,3 x Versiegelungsflache
Walder 1 x Versiegelungsflache

e) Mittelbare Beeintrachtigung stralRennaher Biotope innerhalb eines Beeintrachtigungskorridors von
100 m Breite
0,5 x Biotopflache

Vorlibergehende Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase und zusétzliche MaRnahmen fur
betroffene Tierarten oder Beeintrachtigungen seltener Biotopkomplexe kénnen auf dieser Ebene nicht
berucksichtigt werden.

Daraus ergeben sich folgende Kosten:
Stadtinterne Entlastungsstral3e:

Ausgleichsflachenbedarf ca. 1 ha

Kosten:

Grunderwerb 1 ha x 400.000,- 400.000,- DM
MaRnahmen 1 ha x 40.000,- 40.000,- DM
gesamt 440.000,- DM
Kanaltrasse:

Ausgleichsflachenbedarf ca. 15 ha
Kosten:

Grunderwerb 15 ha x 400.000,- 6.000.000,- DM
MalRnahmen 15 ha x 40.000,- 600.000,- DM

gesamt 6.600.000,- DM



Tunnel Farchet:

Ausgleichsflachenbedarf ca. 0,5 ha
Kosten:

Grunderwerb 0,5 ha x 400.000,- 200.000,- DM

MaRnahmen 0,5 ha x 40.000,- 20.000,- DM
gesamt 220.000,- DM
Weidachumgehung:

Ausgleichsflachenbedarf ca. 11 ha
Kosten:

Grunderwerb 11 ha x 400.000,- 4.400.000,- DM
MaRnahmen 11 ha x 40.000,- 440.000,- DM

gesamt 4.840.000,- DM

Umgehung WOR West, (Autobahnparallele):

Ausgleichsflachenbedarf ca. 5 ha

Kosten:
Grunderwerb 5 ha x 400.000,- 2.000.000,- DM
MalRnahmen 5 ha x 40.000,- 200.000,- DM

gesamt 2.200.000,- DM



Naturschutzgebiet ,Isarauen zwischen Bad Toélz-Wolfr  atshausen" (Verordnung vom 27.11.1985)
Fur das Naturschutzgebiet ist folgender Schutzzweck per Verordnung festgelegt:

1. Die fur Mitteleuropa einzigartige naturnahe WildfluRlandschaft, bestehend aus unverbauten
Abschnitten der Isar, unverbauten Bachen, Altwassern, Quellgebieten, Uferabbriichen,
Kiesbanken, Hangrutschungen und gebietstypischen, naturnahen Vegetationsbestanden im
Talgrund ist in ihrer Schénheit unverandert zu erhalten.

2. Das natirliche Wirkungsgeflige der Auenlandschaft, das insbhesondere vom Auftreten starker
Hochwasser und in deren Gefolge von FluBlaufveranderungen und Kiesbankumlagerungen
sowie vom Grundwasserhaushalt gepragt ist, ist zu bewahren.

3. Die auf einen Grof3teil der Talbereiche ablaufende natirliche Sukzession ist insbesondere von
jeglicher Bewirtschaftung zu verschonen.

4. Die vielfach seltenen Pflanzengesellschaften und Tiergemeinschaften, ihre réumliche und
Okologische Verknipfung und die zu ihrer Existenz nétigen Standortbedingungen wie
Wasserhaushalt, Nahrstoffhaushalt sowie in Teilbereichen die extensive Bewirtschaftung, sind
zu sichern.

5. Die grof3e Zahl von seltenen und geschitzten oder schutzbeddrftigen Pflanzen- und Tierarten
sowie die gesamte Artenvielfalt, deren Lebensraum und deren Lebensbedingungen sind zu
schitzen.

6. Der Zugang zum Naturschutzgebiet und das Verhalten im Naturschutzgebiet ist zu ordnen.

Verbote - Befreiungen

Verbote:

Nach Art. 7 Abs. 2 BayNatSchG sind alle Handlungen verboten, die zu einer Zerstérung,
Beschadigung oder Veranderung des Naturschutzgebietes oder seiner Bestandteile oder zu einer
nachhaltigen Stérung fiihren kénnen. Es ist deshalb verboten

bauliche Anlagen im Sinne der Bayerischen Bauordnung zu errichten oder zu &ndern,
StralRen, Wege, Pfade, Steige oder Platze neu anzulegen oder bestehende zu verandern,
die Lebensbereiche (Biotope) der Tiere und Pflanzen zu stéren oder nachteilig zu verandern,
insbesondere sie durch chemische oder mechanische MaRhahmen zu beeinflussen.

Befreiungen:
Von den Verboten des Bayerischen Naturschutzgesetzes und dieser Verordnung kann gemaf Art. 49
BayNatSchG in Einzelféllen eine Befreiung erteilt werden, wenn

Uberwiegende Griinde des allgemeinen Wohls die Befreiung erfordern oder

die Befolgung des Verbots zu einer offenbar nicht beabsichtigten Hérte filhren wirde und die
Abweichung mit den 6ffentlichen Belangen im Sinne des Bayerischen Naturschutzgesetzes,
insbesondere mit den Zwecken* des Naturschutzgebietes ,Isarauen zwischen Schéftlarn und
Bad Tolz" vereinbar ist oder

die Befolgung des Verbots zu einer nicht gewollten Beeintrachtigung von Natur und Land-
schaft fihren wirde.

*Die Prifung, ob eine Abweichung mit den 6ffentlichen Belangen im Sinne des Bayerischen
Naturschutzgesetzes vereinbar ist, ist an den in der Verordnung genannten Schutzzwecken zu
messen. Zustandig fir die Befreiung ist die Regierung von Oberbayern.

Rechtsfolgen:

Fur alle Trassenvarianten, die im Sinne der NSG Verordnung zu verbotenen Handlungen im NSG
flhren, ist eine Befreiung von der Schutzgebietsverordnung bei der Regierung von Oberbayern zu
beantragen.

Natura 2000-Gebiet ,Isartal (Obere Isar) von der La ndesgrenze bis Miinchen"
(Schutzgebiet nach der FFH-Richtlinie)



Fur das FFH-Gebiet sind folgende Erhaltungsziele d  efiniert:

1. Erhalt der fur Mitteleuropa einzigartigen, naturnahen WildfluRBlandschaft als grof3flachigen,
reichstrukturierten und tber weite Strecken funktional durchgehenden Lebensraumkomplex
bestehend aus Gewasserlebensrdaumen (Isar, zuflieBende Bache, Altwéasser), Waldern,
Magerrasen, Kiesbanken und zahlreichen Sonderstandorten (Felsblécke, Rutschhange,
Quellaustritte) und gebietstypischen naturnahen Vegetationsbestéanden im Talgrund und an
den Leiten.

2. Bewahrung des natirlichen Wirkungsgefliges der Auenlandschaft, das insbesondere vom
Auftreten starker Hochwésser und in deren Gefolge von FluRlaufveranderungen und
Kiesbankumlagerungen sowie vom Grundwasserhaushalt gepragt ist.

3. Erhalt der Einheit von Flu3 und Aue sowie deren Lebensraume und Lebensgemeinschaften
durch Foérderung der Eigenentwicklung.

4. Sicherung der Standortbedingungen fur eine standortgerechte Artenvielfalt in fluRbegleitenden
Waldungen, Au- und Leitenwalder, auf Heideflachen und Streuwiesen, Schotterbanken und
Kiesbrennen.

5. Der Erhalt des Landschaftsbildes, dessen Vielfalt, Eigenart und Schdnheit insbesondere durch
den abwechslungsreichen Talraum der Isar mit Steilhdngen und Leiten, den auf Teilstrecken
einzigartigen WildfluRcharakter, die ausgedehnten Auenbereiche, die im Hangwald
eingeschnittenen Bachlaufe sowie die typischen geologischen Gesteinsformationen gepragt
wird.

6. Erhalt der auwaldtypischen Tierarten und ihres Lebensraumverbundes.

Als Voraussetzung fir eine Projektrealisierung im FFH-Gebiet ist zunachst die Vertraglichkeit der
Planung mit den genannten Erhaltungszielen zu prifen. Die Prifung erfolgt im Rahmen der Erstellung
einer sogenannten FFH-Vertraglichkeitsstudie.

Ist das Vorhaben vertraglich, kann es realisiert werden.

Wird in der FFH-Vertraglichkeitsstudie eine Unvertraglichkeit des Projektes festgestellt, fihrt dies
zunéchst zur Unzuléssigkeit des Vorhabens. Eine Unvertraglichkeit muf3 insbesondere dann
angenommen werden, wenn FFH-Arten/Lebensrdume verloren gehen, fir die die Erhaltungsziele eine
Sicherung/Bewahrung vorsehen. Hier ist auch die bedeutende Funktion der Isarauen als
Biotopvernetzungsachse besonders hervorzuheben.

Ein StralRenneubau innerhalb des FFH-Gebietes wirde in jedem Fall zur Beeintréchtigung des
spezifischen komplexen Lebensraumgefiiges der Isarauen mit seinen unterschiedlichen wertvollen
Lebensraumen fihren.

In diesem Fall kann ein Projekt nur dann zugelassen werden, wenn

es aus zwingenden Grinden des uberwiegenden offentlichen | nteresses - ein schlieflich
solcher sozialer und/oder wirtschaftlicher Art - notwendig ist und
es keine zumutbaren Alternativen  an anderer Stelle oder auf andere Weise gibt.

(BNatSchG § 19 Abs. 3)

Eine weitere Einschrankung ergibt sich, wenn sogenannte prioritdre Arten/Lebensraume (dazu zahlen
auch bestimmte krautige Pioniergesellschaften, Geblsche und Wélder der Auen) betroffen sind. In
diesem Fall ware eine MaRnahme nur zustimmungsféhig, wenn sie aus Griunden der Gesundheit des
Menschen und der 6ffentlichen Sicherheit notwendig ware, oder gunstige Auswirkungen auf die
Umwelt hatte. Auch andere zwingende Griinde des Uberwiegend offentlichen Interesses kénnen u.U.
in Abstimmung mit der EU-Kommission geltend gemacht werden. Wirtschaftliche Griinde scheiden
dagegen aus.

(BNatSchG § 19 Abs. 4)

Rechtsfolgen:



Es ist bei Beanspruchung des FFH-Gebietes in jedem Falle eine FFH-Vertraglichkeitsstudie
durchzufiihren. Auch Eingriffe in unmittelbare Randbereiche, die sich unter Umstédnden negativ auf
das FFH-Gebiet auswirken wirden, mu3ten dieser Priifung unterzogen werden.

Bei Unvertraglichkeit, aber im Fall zwingender Ausnahmegriinde gem. § 19 Abs. 3 BNatSchG und
fehlender Alternativen sind Ausgleichsmaflinahmen vorzusehen. Das Ergebnis der Untersuchung und
die vorgesehenen AusgleichsmalRhahmen sind der EU-Kommission mitzuteilen.

Bei Betroffensein prioritarer Arten und Lebensrdaume und Zutreffen eines Ausnahmetatbestandes
gemal 8§ 19 Abs. 4 mul} eine Stellungnahme der EU-Kommission eingeholt werden.

Das Ergebnis einer FFH-Vertraglichkeitsprifung kann nicht durch Abwéagung tiberwunden werden!
Landschaftsschutzgebiet (Verordnung vom 18.03.1988)
Verbote - Erlaubnispflicht - Ausnahmegenehmigung

In Zusammenhang mit den Trassenplanungen relevante Inhalte der Verordnung zum LSG umfassen
die in § 2 der Verordnung dargelegten Verbote, die Erlaubnispflichten gem&R § 3 der Verordnung und
die Ausnahmen gemalf § 6 der Verordnung.

Verbote:

Gemal § 2 der Verordnung ist es im LSG verboten, Veranderungen vorzunehmen, die geeignet sind,
die Natur zu schadigen und den Naturgenuf3 zu beeintréachtigen oder das Landschaftsbild zu
verunstalten.

(Der Verlust von naturnahen Vegetationsbestanden, der mit einigen der geplanten Varianten
verbunden wére, wird als Verdnderung im Sinne des § 2 der Verordnung zum LSG zu werten sein.)

Erlaubnispflicht:
Gemal § 3 der Verordnung zum LSG bedarf einer Erlaubnis durch das Landratsamt, wer

bauliche Anlagen aller Art errichten, anlegen oder erweitern will,

Hecken, Baume oder Geholz aulRerhalb des Waldes oder Tumpel, Teiche, Findlinge oder
Felsblocke beseitigen will,

Veranderungen an den Wasserlaufen des Uferbereiches, des Uferbewuchses und der Auen
oder Veranderung oberirdischer Gewasser und des Grundwassers durch Graben,
Wasserableitungen und Drainage durchfihren will.

Im Zusammenhang mit der Erteilung der Erlaubnis ist von Bedeutung:

Eine Erlaubnis darf nur verwehrt werden, wenn das Vorhaben geeignet ist, eine der in § 2
genannten Veranderungen hervorzurufen.

Vor Erteilung der Erlaubnis fiir bauliche Anlagen und Veranderungen an den Wasserlaufen
des Uferbereiches, des Uferbewuchses und der Auen usw. (vgl. oben) ist die Regierung von
Oberbayern - héhere Naturschutzbehérde - zu héren.

Ausnahmen:

Gemal § 6 der Verordnung kann das Landratsamt Bad Tolz-Wolfratshausen in besonderen Féllen
Ausnahmen von den Verbotsbestimmungen (vgl. oben) zulassen (Genehmigungserteilung). Vor der
Erteilung der Genehmigung ist die Regierung von Oberbayern zu héren. Die Genehmigung kann an
Auflagen und Bedingungen geknipft sein.

Rechtsfolgen:

Die mit dem Vorhaben verbundenen Baumafinahmen bedirfen einer Erlaubnis durch das
Landratsamt Bad Tolz-Wolfratshausen; die Regierung von Oberbayern ist als héhere
Naturschutzbehorde bei Veranderung am Gewasser einzubeziehen.



Fuhrt die Projektrealisierung zu Veréanderungen im Landschaftsschutzgebiet, ist die Erteilung einer
Ausnhahmegenehmigung durch das Landratsamt Bad Tdlz-Wolfratshausen in Abstimmung mit der

Regierung von Oberbayern nétig.
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