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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 Möglichkeiten aufgezeigt werden, wie die Stadt in ihren 
empfindlichen Bereichen vom Kraftfahrzeugverkehr entlastet werden kann. Die dafür erforderlichen 
Maßnahmen sollen möglichst wirksam, städtebaulich und landschaftlich verträglich und schließlich 
auch finanzierbar und umsetzbar sein. 

Um diesen Anforderungen gerecht werden zu können, ist der Auftrag an mehrere Büros mit 
verschiedenen Arbeitsschwerpunkten erteilt worden. Nach der gemeinsamen Sichtung und 
Ausarbeitung möglicher Lösungen wurde ihre verkehrliche Wirksamkeit durch Prof. Dr.-Ing. Kurzak 
geprüft, das Büro Schlegel zeigte die bauliche Machbarkeit der Maßnahmen auf sowie die zu 
erwartenden Kosten, das Büro Vogl/Kloyer bewertete die landschaftlichen Eingriffe und 
der Planungsverband die städtebauliche Verträglichkeit. 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 Prüfung der in Betracht kommenden technischen 
Möglichkeiten die Trassen und denkbaren Konzepte ausgearbeitet und bewertet wurden. Dazu 
wurde auch die Mitarbeit interessierter Bürger und Bürgerinnen in Anspruch genommen (1. Workshop 
am 15.7.00). Ebenso sind erste Gespräche mit Fachstellen geführt 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 Büros Prof. Dr. Kurzak, Schlegel und 
Vogl 

Februar 2000 Bitte des Stadtrats um Mitwirkung der 
Bevölkerung bei der Suche nach Lösungen 
(Vorschläge, Workshop) 

Juni 2000 Verkehrsnacherhebung an ausgewählten 
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 
Straßenbauamts Weilheim 

März 2001 Vorstellung der Arbeitsergebnisse im Stadtrat 
am 27.3.2001  

 



2. Planungsziel und Vorgehen 

2.1 Problematik 

Konflikt Kraftfahrzeugverkehr und städtebauliche Nu tzung  

Das Straßennetz im Stadtgebiet ist durch den Kraftfahrzeugverkehr zum Teil erheblich belastet. Als 
besonders beeinträchtigend wird dies in der Altstadt am Ober- und Untermarkt und in der 
Schießstättstraße empfunden - u.a. deshalb, weil diese Straßenzüge von 
Durchgangsverkehrsströmen mit entsprechendem Schwerverkehrsanteil genutzt werden. 

Durch die Verkehrsbelastung der B 11 in der Altstadt ist zeitweise die Erreichbarkeit des 
Stadtzentrums eingeschränkt, das auch für die umgebenden Gemeinden wegen des hier bestehenden 
Einkaufsangebots von Bedeutung ist. Radfahrer und Fußgänger müssen mit den z. T. sehr eng 
bemessenen Wegeflächen zurechtkommen.  

Die für ein lebendiges und florierendes Altstadtzentrum wichtige Aufenthaltsqualität ist durch 
den starken Autoverkehr erkennbar beeinträchtigt. Dadurch können der Stadt in diesem 
wichtigen Bereich Funktionen verloren gehen, die dann u.U. in ungünstigere Lagen drängen. 
Durch die Verkehrsbelastung der Schießstättstraße ist die beiderseits dieses Straßenzuges 
vorhandene überwiegende Wohnnutzung erheblich beeinträchtigt. Dies wird auch deswegen 
besonders wahrgenommen, da über diese städtische Straße große Teile übergeordneter 
Verkehrsströme abgewickelt werden, die eigentlich klassifizierten Straßen (B11, St 2070) 
zuzuordnen wären. 

 



 



S – Bahnverlängerung nach Geretsried 

Für die Verlängerung der S – Bahn von Wolfratshausen nach Geretsried, die zur Steigerung der 
Attraktivität 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 Gespräch 
zwischen der Stadt Wolfratshausen und den Fachbehörden zusammen mit der Stadt Geretsried 
erreicht, dass Anfang 2001 durch das Bayerische Staatsministerium für Wirtschaft, Verkehr und 
Technologie der Auftrag für die Objektplanung der Bahnanlagen vergeben wird.  

Nachdem es aufgrund der zwischenzeitlich erfolgten baulichen Veränderungen fraglich erscheint, ob 
die damaligen Annahmen für die S – Bahnverlängerung heute noch umsetzbar sind (z.B. 
Unterführung der Sauerlacher Straße unter den Gleisen südlich des Bahnhofs), sollten bereits im 
Rahmen der Überlegungen zu diesem Verkehrskonzept realisierbare und verträgliche 
Möglichkeiten für die Querungsbauwerke S – Bahn / Straße aufgezeigt werden. 



 
 



Naturräumliche Besonderheiten des Stadtgebietes Wol fratshausen 

Wolfratshausen verfügt mit 8,77 qkm über ein relativ kleines Stadtgebiet, das zwischenzeitlich bereits 
stark besiedelt ist.  

Das Stadtgebiet liegt an der Loisachmündung 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 naturräumlichen Besonderheiten bedingen eine besondere Attraktivität 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 für Mitteleuropa einzigartige 
Wildflusslandschaft nach BayNatSchG als Naturschutzgebiet, sowie nach der Europäischen FFH-
Richtlinie als Natura 2000-Gebiet ausgewiesen. Damit sind Eingriffe in diesen Bereich nur unter 
besonderen Umständen möglich und unterliegen strengen Prüfkriterien. 

So verlangen die gesetzlichen Grundlagen die Durchführung einer FFH-Verträglichkeitsprüfung für 
geplante Eingriffe in ein FFH-Gebiet als Voraussetzung für die Untersuchung ihrer Zulässigkeit. Ergibt 
die Prüfung eine Unverträglichkeit des Vorhabens mit den Erhaltungszielen des 
Schutzgebietes (davon muß im Fall einer Straßenbaumaßnahme ausgegangen werden), ist eine 
Zulässigkeit nur gegeben, wenn es aus zwingenden Gründen des öffentlichen Interesses 
notwendig ist und es keine zumutbaren Alternativen gibt. Werden weiter sogenannte prioritäre Arten 
und Lebensräume betroffen, ist ein Eingriff nur aus Gründen der Gesundheit des Menschen und der 
öffentlichen Sicherheit zustimmungsfähig. 

Damit ist die Planungssicherheit für alle Überlegungen, die das FFH-Gebiet tangieren, stark 
eingeschränkt. 

Die (natur-)räumlichen Besonderheiten im Stadtgebiet Wolfratshausen haben bereits in der 
Vergangenheit dazu geführt, dass sich die Suche nach verkehrlichen Entlastungsmöglichkeiten für die 
Stadt als sehr schwierig gestaltet hat. 



 



2.2 Ziele und Vorgehen 

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

Dabei steht im Vordergrund nicht allein die Ableitung von möglichst viel Durchgangsverkehr über eine 
Umgehungsstraße an der Stadt vorbei, sondern die Erarbeitung eines verkehrlichen 
Rahmenkonzeptes, das die Voraussetzungen für eine stadtverträgliche Verkehrsabwicklung bietet. 

Dazu erscheint es in einem ersten Schritt  notwendig, das bestehende Straßennetz so zu ergänzen, 
dass insbesondere der Durchgangsverkehr, aber auch Teile des stadtbezogenen Ziel- und 
Quellverkehrs weitgehend aus der Innenstadt herausgehalten werden können. Auf diese Weise würde 
besonders in den beengten Situationen der Altstadt mehr Bewegungsfreiheit für Fußgänger, 
Radfahrer und Busse sowie mehr Raum für eine attraktive Umgestaltung der Straßenräume zur 
Verfügung stehen.  

Dies macht auch teilweise eine Veränderung der bestehenden Straßenklassifizierung erforderlich, d.h. 
neue Straßen müssen als Bundes- oder Staatsstraßen gewidmet werden können, damit derzeit so 
gewidmete Straßen in die Baulast der Stadt übernommen und damit auch umgestaltet 
werden können.  

Wenn aus den verschiedenen konzeptionellen Möglichkeiten, die zunächst auf ihre Eignung hin 
bewertet werden, eine Lösung ausgewählt 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 städtischen Straßennetzes, des Parkens, der Wegenetzergänzung, der 
Fahrgeschwindigkeiten sowie der Umgestaltung von öffentlichen Räumen. 



2.3 Vorgaben 

Nachdem für die Bewertung der verschiedenen Trassenvorschläge zur Ergänzung des bestehenden 
Straßennetzes evtl. Vorgaben seitens der Fachstellen von maßgeblicher Bedeutung sein können, sind 
bereits vorab einige Gespräche geführt worden. Dabei hat sich folgendes ergeben: 

Straßenbauamt Weilheim 

Weder Bund noch Land betreiben derzeit eine Straßenplanung im Bereich Wolfratshausen. Dies 
bedeutet, dass für eventuelle Entlastungsstraßen zunächst die Stadt als Baulastträger anzusehen ist. 
Bei den Kosten kann sie allerdings mit entsprechenden Zuschüssen rechnen. Grundsätzlich kann die 
Stadt bei diesen Voraussetzungen aber auch nur auf ihrem eigenen Stadtgebiet planen und 
Planungen mit den ihr zur Verfügung stehenden Instrumenten, z.B. Bebauungsplan, umsetzen. 

Für alle neuen Straßenbauprojekte ist eine Kosten – Nutzen – Betrachtung durchzuführen, d.h. diese 
haben nur dann Aussicht auf Realisierung, wenn der zu erwartender Nutzen (z.B. Verbesserung der 
Erreichbarkeit, Minderung der Lärmbetroffenheit und der Schadstoffemissionen, Erhöhung der 
Verkehrssicherheit, Reduzierung der Trennwirkung, Vorteile für Städtebau und Landschaft u.ä.) 
auch die Kosten für Bau und Unterhalt der Maßnahme rechtfertigt (Bewertungsverfahren nach 
Heusch/Boesefeldt, Aachen). 

Wasserwirtschaftsamt Weilheim 

Neue Straßentrassen sollten - wenn irgend möglich - nicht in den Flusslauf der Isar oder in den 
Zusammenfluss Isar – Loisach eingreifen. Gegenüber einer Flussquerung würde einer kurzen 
Parallelführung in den Isarauen grundsätzlich der Vorzug gegeben werden. Eventuelle Bauwerke im 
Zuge von neuen Straßen (Mauern, Tunnel), die quer zur Fließrichtung des Grundwasserstroms –
 insbesondere der Isar - liegen, müssen durch entsprechende technische Vorkehrungen den Abfluss 
des Grundwassers gewährleisten. 

Walchenseekraftwerk 

Eine Möglichkeit, auf den Kanal ersatzlos zu verzichten, wird angesichts der 
Überschwemmungsereignisse in jüngster Zeit kaum gesehen. Eine Neuverlegung des Kanals bei 
Gelting und südlich von Waldram erscheint aber ebenso wie eine Veränderung des bestehenden 
Abflussquerschnitts grundsätzlich denkbar und hätte u.U. sogar geringere Unterhaltskosten zur Folge. 



. Trassenvorschläge mit Grobbewertung 

Auf die Bitte des Stadtrats an die Bevölkerung, bei der Suche nach Möglichkeiten zur Lösung des 
Verkehrsproblems mitzuwirken, wurden eine Reihe von Vorschlägen eingereicht. Während des 
Workshops im Juli ist die Verkehrssituation in Wolfratshausen ausführlich erörtert sowie ein 
Meinungsbild zu den verschiedenen Trassenvorschlägen skizziert worden (siehe 
Dokumentation 1. Workshop vom 15.7.2000). 

 



Vorschlag 1 

Die bestehende attraktive Umgehungsmöglichkeit von Wolfratshausen über die Autobahn A 95 – B 11 
(Autobahnzubringer und Teilstrecke nach Geretsried) – St 2369 (Tattenkofer Straße) soll durch eine 
geeignete Verkehrslenkung stärker angenommen werden. Dieses Ziel soll durch einen konsequenten 
Rückbau u.a. der B 11 in der Altstadt zur Fußgängerzone mit Bedienung durch den Stadtbus gefördert 
werden. 

Bewertung: 
Ohne Ersatz für 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  berücksichtigt. 

Vorschlag 2 

Neubau einer Straßenverbindung zwischen der B 11 bei Schlederloh, Gemeinde   Icking, und der A 95 
(2 a), 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 c zur A 95 können die B 11 durch die Altstadt nicht ersetzen. 
Damit bestehen dort auch so gut wie keine Umgestaltungsmöglichkeiten. 
Ein autobahnparalleler Straßenneubau (2 b) ließe u.U. eine Klassifizierung zur B 11 zu und würde so 
eine Umwidmung der B 11 in der Altstadt zur Stadtstraße ermöglichen. Damit könnte die Stadt 
über die Gestaltung am Markt selbst entscheiden. In der Altstadt ist durch diese Maßnahme eine 
deutliche Verkehrsentlastung zu erwarten. Die neue Straße läge allerdings vollständig auf dem Gebiet 
der Nachbargemeinden Icking und Münsing. 

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

Vorschlag 3  

Neubau einer Straßenverbindung zwischen der B 11 südlich Schlederloh, Gemeinde Icking, und der 
St 2070 östlich der Isar mit Tunnel durch den Isarhang und Überbrückung der Loisach und der 
Isarauen. 

Bewertung: 
Durch die entfernte Lage einer solchen Verbindung zur Altstadt ist ihre Entlastungswirkung sehr 
gering. Sie wäre mit erheblichen Kosten verbunden, die den zu erwartenden Nutzen kaum 
rechtfertigen dürften. Nachdem sie auf große Längen im Naturschutz- und FFH– gebiet zu liegen 
käme, erscheint ihre Realisierbarkeit nahezu ausgeschlossen. 

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

Vorschlag 4 

Neubau einer Straßenverbindung zwischen der B 11 von der untersten Serpentinenkurve über die S – 
Bahn und die Loisach östlich von Nantwein zur St 2070 westlich der Isar. 

Bewertung: 
Eine solche Verbindung ließe u.U. eine Klassifizierung zur B 11 zu und würde so eine Umwidmung der 
B 11 in der Altstadt zur Stadtstraße ermöglichen. Damit könnte die Stadt über die Gestaltung am 
Markt selbst entscheiden. In der Altstadt ist durch diese Maßnahme eine deutliche Verkehrsentlastung 
zu erwarten. Die Straße würde größtenteils auf Stadtgebiet verlaufen, allerdings mit ihrem südlichen 
Teil ins Naturschutzgebiet der Isarauen eingreifen. 

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



Vorschlag 5 

Neubau einer Straßenverbindung zwischen der B 11 von der untersten Serpentinenkurve über die S – 
Bahn und die Loisach entlang der Ostseite der S-Bahn mit Teiluntertunnelung im Bahnhofsbereich zur 
B 11 – Südtangente.  

Bewertung: 
Eine solche Verbindung ließe u.U. eine Klassifizierung zur B 11 zu und würde so eine Umwidmung der 
B 11 in der Altstadt zur Stadtstraße ermöglichen. Damit könnte die Stadt über die Gestaltung am 
Markt selbst entscheiden. Ohne Umbaumaßnahmen ginge die Verkehrsbelastung in der Altstadt 
deutlich zurück.  Die Straße würde zur Gänze auf Stadtgebiet verlaufen. Sie dürfte 
allerdings besonders im nördlichen Bereich wegen der dort notwendigen Eingriffe in 
vorhandenen Baubestand auf erhebliche Realisierungsschwierigkeiten stoßen.  

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

Vorschlag 6 

Neubau einer unterirdischen Straßenverbindung unter dem Ortsteil Farchet zwischen der B 11 – 
Südtangente westlich der Königsdorfer Straße und der Sauerlacher Straße, Höhe Lärchenstraße. 

Bewertung: 
Eine solche Verbindung würde die Verkehrsbeziehungen zwischen der Autobahn A 95 über die B 11 – 
Südtangente zur Sauerlacher Straße an der östlichen Stadtgrenze optimal bedienen können und 
dadurch insbesondere die Schießstättstraße erheblich, entlasten können. Sie läge vollständig auf 
Stadtgebiet. Sie macht allerdings im östlichen Bereich südlich der Lärchenstraße einen Eingriff in den 
Baubestand (Gebäudeabbruch) sowie in einen dort bestehenden rechtskräftigen Bebauungsplan 
erforderlich. Da die bestehende Bebauung in größerer Tiefe unterfahren werden muss, um Schäden 
und Erschütterungen 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 für diese Maßnahme sind ohne differenzierte 
Bodenuntersuchungen nur grob einschätzbar.  

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

Vorschlag 7 

Neubau einer Straßenverbindung südlich von Waldram von der B 11 zu den Isarauen mit Brücke über 
die Isar und einer Weiterführung zur Sauerlacher Straße über die bestehende Staatsstraße St 2073 
(7) bzw. über die isarostseitige Moränenkette ca.  600 m westlich Neufahrn (7a). 

Bewertung: 
Eine solche Verbindung würde vor allem ost-west-gerichtete Verkehrsbeziehungen bedienen können 
und dadurch u.a. einen Beitrag zur Entlastung der Schießstättstraße liefern. Ihre Entlastungswirkung 
läge allerdings nur bei etwa 15% (Anlage, Fall 3). Sie würde ausschließlich im Gebiet von 
Nachbargemeinden (Geretsried, Egling) verlaufen. Mit der Querung der Isarauen würde 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  berücksichtigt. 

Vorschlag 8 

Neubau einer Straßenverbindung südlich von Waldram von der B 11 zu den Isarauen mit 
Untertunnelung der Isar und einer Weiterführung zur Sauerlacher Straße über die bestehende 
Staatsstraße St 2073 östlich der Isar. 



Bewertung: 
Eine solche Verbindung würde vor allem ost-west-gerichtete Verkehrsbeziehungen bedienen können 
und dadurch u.a. einen Beitrag zur Entlastung der Schießstättstraße liefern. Ihre 
Entlastungswirkung läge allerdings nur bei etwa 15% (Anlage, Fall 3). Sie würde ausschließlich im 
Gebiet von Nachbargemeinden (Geretsried, Egling) verlaufen. Trotz der 
vorgesehenen Untertunnelung der Isarauen würden Naturschutz- und FFH- Gebiet z.B. in 
den Rampenbereichen erheblich beeinträchtigt werden. Mit dem Verlauf über die Moränenkette östlich 
der Isar sowie westlich von Neufahrn würde in einen wertvollen Landschaftsraum eingegriffen werden. 
Die Kosten für den Tunnelbau sind ohne differenzierte Bodenuntersuchungen schwer einzuschätzen. 

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

Vorschlag 9 

Weiträumige Umleitung des Durchgangsverkehrs an der Stadt Wolfratshausen vorbei und Abfangen 
des auf die Stadt gerichteten Verkehrs durch neu zu schaffende Parkebenen an der Sauerlacher 
Straße im Bahnhofsbereich, an der Münchner Straße in Höhe der Polizeistation und südlich der 
Loisachbrücke im Bereich Obermarkt. Das Gebiet zwischen den Parkebenen wird Fußgängerzone. 

Bewertung: 
Dieser Vorschlag dürfte aus verschiedenen Gründen nicht realisierbar sein, z.B. liegen die 
Verkehrsmengen in Größenordnungen, die von den vorgeschlagenen Umleitungs- und 
Parkierungsmaßnahmen nicht bewältigt werden können, die klassifizierten Straßen werden ersatzlos 
unterbrochen, die Schießstättstraße wird nicht entlastet. 

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

Vorschlag 10 

Bau von zwei in Einbahnrichtung befahrbaren Straßen beiderseits der Loisach zwischen der Johannis- 
(B 11) und der Andreasbrücke (Bahnhofstraße). 

Bewertung: 
Dieser Vorschlag wäre zwar grundsätzlich geeignet, den Marktbereich vollständig zu entlasten, würde 
jedoch in den wertvollen Loisachuferbereich eingreifen, der im Interesse der bestehenden 
Stadtqualität – die Altstadt unmittelbar am Fluss – unbedingt erhalten bleiben sollte.  

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

Vorschlag 11 

Neubau einer Straßenverbindung von der B 11 – Südtangente westlich der Königsdorfer Straße im 
Zuge des Loisach-Isar-Kanals und östlich an Farchant vorbei zur St 2070. Für die bauliche 
Ausführung einer solchen Verbindung gäbe es zum einen die Möglichkeit, die Straße ohne bzw. mit 
Überdeckelung innerhalb des Kanals zu führen und dafür den Kanal im Bereich Gelting und südlich 
von Waldram zu verlegen. Die andere Möglichkeit wäre, sie in einem Tunnel nördlich des Kanals mit 
einer Umprofilierung des Abflussquerschnitts zu führen. 

Bewertung: 
Eine solche Verbindung würde die Verkehrsbeziehungen zwischen der Autobahn A 95 über die B 11 – 
Südtangente zur Sauerlacher Straße an der östlichen Stadtgrenze optimal bedienen und dadurch 
insbesondere die Schießstättstraße erheblich entlasten können (Anlage, Fall 2). Sie läge zur Gänze 
auf Stadtgebiet, z. T. aber innerhalb der Isarauen. Hier würde sie auch in den westlichen 
Randbereich des Naturschutz- und FFH-gebiets eingreifen. Durch die erforderlichen 
Bauwerke würden entsprechend hohe Investitionskosten zu erwarten sein, die allerdings aufgrund der 
anzuwendenden offenen Bauweise – im Gegensatz zu Tunnelbauwerken – leichter abschätzbar sind. 
Eine Kanalverlegung wird aufgrund der damit verbundenen Probleme (Verlust der Qualität Wasser im 
derzeitigen Kanal, Grunderwerb auf Gebiet der Stadt Geretsried) als nicht weiter verfolgenswert 
angesehen. 



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

 
 
 



3.2 Vergleichende Bewertung der in die Konzepte übernommenen 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 
Streckenverlaufs 

Von der B 11 ab Höhe 
Attenhausen mit neuer 
Trasse vorbei am 
Rasthof Höhenrain 
parallel zur A 95 bis zur 
Anschlußstelle 
Wolfratshausen 

Von der B 11 ab Höhe 
Dorfen mit neuem 
Brückenbauwerk über die S-
Bahn und die Loisach; 
weiter auf neuer Trasse 
zwischen nördlichem 
Ortsrand von Weidach und 
Kläranlage über die 
landwirtschaftlich genutzte 
Flur durch das NSG 
Isarauen (nördlich von 
Nantwein) bis zur Anbindung 
an die ST 2070 
(Marienbrücke) 

Von der äußeren 
Münchner Straße mit 
neuer Brücke (bei   
Weidacher Brücke) 
über die Loisach, 
über  Grünland 
entlang der 
bestehenden S-Bahn; 
Unterführung der 
Trasse vor dem 
Bahnhof auf die 
östliche Seite der S-
Bahn; Anbindung über 
Kreisverkehr an die 
ST 2070, Führung 
entlang der 
bestehenden 
Bahngleise, 
Einmündung in die B 
11a   

Von der B 11 auf der 
Höhe des 
Gewerbegebietes 
Wolfratshausen in 
einem 
Tunnelbauwerk in 
nord-östlicher 
Richtung unter 
Farchet, dem 
Sportplatz und dem 
Märchenwald 
hindurch mit 
Anbindung an die 
bestehende ST 2070 
bei der jetzigen 
Straßenmeisterei. 

Von der B 11 
Wolfratshausen 
verläuft die 
Umfahrung im Bereich 
des Loisach-Isar-
Kanals jeweils in 
Tunnellage. 
Danach schwenkt die 
Straße nach Norden 
durch das NSG 
Isarauen bis zur ST  
2070.  

Länge 
a) vorhandene Fahrbahn [m] 
b) neue Fahrbahn [m] 
c) Tunnel [m]   

 
a) 0 m 
b) 5.200 m 
c) 0 m 

gesamt: 5.200 m 

 
a)  0 m 
b)  1.950 m 
c)  0 m 

gesamt: 1.950 m 

 
a) 250 m 
b) 1.050 m 
c) 300 m 

gesamt: 1.600 m 

 
a)  200 m 
b)  750 m 
c)  920 m 

gesamt: 1.870 m 

 
a)  0 m 
b)  1.550 m 
c)  700 m 

gesamt: 2.250 m 

Neuversiegelte Fläche [m2] ca. 52.000 m2 ca. 19.500 m2 ca. 10.500 m2 ca. 7.500 m2 ca. 15.500 m2 

Biotope/ Nutzungen  
Schwerpunktmäßig betroffene 
Nutzungs-/ Biotoptypen 

Mit Realisierung des 
Streckenabschnitts sind 
Verluste von Wald 
(vorwiegend 
Nadelforst) sowie 
landwirtschaftlich 
genutzter Flächen 
(Grünland, Acker) 
verbunden. Die Strecke 
verläuft großteils in 
stark vorbelastetem 

Betroffenheit von 
gewässerbegleitenden 
Gehölzen im Bereich der 
Loisachquerung. Zwischen 
Weidach und Nantwein 
Verlust von 
landwirtschaftlich genutzter 
Fläche (vorwiegend 
Grünland); im Bereich der 
Isarauen Verlust von 
wertvollen Auwäldern 

Querung der Loisach 
mit neuem 
Brückenbauwerk 
bedingt Verluste von 
gewässerbegleitenden 
Gehölzen im 
Uferbereich. In 
geringem Maße 
Verlust von intensiv 
genutztem Grünland 
und Gehölzen im 

Aufgrund der 
Tunnelführung ist mit 
geringen 
Vegetationsverlusten 
in den Bereichen, in 
denen der Tunnel an 
die vorhandenen 
Straßen anbindet (B 
11 und Sauerlacher 
Straße) zu rechnen. 
(Märchenwald nicht 

Vegetationsverluste 
im direkten Umfeld 
des Kanals 
(gewässerbegleitende 
Gehölze, kleinere 
Waldbereiche mit 
Föhren). 
Trassenabschnitt in 
den Isarauen führt zu 
Verlusten wertvoller 
Vegetationsbestände 

 



Gebiet parallel zur A 
95. 

(Schneeheide-
Kiefernwälder). 

Bereich der 
bestehenden S-
Bahntrasse (zumeist 
innerhalb der 
Bebauung).  

betroffen!) (Schneeheide-
Kiefernwälder, 
Auwälder).  

Betroffenheit von geschützten 
Biotopen  gemäß der amtlichen 
Biotopkartierung bzw. nach Art. 
13d BayNatSchG geschützter 
Biotope 

   - Uferbegleitende Gehölze  
entlang der Loisach 
- Auwälder und 
Schneeheide-Kiefernwälder 
im NSG “Isarauen zwischen 
Bad Tölz-Wolfratshausen“ 
bzw. FFH-Gebiet “Isartal 
(Obere Isar) von der 
Landesgrenze bis München“ 

- Uferbegleitende 
Gehölze entlang der 
Loisach 

   - Schneeheide-
Kiefernwald und 
Auwald im Bereich 
des NSG Isarauen 

Länge des besonders betroffenen 
Abschnittes 

0 m 600 m 
(davon 500 m im FFH-Geb.) 

80 m 100 m 1.050 m 
(davon 700 m im FFH-
Geb.) 

Fauna 
Vorkommen von 
naturschutzfachlich bedeut-
samen Lebensräumen/ Arten im 
Umfeld des Strecken-abschnittes 

Trasse verläuft in 
weiten Bereichen in 
unmittelbarer Nähe zur 
A 95. Diesem Raum 
kommt aufgrund der 
hohen Vorbelastung 
nur eine allgemeine 
Bedeutung für die 
Fauna zu. 
Zerschneidungswirkung 
für den Raum zwischen 
Dorfen und A 95.  

Im Bereich des NSG ist mit 
Verlusten von 
Lebensräumen sowie 
Entwertung der 
faunistischen Lebensräume 
im Trassenumfeld zu 
rechnen. Isolierter 
Teilbereich zwischen 
Nantwein und geplanter 
Trasse wird ebenfalls seine 
Bedeutung für die Fauna 
verlieren. 

Zerschneidungswirkung im 
Bereich nördlich Weidach. 

Trasse im 
überwiegend 
bebauten Bereich, der 
für die Fauna nur 
allgemeine Bedeutung 
besitzt. 

Trassenführung im 
Tunnel führt nicht zu 
Beeinträchtigungen 
der Fauna. 

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

Boden  
Vorkommen von ungestörten 
Böden mit besonderen 
Funktionen (für land-/ forstwirtsch. 
Produktion, Biotopentwicklung, 
Wasserhaushalt) 

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

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

Betroffenheit von 
vorwiegend 
anthropogen 
überprägten Böden 
bzw. versiegelten 
Flächen. 

Betroffenheit von 
vorwiegend 
anthropogen 
überprägten Böden 
im Bereich der 
Tunnelportale. 

Betroffenheit von 
vorwiegend 
anthropogen 
überprägten Böden im 
Bereich des Loisach-
Isar-Kanals sowie 
naturnahen Aueböden 
im NSG. 



Wasser  
Oberflächengewässer und 
Retentionsräume 
Bedeutsame,  empfindlichen 
Grundwasservorkommen (z.B. 
Wasserschutzgebiete) 

Querung des 
Wasserschutzgebietes 

Verbauung im Auebereich 
(Überschwemmungsbereich) 
der Isar mit Änderung des 
Abflußgeschehens sowie 
Gefährdung des hoch 
anstehenden Grundwassers. 

Tunnelbau reicht 
voraussichtlich in den 
Grundwasserkörper, 
führt zu 
Veränderungen der 
Grundwasserstände 
und -fließrichtung.  

Tunnelbau reicht 
voraussichtlich in 
den 
Grundwasserkörper,  
führt ggf. zu mehr 
oder minder 
gravierenden 
Veränderungen der 
Grundwasserstände 
und -fließrichtung. 

Fahrbahn im Bereich 
des Loisach-Isar-
Kanals verlangt 
umfassende 
Baumaßnahmen am 
Kanal und dessen 
Uferbereich. 
Verbauung im 
Auebereich der Isar 
(Überschwemmungs- 
bereich), Änderung 
des 
Abflußgeschehens der 
Isar sowie 
Gefährdung des hoch 
anstehenden 
Grundwassers 

Klima/Luft  
Bedeutsame Kaltluft- und 
Frischluftentstehungsgebiete 

   Waldverluste 
(Klimaschutzwald)  im NSG 
Isarauen 

      Waldverluste 
(Klimaschutzwald)  im 
NSG Isarauen 

Bewertung Beeinträchtigung 
des Naturhaushalts  

mittel bis stark  stark bis sehr stark  gering  [-> Tunnel] bis 
mittel  

gering  [-> Tunnel] 
bis mittel  

mittel bis sehr stark  

Landschaftsbild , 
(Eigenart, Vielfalt, Schönheit) und 
Erholungseignung  

Teilweise land- und 
forstwirtschaftlich 
geprägte Landschaft 
mit hoher 
Landschaftsbild- 
qualität; in der Nähe 
der A 95 hohe 
Vorbelastung von 
vorwiegend forstlich 
geprägten Landschafts- 
ausschnitten. 

Attraktiver 
Landschaftscharakter im 
Übergangsbereich von 
Weidach über die landwirt-
schaftlich genutzte Flur zum 
Wald würde 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 Beeinträchtigung des 
Landschaftsbildes durch 
hohes und langes Brücken- 
bzw. Rampenbauwerk bei 
der Loisachquerung. Lärm! 

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

Innerstädtische 
Gebiete im Bereich 
der Tunnelportale.  

Innerstädtischer 
Grünzug und 
Erholungsraum 
"Loisach-Isar-Kanal" 
mit hoher 
Aufenthaltsqualität: 
Eingriff durch bauliche 
Fassung eines 
Kanalufers. 
Visuelle und 
akustische 
Beeinträchtigung des 
Naherholungsgebietes 
Isarauen. 

Bewertung Beeinträchtigung 
des Landschafts-/ Ortsbildes  

mittel bis stark  sehr stark  gering  [-> Tunnel] bis 
mittel  

gering  [-> Tunnel] 
bis mittel  

mittel bis sehr stark  

Betroffenheit von 
geschützten Gebieten  

FFH    X 
Betroffenheit prioritärer 

      X 
Betroffenheit 



Lebensräume (Auwald) prioritärer 
Lebensräume 
(Auwald) 

   NSG    X       X 

   LSG    X       X 

Konsequenzen für Verfahren    FFH-Verträglichkeitsstudie 
erforderlich 

      FFH-
Verträglichkeitsstudie 
erforderlich   



4. Konzepte  

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

 

Abb. 9: Darstellung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur 

 



 
Unter der Annahme, dass diese Verkehrsinfrastruktur bei weiterer Siedlungs- und 
Bevölkerungsentwicklung im wesentlichen unverändert bleibt, sind  folgende Zunahmen auf 
dem Straßennetz zu erwarten: 
 

 

Abb. 10: Straßenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) – Prognose Nullfall 

Aus einer Kombination der Vorschläge, die durch die Grobbewertung im Kapitel 3 nicht 
ausgeschieden worden sind, werden nun drei Konzepte zusammengestellt. Sie enthalten die 
Trassenvorschläge allerdings in z. T. abgewandelter Form. Sie berücksichtigen die geplante 
Weiterführung der S Bahn nach Geretsried und zeigen Möglichkeiten für die erforderlichen 
Kreuzungen Schiene / Straße auf. Zur Verstärkung der angestrebten verkehrlichen 
Entlastungswirkung vor allem in der Altstadt und in der Schießstättstraße sind auch Maßnahmen  zur 
eingeschränkten Befahrbarkeit einzelner städtischer Straßenabschnitte unterstellt. 



Bei allen Konzepten ist die Möglichkeit berücksichtigt, die wichtigen neuen Straßenabschnitte auch 
später in die Baulast von Bund oder Staat übernehmen zu können, auch wenn dies bei Realisierung 
der Maßnahmen noch nicht sofort möglich sein sollte. 

Die bei den Konzepten unterstellten Maßnahmen werden – soweit für diesen Planungsschritt 
erforderlich – erläutert und hinsichtlich ihrer Investitionskosten beziffert. Die verkehrlichen Wirkungen 
der Maßnahmenkombinationen werden abgeschätzt, die zu erwartenden landschaftlichen und 
städtebaulichen Folgen werden bewertet.  



4.1 Konzept I: Westtrasse und Kanaltunnel 

Erläuterung der Maßnahmen : 

Kurzbeschreibung der unterstellten Maßnahmen:  

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

·  Straßenverbindung von der B 11 – Südtangente entlang des Loisach–Isar–Kanals zur St 2070 
westlich der Marienbrücke als Tunnel nördlich des Kanals (evtl. neue St 2070)  

·  Geländegleiche Querung des tiefergelegten S – Bahnhofbereichs durch die Sauerlacher 
Straße (evtl. zukünftig städtische Straße)  

·  Geländegleiche Querung der tiefergelegten S – Bahntrasse nach Geretsried durch die 
Königsdorfer Straße (zukünftig evtl. städtische Straße)  

·  Verkehrsberuhigung (VB) des Marktbereichs in der Altstadt durch geeignete 
Umgestaltungsmaßnahmen des (evtl. städtischen) Straßenraums mit weitgehendem 
Durchfahrverbot (ggf. näher zu untersuchen)  

·  Verkehrsberuhigungsmaßnahmen (VB) in der Schießstättstraße ohne Durchfahrverbot  

 



Der Verlauf der Straßenverbindung nördlich des Kanals könnte folgendermaßen aussehen: 

 
 
 
Bei dieser Lösung müsste das Querprofil im Bereich des Kanals in folgender Weise 
umgestaltet werden: 

 



Kosten: 

Die Kosten für die Realisierung der im Konzept I enthaltenen Straßennetzergänzungen incl. 
Grunderwerb, Bauwerken und Ausgleichsmaßnahmen werden bei der Westtrasse mit ca. DM 40 
Millionen, bei der Kanaltrasse mit ca. DM 98 Millionen abgeschätzt. Die Tieferlegung der S – Bahn 
und des Bahnhofs werden Kosten in der Größenordnung von DM 84 Millionen verursachen (Anlage). 
Kosten für die Umgestaltung des Marktbereichs und der Schießstättstraße sind noch nicht beziffert 
worden. 

Verkehrliche Bewertung: 

Auf der Grundlage des erläuterten Konzepts würden sich folgende Verkehrsbelastungen bzw. 
Belastungsveränderungen gegenüber dem Prognosenullfall ergeben: 

 

Abb. 14: Straßenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) Prognose Konzept I 



 

Abb. 15: Veränderungen gegenüber Prognosenullfall 

Eine Westumfahrung von Wolfratshausen parallel zur Autobahn, beginnend an der B 11 südlich Icking 
bis zur B 11a östlich der Anschlussstelle Wolfratshausen erhält nördlich 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 Münchner Straße um 4.600 Kfz/Tag entlastet (Abnahme 
von 9.100 auf 4.500 Kfz/Tag (-50 %); ähnlich die Entlastung beim Untermarkt (Rückgang 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 Straße wird zwischen Obermarkt und Bahnhof um ca. 20 % bzw. 2.500 Kfz/Tag entlastet 
und die Königsdorfer Straße wird zwischen Sauerlacher Straße und Schießstättstraße um 30 % bzw. 
4.500 Kfz/Tag von 15.000 auf 10.600 Kfz/Tag entlastet. Ebenso wird die Weidacher Hauptstraße um 
20 – 25 % bzw. rd. 900 Kfz/Tag entlastet. Alle diese Entlastungen werden im wesentlichen durch die 
Westumfahrung erreicht. 

Zur Entlastung der Schießstättstraße ist im Konzept I der Bau eines Tunnels entlang des Kanals 
vorgesehen mit Verbindung zur St 2070 westlich der Isarbrücke. Dieser Kanaltunnel erhält eine 
Prognosebelastung von 8.300 Kfz/Tag. Dadurch wird die Schießstättstraße 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 Äußere Sauerlacher Straße zwischen Schießstättstraße und der Anbindung der 
Kanaltrasse am Ostrand von Farchet. 

Bewertung aus landschaftlicher Sicht: 

Mit der Westumfahrung von Wolfratshausen werden landwirtschaftlich genutzte Flächen zwischen 
Dorfen und Attenhausen beansprucht, durch einen Straßenneubau entstehen weitgehend 
voneinander isolierte Teilräume. Etwa ab der Raststätte Höhenrain verläuft 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 Landschaftsbildqualität und Erholungseignung  zeigt sich diese Differenzierung 
in dem nördlich gelegenen, weithin einsehbaren Streckenbereich und den autobahnparallel, durch 
Lärm und Immissionen vorbelasteten, weitgehend im Wald verlaufenden Streckenabschnitt. 

Sowohl für Naturhaushalt als auch für das Landschaftsbild und die Erholungseignung sind für den 
Abschnitt „Autobahnparallele" mittlere bis starke Beeinträchtigungen zu erwarten. 

Im Umfeld des Loisach-Isar-Kanals ist aufgrund der erforderlichen Baumaßnahmen mit dem Verlust 
der dort vorkommenden gewässerbegleitenden Vegetation zu rechnen. Bedingt durch die Führung der 
Straße in Tunnellage kann im Nachgang zu den Baumaßnahmen eine Wiederbegrünung erfolgen, 
wobei ein Ufer dann baulich gefaßt sein würde. 

Ist der Bereich zwischen Waldram und Farchet aufgrund der Nähe zur Wohnbebauung und des hohen 
Besucherverkehrs entlang des Kanals als Lebensraum für störungsempfindliche Arten nur bedingt 
geeignet, so handelt es sich bei den östlich an die Wohnbebauung anschließenden betroffenen 
Auebereiche um wertvolle Areale für den Arten- und Biotopschutz. Hier führt der Trassenverlauf zum 
Verlust wertvoller Waldbestände (Schneeheide-Kiefernwälder, Auwälder). Die anschließende Querung 
des Naturschutzgebietes „Isarauen zwischen Bad Tölz und Wolfratshausen" und des Natura 2000 
Gebietes „Isartal von der Landesgrenze bis München" führt neben den direkten Lebenraumverlusten 
für Vegetation und Fauna zur Entwertung von wertvollen Lebenräumen durch Isolation eines 
Teilgebietes. 

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

Für die „Kanaltrasse" ist im Bereich des Tunnels die zu erwartende Belastung für Naturhaushalt und 
Landschaftsbild/ Erholungseignung als mittel einzustufen, im weiteren offen geführten Abschnitt als 
stark bis sehr stark. 

Bewertung aus städtebaulicher Sicht: 

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

Der höhenfreie Knoten westlich der Tunnelöffnung an der Königsdorfer Straße wird zwar optisch in 
Erscheinung treten, erscheint aber baulich und gestalterisch zu bewältigen zu sein. 

Die Tieflage der S- Bahn und des Bahnhofs, die eine geländegleiche Querung der Sauerlacher und 
der Königsdorfer Straße zulässt, hat zur Folge, dass der eigentlich im Stadtbild erwünschte 
Verkehrsknotenpunkt Bahnhof optisch nicht mehr sichtbar ist  
(„aus den Augen, aus dem Sinn"). Im übrigen sind bei dieser Lage der Bahnsteige auch längere und 



mühsamere Wege für die Fahrgäste zurückzulegen. Beides kann zu einem gewissen 
Attraktivitätsverlust der S – Bahn führen. 



4.2 Konzept II: Osttrasse und Tunnel Farchet 

Erläuterung der Maßnahmen : 

Kurzbeschreibung der unterstellten Maßnahmen: 

·  Ostumfahrung der Stadt zwischen der B 11 – Serpentinenkurve und der St 2070 östlich der 
Marienbrücke (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)  

·  Geländegleiche Querung des tiefergelegten S – Bahnhofbereichs durch die Sauerlacher 
Straße (evtl. zukünftig städtische Straße)  

·  Geländegleiche Querung der tiefergelegten S – Bahntrasse nach Geretsried durch die 
Königsdorfer Straße (evtl. zukünftig städtische Straße)  

·  Verkehrsberuhigung VB) des Marktbereichs in der Altstadt durch geeignete 
Umgestaltungsmaßnahmen des (evtl. städtischen) Straßenraums mit weitgehendem 
Durchfahrverbot (ggf. näher zu untersuchen)  

·  Verkehrsberuhigungsmaßnahmen (VB) in der Schießstättstraße ohne Durchfahrverbot  

 



Der Verlauf der Ostumfahrung und des Tunnels unter dem Ortsteil Farchet könnte 
folgendermaßen aussehen: 

 

Abb. 17: Ostumfahrung und Tunnel Farchet 



Kosten: 

Die Kosten für die Realisierung der im Konzept II enthaltenen Straßennetzergänzungen incl. 
Grunderwerb, Bauwerken und Ausgleichsmaßnahmen werden bei der Osttrasse mit ca. DM 31 
Millionen, beim Tunnel unter dem Ortsteil Farchet mit ca. DM 109 Millionen abgeschätzt. Die 
Tieferlegung der S – Bahn und des Bahnhofs werden Kosten in der Größenordnung von DM 84 
Millionen verursachen (Anlage). Kosten für die Umgestaltung des Marktbereichs und der 
Schießstättstraße sind noch nicht beziffert worden. 

Verkehrliche Bewertung: 

Auf der Grundlage des erläuterten Konzepts würden sich folgende Verkehrsbelastungen bzw. 
Belastungsveränderungen gegenüber dem Prognosenullfall ergeben: 

 

Abb. 18: Straßenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) Prognose Konzept II 



 

Abb. 19: Veränderungen gegenüber Prognosenullfall 

Der Tunnel unter Farchet von der B 11a zur Äußeren Sauerlacher Straße erhält eine 
Prognosebelastung von 14.000 Kfz/Tag, die von der Äußeren Sauerlacher Straße um Nantwein und 
Weidach herumführende Umgehung (bis zur 1. Spitzkehre der B 11 nördlich Wolfratshausen) erhält 
eine Prognosebelastung von 6.700 Kfz/Tag. Die deutlich höhere Belastung des Tunnels Farchet als 
der Kanaltrasse in Konzept I ergibt sich aus der Tatsache, dass durch die Umfahrung Weidach auch 
der Nord-Süd-Verkehr auf den Tunnel gebündelt wird. Würde man die Kanaltrasse mit einer 
Umfahrung Weidach kombinieren, so ergäbe sich eine ähnlich hohe Belastung der Kanaltrasse. 

Durch die Kombination Tunnel Farchet und Nordostumfahrung Weidach wird die Münchner Straße 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 zurück (-40 % bis –35 %). Die innere Sauerlacher Straße 
zwischen Bahnhof und Obermarkt wird um 2.700 Kfz/Tag bzw. 20 % entlastet. Und die Belastung der 
Königsdorfer Straße geht zwischen Sauerlacher Straße und Schießstättstraße wie im Konzept I um 
4.600 Kfz/Tag bzw. 30 % von 15.000 auf 10.500 Kfz/Tag zurück. 

Durch den Tunnel Farchet wird die Schießstättstraße 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 Äußere Sauerlacher 
Straße zwischen Schießstättstraße und Anbindung Tunnel (ca. Lärchenstraße) um 6.400 – 8.200 
Kfz/Tag entlastet, was etwa einer Halbierung entspricht. Durch die Nordostumfahrung Weidach – 
Nantwein wird die Weidacher Hauptstraße um 1.600 Kfz/Tag bzw. um 35 – 45 % entlastet. 



Die Entlastungswirkung im Konzept II = Tunnel Farchet plus Nordostumfahrung sind etwas stärker als 
im Konzept I, 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 
gewässerbegleitenden Gehölzen. Zwischen Weidach und Nantwein sind vorwiegend landwirtschaftlich 
genutzte Flächen (vorwiegend Grünland) von der Trassenführung betroffen. Der 
landschaftsökologische Zusammenhang von den Siedlungsrandlagen über die landwirtschaftliche Flur 
bis zur Isaraue wird zerstört. 

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

Die Beeinträchtigungen durch eine „Umfahrung Weidach" sind für den Naturhaushalt als stark bis sehr 
stark zu bezeichnen. 

In Bezug auf das Landschaftsbild und die Erholungsnutzung sind im gesamten Trassenverlauf sehr 
starke Beeinträchtigungenzu erwarten:  

Dies begründet sich in der weithin sichtbaren Brücke über die Loisach mit anschließendem 
Rampenbauwerk, der Überformung des attraktiven Landschaftscharakters im Übergangsbereich von 
Weidach über die landwirtschaftlich genutzte Flur zum Wald sowie der Durchfahrung der naturnahen 
Isaraue mit besonderen visuellen und akustischen Beeinträchtigungen der attraktiven 
Naherholungsgebietes. 

Mit der Straßenführung in Tunnelbauweise im Bereich Farchet können 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 Marienbrücke zu erwarten. 
Beeinträchtigungen des Ortsbildes ergeben sich im Anschlußbereich an die Marienbrücke. Im Bereich 
der Tunnelführungen sind nur die Tunnelportale als Ortbildbeeinträchtigende Faktoren zu nennen. 

Damit sind für den Trassenabschnitt „Tunnel Farchet" die zu erwartenden Beeinträchtigungen für 
Naturhaushalt sowie Landschafts-/ Ortsbild und Erholungseignung als gering bis mittel einzuschätzen. 

Bewertung aus städtebaulicher Sicht: 

Die Osttrasse liegt z. Tl. auf Stadtgebiet, z. Tl. auf ausmärkischem Gebiet – Naturschutzgebiet – und 
könnte daher durch die Stadt Wolfratshausen allein nicht realisiert werden. Sie würde die Ortsteile 
Weidach und Nantwein von den Isarauen abschneiden (Riegelwirkung) und bereichsweise 
Lärmschutzmaßnahmen erforderlich machen. Das Brückenbauwerk über S – Bahn und Loisach mit 
anschließendem Damm würde das Ortsbild in diesem Bereich nachteilig verändern. 

Die mit dem Tunnelbauwerk unter dem Ortsteil Farchet verbundenen Tunnelrampen greifen in das 
Ortsbild ein. Im Westen an der Königsdorfer Straße wird die Rampe zwar optisch in Erscheinung 
treten, sie dürfte aber gestalterisch vertretbar zu realisieren sein. Im Osten führt die Rampe über ein 
Gebiet mit einem rechtskräftigen Bebauungsplan und macht im Bereich Sauerlacher / Lärchenstraße 
den Erwerb und Abriss eines Gebäudes erforderlich. Aus Lärmschutzgründen ist hier eine 
umfangreiche Ein-hausung der Tunnelrampe erforderlich. Mittelfristig erscheint hier eine 
Neuorientierung der Bebauung zu weniger lärmempfindlichen, z.B. gewerblichen Nutzungen sinnvoll. 

Die Tieflage der S- Bahn und des Bahnhofs, die eine geländegleiche Querung der Sauerlacher und 
der Königsdorfer Straße zulässt, hat zur Folge, dass der eigentlich im Stadtbild erwünschte 
Verkehrsknotenpunkt Bahnhof optisch nicht mehr sichtbar ist („aus den Augen, aus dem Sinn"). Im 



übrigen sind bei dieser Lage der Bahnsteige auch längere und mühsamere Wege für die Fahrgäste 
zurückzulegen. Beides kann zu einem gewissen Attraktivitätsverlust der S – Bahn führen. 



4.3 Konzept III: Bahnparallele 

Erläuterung der Maßnahmen : 

Kurzbeschreibung der unterstellten Maßnahmen:  

·  Straßenverbindung von der B 11 in Weidach (Kapelle) über die Loisach entlang bzw. unter der 
S – Bahn zur Königsdorfer Straße (evtl. neue B 11)  

·  Unterbrechung der Sauerlacher Straße an der S – Bahntrasse nach Geretsried  
·  Anbindung der Straße „Am Floßkanal" an die neue bahnparallele Straßenverbindung durch 

eine S – Bahnunterführung nördlich des Bahnhofs  
·  Geländegleiche Querung der abgesenkten S – Bahntrasse nach Geretsried durch die 

Königsdorfer Straße (zukünftig evtl. städtische Straße)  
·  Verkehrsberuhigung (VB) des Marktbereichs in der Altstadt durch geeignete 

Umgestaltungsmaßnahmen des Straßenraums mit weitgehendem Durchfahrverbot (ggf. näher 
zu untersuchen)  

·  Verkehrsberuhigungsmaßnahmen (VB) in der Schießstättstraße mit weitgehendem 
Durchfahrverbot  

 
Abb. 20: 
Darstellung des Konzepts III 



Der Verlauf der Straßenverbindung parallel zur S – Bahn könnte folgendermaßen aussehen: 
 

 

Abb. 21: Bahnparallele 



Kosten: 

Die Kosten für die Realisierung der im Konzept III enthaltenen Straßennetzergänzung incl. 
Grunderwerb, Bauwerken und Ausgleichsmaßnahmen werden mit ca. DM 59 Millionen abgeschätzt. 
Die Veränderung bzw. der Neubau der Bahnanlagen mit der Absenkung der S – Bahn unter die 
Königsdorfer Straße wird Kosten in der Größenordnung von DM 52 Millionen verursachen (Anlage). 
Kosten für die Umgestaltung des Marktbereichs und der Schießstättstraße sind noch nicht beziffert 
worden. 

Diese Lösung ermöglicht einen Verzicht auf ein höhenfreies Kreuzungsbauwerk für die Querung der S 
– Bahnverlängerung nach Geretsried durch die Sauerlacher Straße, das ohne Realisierung dieses 
Konzepts bei Zugrundelegung des Bestands erforderlich wäre. Die dadurch für die Kostenträger Bahn 
/ Straße eingesparten Kostenbeträge können u.U. auf die dargestellten Maßnahmen übertragen 
werden. 

Verkehrliche Bewertung: 

Auf der Grundlage des erläuterten Konzepts würden sich folgende Verkehrsbelastungen bzw. 
Belastungsveränderungen gegenüber dem Prognosenullfall ergeben: 

 
Abb. 22: Straßenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.) Prognose Konzept III 



 

Abb. 23: Veränderungen gegenüber Prognosenullfall 

Die Bahnparallele ermöglichst eine vollständige Umfahrung der Innenstadt, sie nimmt sämtliche 
Durchgangsverkehre aus der Innenstadt heraus. Im nördlichen Abschnitt ist sie mit 9.400 Kfz/Tag 
belastet. Die Innenstadtanbindung nördlich des Bahnhofs ist mit 11.500 Kfz/Tag belastet, der 
bestehende Bahnübergang Sauerlacher Straße entfällt dafür. Die Äußere Sauerlacher Straße ist mit 
einem Kreisplatz an die Bahnparallele angebunden, die hier mit 17.000 Kfz/Tag belastet ist. Die 
Bahnparallele führt bis zur Königsdorfer Straße. 

Durch die Bahnparallele wird die Münchner Straße 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 % zurück. 
Die innere Sauerlacher Straße wird um 8.100 Kfz/Tag bzw. 55 % von 14.000 auf 6.300 Kfz/Tag 
entlastet. Ebenfalls wird die Königsdorfer Straße zwischen Sauerlacher Straße und Bahn um 5.100 – 
6.600 Kfz/Tag bzw. rd. 35 % entlastet. Um rd. 30 % entlastet wird auch die Bahnhofstraße. 

Aber nicht nur die gesamte Innenstadt von Wolfratshausen wird durch die Bahnparallele entlastet, 
sondern auch die Weidacher Hauptstraße um bis zu 2.400 Kfz/Tag (-35 % bis –50 %) und die 
Schießstättstraße (Rückgang 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 Straße zwischen 



Moosbauerweg und Schießstättstraße um 600 – 1.400 Kfz/Tag und eine Entlastung des 
Moosbauerweges um 1.000 Kfz/Tag. 

Die Bahnparallele mit Innenstadtanbindung (Bahnübergang Sauerlacher Straße entfällt) hat sowohl für 
die gesamte Innenstadt von Wolfratshausen eine erhebliche Entlastungswirkung – fast auf allen 
Innenstadtstraße erfolgt eine Halbierung der Verkehrsbelastung – als auch eine deutlich 
Entlastungswirkung für die Schießstättstraße (-30 %) und die Weidacher Hauptstraße (-35 % und 
mehr). 

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

Bewertung aus landschaftlicher Sicht: 

Die weitgehend parallel zur S-Bahn verlaufende Straßentrasse liegt auf innerstädtischem Gebiet. Hier 
sind Vorbelastungen des Naturhaushaltes durch Störungen sowie Nähr- und Schadstoffeinträge 
gegeben. Von der Planung betroffen sind vorwiegend städtisch geprägte Lebensräume (Gehölzreihen, 
Gebüsche und Baumgruppen). Im Bereich der Loisachquerung sind in geringem Umfang naturnahe, 
gewässerbegleitende Gehölzsäume betroffen. Auf die Länge des geplanten Tunnels ist durch die 
anschließend mögliche Wiederbegrünung außerhalb der Bahntrasse die Auswirkung auf den 
Naturhaushalt gering. 

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

Sowohl für Naturhaushalt als auch für Landschafts-/ Ortsbild und Erholungseignung sind geringe bis 
mittlere Beeinträchtigungen durch diese Trassenführung zu erwarten. 

Bewertung aus städtebaulicher Sicht: 

Die Bahnparallele liegt zur Gänze auf Stadtgebiet. Damit könnte ihre Realisierung durch die Stadt mit 
den ihr zur Verfügung stehenden Mitteln (Bebauungsplan) betrieben werden. Der vorgeschlagene 
Versatz der Kapelle in Weidach erscheint aufgrund der neuen Verkehrsführung vertretbar und 
zweckmäßig, da die Kapelle dann nur auf einer Seite dem Straßenverkehr ausgesetzt ist. Die 
nördliche Rampe des kurzen Tunnels unter dem S – Bahngleis macht einen Lärmschutz und eine gute 
gestalterische Einbindung erforderlich, wie dies auch südlich des Tunnels notwendig ist. Eine 
sorgfältige Planung ist für den Bereich der Einführung der Bahnparallele in die Königsdorfer Straße 
angezeigt. Die Planung der neuen Straße könnte mit der vorgesehenen Planung der Bahnanlagen 
gemeinsam betrieben und dadurch zu einer städtebaulich befriedigenden Lösung führen. Eine 
bauliche Einbindung des Kreisverkehrs ist möglich.     

Durch die Straßenkonzeption kann der S – Bahnhof an der Oberfläche bleiben und so seine Rolle als 
wichtiger Verkehrsknotenpunkt im Stadtbild sichtbar werden lassen. Die Attraktivität der S – Bahn 
kann dadurch – wie auch durch den bequemeren Zugang für die Fahrgäste – noch erhöht werden. 

Durch die deutliche Verkehrsentlastung der Altstadt bei gleichzeitiger Verbesserung ihrer 
Erreichbarkeit durch die Bahnparallele kann diese Lösung einen guten Beitrag zu einer positiven 
Entwicklung der Stadt leisten. Durch die Verkehrsentlastung der Schießstättstraße, die durch ein LKW 
– Verbot und eine Geschwindigkeitsbeschränkung noch ergänzt werden könnte, wird eine der dortigen 
Wohnnutzung eher angemessene Verkehrssituation erreicht. 



5. Bewertung der Konzepte und Empfehlung 

5.1 Bewertung 

Ein Vergleich der abgeschätzten Veränderungen der Verkehrsbelastungen  bei den drei Konzepten 
zeigt für den Altstadtbereich westlich der S-Bahn weitaus die beste Wirkung im Konzept III. Dagegen 
erhält die Schießstättstraße durch die Maßnahmen Kanaltunnel bzw. Tunnel Farchet (Konzept I bzw. 
II) die größte Entlastung (ca. 50 %), bei Realisierung des Konzeptes III allein läge sie lediglich bei 27 
%. Die Entlastungswirkungen aller vom Stadtgebiet weiter entfernten Trassen sind marginal und 
bergen die Gefahr, für die Stadt und benachbarte Gemeinden unerwünschten überregionalen Verkehr 
anzuziehen. 

Die Beeinträchtigung des Naturhaushalts und des Landschaftsbildes  wird am stärksten bei den 
Konzepten I und II durch die Maßnahmen der Osttrasse und des Kanaltunnels gesehen. Am 
günstigsten schneiden hier die Bahnparallele aus dem Konzept III und der Tunnel Farchet aus dem 
Konzept II ab. 

Aus städtebaulicher Sicht  nachteilig ist die Riegelwirkung bei der Osttrasse im Konzept II und dem 
Kanaltunnel im Konzept I zu werten, die für die Wohnbevölkerung in Weidach und Nantwein bzw. in 
Farchet durch die neuen Straßen gegeben wäre. Die Voraussetzungen für eine positive 
städtebauliche Entwicklung des Stadtzentrums in der Altstadt einschließlich des Loisachuferbereichs 
sind infolge der starken Verkehrsentlastungen beim Konzept III am günstigsten.  

Nachdem derzeit kein überörtlicher Straßenbaulastträger  für eine der Entlastungsstraßen erkennbar 
ist, wird damit zunächst die Stadt selbst als Maßnahmeträger auftreten müssen. Zur Durchsetzung der 
Maßnahme steht der Stadt die Bebauungsplanung zur Verfügung, die bekanntermaßen nur auf 
eigenem Stadtgebiet angewendet werden kann. Weder die West- noch die Osttrasse aus den 
Konzepten I und II können unter diesen Voraussetzungen durch die Stadt realisiert werden. 

Sowohl für den Kanaltunnel wie für den Tunnel Farchet in den Konzepten I und II liegen die Kosten 
mit ca. 100 Millionen DM in einer Größenordnung, die einen positiven Nutzen – Kosten – Faktor nach 
dem im Kapitel 2.3 erwähnten Bewertungsverfahren fraglich erscheinen lassen. Wird für diese 
Maßnahmen ein unzureichender Faktor ermittelt, dürfte deren Realisierung so gut wie 
ausgeschlossen sein. 

Eine Realisierung  der Maßnahmen in Stufen  ist bei allen Konzepten möglich. Während in den 
Konzepten I und II jeweils eine der Maßnahmen entweder den Nord – Süd oder den Ost – West - 
Verkehr ableitet, stellt die Bahnparallele im Konzept III eine Lösung für 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 
Überlegungen das Konzept III zugrunde zu legen. Das Konzept III  

·  ist aufgrund der bestehenden Gleistrasse mit der vorhandenen Stadtstruktur vereinbar,  
·  hat eine erhebliche Verkehrsentlastung besonders im Altstadtbereich, aber auch in der 

Schießstättstraße,  
·  schafft gute Voraussetzungen für eine positive Stadtentwicklung  
·  bietet mehr Bewegungsspielraum für Busse, Radfahrer und Fußgänger,  
·  greift weder in den geschützten Naturraum noch in benachbarte Gemeindegebiete ein,  
·  kann durch die Stadt selbst durchgesetzt werden,  
·  verursacht im Vergleich zu den anderen Konzepten die weitaus geringsten Kosten,  
·  könnte gegebenenfalls in einer zweiten Stufe durch den Kanaltunnel oder den Tunnel Farchet 

ergänzt werden (Konzept IV).  



 
Abb. 24: Darstellung des Konzepts IV 



Beim Konzept IV würden sich folgende Verkehrsbelastungen bzw. Belastungsveränderungen 
gegenüber dem Prognosenullfall ergeben: 

 

Abb. 25: Straßenbelastung 2015 (1000 Kfz/24 Std.)  Prognose Konzept IV 



 

Abb. 26: Veränderungen gegenüber Prognosenullfall 

Ergänzt man das Konzept III durch den Tunnel Farchet (oder den Kanaltunnel), so lässt sich die 
Schießstättstraße um weitere 6000 Kfz/Tag entlasten: Rückgang um 70 % von 14 000 auf 4100 
Kfz/Tag (im mittleren Abschnitt). 

(Auf die Finanzierungsproblematik der Tunnelbaumaßnahmen wurde hingewiesen). 



6. Weiteres Vorgehen  

Nach der Information des Stadtrats am 27.3.01 über  die Ergebnisse der vorliegenden 
Untersuchungen wird sich eine Phase anschließen,  in der die Vorschläge diskutiert werden. Dabei 
sollten neben den politischen  Gremien auch die Bevölkerung, betroffene Fachstellen, berührte 
Nachbargemeinden  und interessierte Gruppen und Organisationen in geeigneter Weise einbezogen  
werden. 

Nachdem die Akzeptanz von neuen Maßnahmen im Verkehrsbereich  bei der Bevölkerung von 
ausschlaggebender Bedeutung ist, sollte der sachlichen  und informativen Öffentlichkeitsarbeit ein 
hoher Stellenwert beigemessen werden. 

Nach Abschluss der Diskussionsphase sollte der  Stadtrat darüber entscheiden, auf welcher 
Konzeptgrundlage weitergearbeitet  werden soll. Anzustreben wäre sowohl die Einleitung konkreter 
Schritte zur Umsetzung  von Maßnahmen – soweit deren Finanzierung absehbar ist, wie auch die 
Differenzierung  des Konzepts in einer zweiten Stufe mit Aussagen zu Umgestaltungsmöglichkeiten  
des städtischen Straßennetzes, zu Verkehrsberuhigungsmaßnahmen, zur Ergänzung  des 
Wegenetzes und zur Weiterentwicklung des Stadtbusnetzes.  

In Anbetracht der Planung der S – Bahnverlängerung  nach Geretsried, die durch das Bayerische 
Staatsministerium für Wirtschaft,  Verkehr und Technologie im Mai 2001 an ein Ingenieurbüro 
vergeben werden soll,  wäre eine rechtzeitige konkrete Vorstellung der Stadt hinsichtlich der 
höhenmäßigen  Lage der Gleise vor dem Hintergrund des Verkehrskonzepts hilfreich. 



Verkehrswirksamkeit weiträumiger Umgehungen Ostumfahrung Waldram 

 
1a) ohne Nordostumfahrung (Fall 3) 



 
1b) mit Nordostumfahrung Weidach (Fall 3b) 
 
 



 
 



Grobabschätzung des notwendigen Ausgleichsflächenbe darfes für die Kostenermittlung 

Für eine erste überschlägige Ermittlung des  Ausgleichsflächenbedarfes werden die „Grundsätze für 
die Ermittlung von Ausgleich  und Ersatz nach Art. 6 und 6 a BayNatSchG bei staatlichen 
Straßenbauvorhaben"  vom 21.06.93 zugrundegelegt. Aufgrund der konzeptionellen 
Untersuchungsweise  wird das Ermittlungsverfahren vereinfacht. 

Die Ausgleichsflächenermittlung basiert auf folgenden Festlegungen: 

a) Zerstörung von wiederherstellbaren Biotopen 
    1,25 x Biotopfläche (Durchschnittwert) 

b) Zerstörung von nicht wiederherstellbaren Biotopen (Isarauen) 
    3 x Biotopfläche 

c) Zerschneidung von Biotopen mit weitgehender Entwertung von Restflächen 
    Restfläche wie a) und b) zu behandeln 

d) Versiegelung land- und forstwirtschaftlich intensiv genutzter Flächen 
    Äcker und Grünland          0,3 x  Versiegelungsfläche 
    Wälder                               1 x Versiegelungsfläche 

e) Mittelbare Beeinträchtigung straßennaher  Biotope innerhalb eines Beeinträchtigungskorridors von 
100 m Breite 
    0,5 x Biotopfläche 

Vorübergehende Beeinträchtigungen während der Bauphase und zusätzliche Maßnahmen für 
betroffene Tierarten oder Beeinträchtigungen seltener Biotopkomplexe können auf dieser Ebene nicht 
berücksichtigt werden. 

Daraus ergeben sich folgende Kosten:  

Stadtinterne Entlastungsstraße: 

Ausgleichsflächenbedarf ca. 1 ha 
Kosten: 

  

  

  

  

Kanaltrasse: 

Ausgleichsflächenbedarf ca.  15 ha 
Kosten: 

  

  

 
 

Grunderwerb 1 ha x 400.000,-  400.000,- DM 

Maßnahmen 
  

1 ha x 40.000,-  40.000,- DM 

gesamt   440.000,- DM  

Grunderwerb 15 ha x 400.000,- 6.000.000,- DM 

Maßnahmen 
  

15 ha x 40.000,- 600.000,- DM 

gesamt   6.600.000,- DM  



Tunnel  Farchet: 

Ausgleichsflächenbedarf  ca. 0,5 ha 
Kosten: 

  

  

 

Weidachumgehung: 

Ausgleichsflächenbedarf ca.  11 ha 
Kosten: 

  

  

  

  

Umgehung  WOR West, (Autobahnparallele): 

Ausgleichsflächenbedarf  ca. 5 ha 
Kosten: 

  

  

 

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

Maßnahmen 
  

0,5 ha x 40.000,- 20.000,- DM 

gesamt   220.000,- DM  

Grunderwerb 11 ha x 400.000,- 4.400.000,- DM 

Maßnahmen 
  

11 ha x 40.000,- 440.000,- DM 

gesamt   4.840.000,- DM  

Grunderwerb 5 ha x 400.000,- 2.000.000,- DM 

Maßnahmen 
  

5 ha x 40.000,- 200.000,- DM 

gesamt   2.200.000,- DM  



Naturschutzgebiet „Isarauen zwischen Bad Tölz-Wolfr atshausen" (Verordnung vom 27.11.1985) 

Für das Naturschutzgebiet ist folgender Schutzzweck  per Verordnung festgelegt:  

1. Die für Mitteleuropa einzigartige naturnahe Wildflußlandschaft, bestehend aus unverbauten 
Abschnitten der Isar, unverbauten Bächen, Altwässern, Quellgebieten, Uferabbrüchen, 
Kiesbänken, Hangrutschungen und gebietstypischen, naturnahen Vegetationsbeständen im 
Talgrund ist in ihrer Schönheit unverändert zu erhalten.  

2. Das natürliche Wirkungsgefüge der Auenlandschaft, das insbesondere vom Auftreten starker 
Hochwässer und in deren Gefolge von Flußlaufveränderungen und Kiesbankumlagerungen 
sowie vom Grundwasserhaushalt geprägt ist, ist zu bewahren.  

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

4. Die vielfach seltenen Pflanzengesellschaften und Tiergemeinschaften, ihre räumliche und 
ökologische Verknüpfung und die zu ihrer Existenz nötigen Standortbedingungen wie 
Wasserhaushalt, Nährstoffhaushalt sowie in Teilbereichen die extensive Bewirtschaftung, sind 
zu sichern.  

5. Die große Zahl von seltenen und geschützten oder schutzbedürftigen Pflanzen- und Tierarten 
sowie die gesamte Artenvielfalt, deren Lebensraum und deren Lebensbedingungen sind zu 
schützen.  

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 Zerstörung, 
Beschädigung oder Veränderung des Naturschutzgebietes oder seiner Bestandteile oder zu einer 
nachhaltigen Störung führen können. Es ist deshalb verboten  

·  bauliche Anlagen im Sinne der Bayerischen Bauordnung zu errichten oder zu ändern,  
·  Straßen, Wege, Pfade, Steige oder Plätze neu anzulegen oder bestehende zu verändern,  
·  die Lebensbereiche (Biotope) der Tiere und Pflanzen zu stören oder nachteilig zu verändern, 

insbesondere sie durch chemische oder mechanische Maßnahmen zu beeinflussen.  

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

·  überwiegende Gründe des allgemeinen Wohls die Befreiung erfordern oder  
·  die Befolgung des Verbots zu einer offenbar nicht beabsichtigten Härte führen würde und die 

Abweichung mit den öffentlichen Belangen im Sinne des Bayerischen Naturschutzgesetzes, 
insbesondere mit den Zwecken* des Naturschutzgebietes „Isarauen zwischen Schäftlarn und 
Bad Tölz" vereinbar ist oder  

·  die Befolgung des Verbots zu einer nicht gewollten Beeinträchtigung von Natur und Land-
schaft führen würde.  

*Die Prüfung, ob eine Abweichung mit den öffentlichen Belangen im Sinne des Bayerischen  
Naturschutzgesetzes vereinbar ist, ist an den in der Verordnung genannten Schutzzwecken zu 
messen. Zuständig für die Befreiung ist die Regierung von Oberbayern. 

Rechtsfolgen: 

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

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



 Für das FFH-Gebiet sind folgende Erhaltungsziele d efiniert:  

1. Erhalt der für Mitteleuropa einzigartigen, naturnahen Wildflußlandschaft als großflächigen, 
reichstrukturierten und über weite Strecken funktional durchgehenden Lebensraumkomplex 
bestehend aus Gewässerlebensräumen (Isar, zufließende Bäche, Altwässer), Wäldern, 
Magerrasen, Kiesbänken und zahlreichen Sonderstandorten (Felsblöcke, Rutschhänge, 
Quellaustritte) und gebietstypischen naturnahen Vegetationsbeständen im Talgrund und an 
den Leiten.  

2. Bewahrung des natürlichen Wirkungsgefüges der Auenlandschaft, das insbesondere vom 
Auftreten starker Hochwässer und in deren Gefolge von Flußlaufveränderungen und 
Kiesbankumlagerungen sowie vom Grundwasserhaushalt geprägt ist.  

3. Erhalt der Einheit von Fluß und Aue sowie deren Lebensräume und Lebensgemeinschaften 
durch Förderung der Eigenentwicklung.  

4. Sicherung der Standortbedingungen für eine standortgerechte Artenvielfalt in flußbegleitenden 
Waldungen, Au- und Leitenwälder, auf Heideflächen und Streuwiesen, Schotterbänken und 
Kiesbrennen.  

5. Der Erhalt des Landschaftsbildes, dessen Vielfalt, Eigenart und Schönheit insbesondere durch 
den abwechslungsreichen Talraum der Isar mit Steilhängen und Leiten, den auf Teilstrecken 
einzigartigen Wildflußcharakter, die ausgedehnten Auenbereiche, die im Hangwald 
eingeschnittenen Bachläufe sowie die typischen geologischen Gesteinsformationen geprägt 
wird.  

6. Erhalt der auwaldtypischen Tierarten und ihres Lebensraumverbundes.  

Als Voraussetzung für eine Projektrealisierung im FFH-Gebiet ist zunächst die Verträglichkeit der 
Planung mit den genannten Erhaltungszielen zu prüfen. Die Prüfung erfolgt im Rahmen der Erstellung 
einer sogenannten FFH-Verträglichkeitsstudie. 

Ist das Vorhaben verträglich, kann es realisiert werden.  

Wird in der FFH-Verträglichkeitsstudie eine Unverträglichkeit des Projektes festgestellt, führt dies 
zunächst zur Unzulässigkeit des Vorhabens. Eine Unverträglichkeit muß insbesondere dann 
angenommen werden, wenn FFH-Arten/Lebensräume verloren gehen, für die die Erhaltungsziele eine 
Sicherung/Bewahrung vorsehen. Hier ist auch die bedeutende Funktion  der Isarauen als 
Biotopvernetzungsachse besonders hervorzuheben.  

Ein Straßenneubau innerhalb des FFH-Gebietes würde in jedem Fall zur Beeinträchtigung des 
spezifischen komplexen Lebensraumgefüges der Isarauen mit  seinen unterschiedlichen wertvollen 
Lebensräumen führen.  

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

·  es aus zwingenden Gründen des überwiegenden öffentlichen I nteresses  - ein schließlich 
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 Einschränkung ergibt sich, wenn sogenannte prioritäre Arten/Lebensräume (dazu zählen 
auch bestimmte krautige Pioniergesellschaften, Gebüsche und Wälder der Auen) betroffen sind. In 
diesem Fall wäre eine Maßnahme nur zustimmungsfähig, wenn sie aus  Gründen der Gesundheit des 
Menschen und der öffentlichen Sicherheit notwendig wäre, oder günstige Auswirkungen auf die 
Umwelt hätte. Auch andere zwingende Gründe des überwiegend öffentlichen Interesses können u.U. 
in Abstimmung mit der EU-Kommission geltend gemacht werden. Wirtschaftliche Gründe scheiden 
dagegen aus.  

(BNatSchG § 19 Abs. 4) 

Rechtsfolgen: 



Es ist bei Beanspruchung des FFH-Gebietes in jedem Falle eine FFH-Verträglichkeitsstudie 
durchzuführen. Auch Eingriffe in unmittelbare Randbereiche, die sich unter Umständen negativ auf 
das FFH-Gebiet auswirken würden, müßten dieser Prüfung unterzogen werden. 

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

Bei Betroffensein prioritärer Arten und Lebensräume und Zutreffen eines Ausnahmetatbestandes 
gemäß § 19 Abs. 4 muß eine Stellungnahme der EU-Kommission eingeholt werden. 

Das Ergebnis einer FFH-Verträglichkeitsprüfung kann nicht durch Abwägung überwunden 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 gemäß § 3 der Verordnung und 
die Ausnahmen gemäß § 6 der Verordnung. 

Verbote: 
Gemäß § 2 der Verordnung ist es im LSG verboten, Veränderungen vorzunehmen, die geeignet sind, 
die Natur zu schädigen und den Naturgenuß zu beeinträchtigen oder das Landschaftsbild zu 
verunstalten. 

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

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

·  bauliche Anlagen aller Art errichten, anlegen oder erweitern will,  
·  Hecken, Bäume oder Gehölz außerhalb des Waldes oder Tümpel, Teiche, Findlinge oder 

Felsblöcke beseitigen will,  
·  Veränderungen an den Wasserläufen des Uferbereiches, des Uferbewuchses und der Auen 

oder Veränderung oberirdischer Gewässer und des Grundwassers durch Gräben, 
Wasserableitungen und Drainage durchführen 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 Veränderungen hervorzurufen.  

·  Vor Erteilung der Erlaubnis für bauliche Anlagen und Veränderungen an den Wasserläufen 
des Uferbereiches, des Uferbewuchses und der Auen usw. (vgl. oben) ist die Regierung von 
Oberbayern - höhere Naturschutzbehörde - zu hören.  

Ausnahmen: 
Gemäß § 6 der Verordnung kann das Landratsamt Bad Tölz-Wolfratshausen in besonderen Fällen 
Ausnahmen von den Verbotsbestimmungen (vgl. oben) zulassen (Genehmigungserteilung). Vor der 
Erteilung der Genehmigung ist die Regierung von Oberbayern zu hören. Die Genehmigung kann an 
Auflagen und Bedingungen geknüpft sein. 

Rechtsfolgen: 

Die mit dem Vorhaben verbundenen Baumaßnahmen bedürfen einer Erlaubnis durch das 
Landratsamt Bad Tölz-Wolfratshausen; die Regierung von Oberbayern ist als höhere 
Naturschutzbehörde bei Veränderung am Gewässer einzubeziehen. 



Führt die Projektrealisierung zu Veränderungen im Landschaftsschutzgebiet, ist die Erteilung einer 
Ausnahmegenehmigung durch das Landratsamt Bad Tölz-Wolfratshausen in Abstimmung mit der 
Regierung von Oberbayern nötig. 

Arbeitsgemeinschaft LA Vogl/Kloyer & Büro U-Plan 

 


