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Verkehrswirtschaftliche Bewertung der Umfahrung Starnberg (B 2) 4

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung 2003 (BVWP 2003) wurde die
Ortsdurchfahrt der Stadt Starnberg (B 2) als Entlastungstunnel in den Be-
darfsplan fur die Bundesfernstralen in die Ausbaustufe des ,Vordringlichen
Bedarfes” eingestuft.

Zu dem Projekt des in der Innenstadt gefiihrten Entlastungstunnels werden in
der Stadt Starnberg Uiber weitere mdgliche Varianten einer Verlagerung des
ortsfremden Verkehrs aus den Stadtgebiet diskutiert.

Im Rahmen der Varianten-Diskussionen soll nun in dieser Studie die Alterna-
tive einer ,,grol?sraumfgen Umfahrung des Stadtgebuetes Starnbergs® unter-
sucht werden. Um eine verglelchende Bewertung der B 2-Varianten zu er-
mdglichen, sollen das im Rahmen der Pro;ektbewertungen zum Bundesver-
kehrswegeplan fiir den Entlastungstunnel Stamberg genutzten Bewertungs-
verfahren auch fur die Alternative, der groRrdumige Umfahrung von Starn-
berg, angewandt werden. Die Untersuchung besteht analog zum Vorgehen
bei der BVWP 2003 aus folgenden Einzelbeitragen:

» Verkehrswirtschaftliche Bewertung
Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co, KG

» Bewertung stadtebaulicher Effekte
VSU Ingenieure fir Verkehr, Stadtebau und Umwelt GmbH

* Umweltrisikoeinschatzung (URE)
Planungsgruppe (")kplogie und Umwelt GmbH

Die Beitrdge wurden von den gleichen Bliros durchgefiihrt, die auch fur die
Bewertungen im Rahmen des Bedarfsplanes fiir die Bundesfernstralen erar-
beitet wurden.
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1.

Methodik der verkehrlichen Bewertung

Die verkehrswirtschaftliche Bewertung von Fernstralenprojekten erfolgt mit
Hilfe eines speziell fiir die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) entwickelten
Verfahrens durch Ermittlung und Monetarisierung der Nutzen und Kosten von
Einzelprojekten. Das Verfahren ist fiir die Uberpriifung des BVWP 92 grund-
legend aktualisiert und ergénzt worden und berticksichtigt folgende Nutzen-
komponenten:

e Regionale Wirkungen (NR)

Beschéftigungseffekte wahrend der Bauzeit (NR1)
Beschéftigungseffekte aus Betrieb des Verkehrsweges (NR2a)
Hinterlandanbindung von See- und Flughéfen (NR2b)

Férderung internationaler Beziehungen (NR4)

® Transport- und Beférderungskosten (NB)

Fahrzeugvorhaitekosten (NB1)
Betriebsfilhrungskosten Personal (NB2a)
Betriebsfihrungskosten Betreib (NB2b)

Verlagerung zwischen Verkehrstragern (NB3)

e Erhaltung der Verkehrswege (NW)

Erneuerungskosten (NW1)
Instandhaltungskosten (NW2)

e Verkehrssicherheit (NS)

e Erreichbarkeit (NE)

¢ Umwelteffekte (NU)

Gerauschbelastung innerorts (NU1i)
Gerauschbelastung auferorts (NU1a)
globaile Emissionen (NU21)
innerdriliche NOX-Immissionen (NU22)
kanzerogene Schadstoffe (NU23)
Treibhausgase (NU24)
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* Trennwirkungen (NU3)
e Induzierter Verkehr(NI).
Der fiir die Kosten-Nutzen-Analyse (NKA) relevante wirtschaftliche Nutzen

der Varianten ergibt sich aus der Summe der monetarisierten und annuisier-
ten Einzelnutzen.

Die Relation zwischen den jahrlichen Nutzen und annuisierten Kosten ergibt
das Nutzen-Kosten-Verhéitnis (NKV).

Die Beschreibung des Verfahrens im Detail ist im Rahmen des Bundesver-
kehrswegeplanes dokumentiert'.

' Bundesministerium fiir Verkehr, bau- und Wohnungswesen (HRSG) 2003: Die gesamt-
wirtschaftliche Bewertungsmethodik, Projektgruppe Bundesverkehrswegeplanung des
BMVBW, Berlin
httg://wWw.bmvbw.de/artikel;-8266/8undesverkehrswegeglan-2003—Di.htm
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2.3. Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen

2.3.1. Bezugsfall 2015

Zur Ermittlung der durch die Umfahrung Starnberg verursachten verkehrli-
chen Wirkungen bedarf es eines Bezugfalles. Dieser bezieht sich auf das
Jahr 2015 und wird analog zum Vorgehen der BVWP 2003 gebildet, indem
das gegenwartige StralRennetz um alle StraRenbauprojekte ergénzt wird, die
in den laufenden Bauprogrammen des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen enthalten sind:

e |nvestitionsprogramm 2000 (IP 2000),
e Zukunfis-Investitionsprogramm Verkehr (ZIV) und

e Anti-Stau-Programm (ASP).

Im Wirkungsbereich der B 2 ist in diesen Programmen u.a. auch die westlich
von Miinchen gelegene Verlangerung der A 99 von der A 8 bis zur A 86 zu
finden.

Dieser Bezugsfall 2015 ist im Rahmen der Projektbewertungen zum Bedarfs-
plan fir die Bundesfernstrafien fiir alle Projekte gleich und fiihrt im Bereich
Starnberg zu den in Abbildung 5 bzw. Abbildung 6 dargestellten Belastun-
gen.

Die hier und im Weiteren fir das Jahr 2015 ausgewiesen Belastungen wur-
den ausschlieBlich zum Zwecke der Bewertung ermittelt und sind fiir Dimen-
sionierungszwecke nicht geeignet.
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2.4. Projektkosten

Die im Rahmen der Projektbewertung BVWP ausgewiesenen Erstellungskos-
ten fir den Entlastungstunnel wurden durch die Landesbauverwaltung ermit-
telt und betragen 79,6 Mio. €. Bezogen auf den Kilometer sind das 29,5 Mio.

€ (> gen € A0 oo vt —

Die Erstellungskosten fiir das Umfahrungsprojekt wurden fiir den Abschnitt
der Nord-Ost-Umfahrung im Vorfeld vom Biiro CBP ermmittelt und fiir die Be-
wertung bereitgestelit. Die noch zu ergénzenden Kosten der Weiterfiihrung
bis zur Westtangente wurden iiber die Kosten je Kilometer aus vergleichba-
ren Projekten abgeleitet. In der Summe ergeben Aufwendungen von 86,5
Mio. €, welche Kosten von 8,3 Mio. € pro Kilometer entsprechen.
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3. Verkehrswirtschaftliche Ergebnisse

Die durchgefiihrten verkehrlichen Berechnungen weisen nach, dass die Nut-
zen der beiden untersuchten Varianten nahezu gleich hoch sind. Im Einzel-

nen ergeben sich die in Abbildung 15 tabellarisch aufgelisteten Teilnutzen.

Varianten
Ent:zzt:;:gs- Umfahrung

Kosten
Erstellung [Mio.€] 79,61 86,49

[Mio.€/a] 5,42 5,97
Nutzen
Regionale Effekte (NR) [Tsd.€/a] 55,6 59,7
Transportkosten (NB) [Tsd.€/a] 9.761,1 9.699,9
Erhaltungskosten (NW) [Tsd.€/a} -38,5 -187,7
Verkehrssicherheit (NS) [Tsd.€/a] 402,7 87,9
Erreichbarkeit (NE) [Tsd.€/a] 5.117,2 6.912,6
Umwelteffekte (NU) [Tsd.€/a] 1.337,7 179,9
Induzierter Verkehr (N1) [Tsd.€/a] -1.821,6 -1.594,9
Summe Nutzen [Mio.€/a] 14,81 15,16
Summe Kosten [Mio.€/a] 5,42 5,94
Nutzen/Kosten-Verhdltnis [-] 2,73 2,57

Abbildung 15: Verkehrswirtschaftliche Ergebnisse
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4. \Variantenvergleich

Die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse fithren zu keiner eindeutigen Pri-
orisierung einer der beiden Varianten. Der

e Entlastungstunnel Starnberg und die
e Umfahrung Starnberg

fihren beide zu einer deutlichen verkehrlichen Entlastung der Stamberger
Innenstadt. In beiden Fallen wird der HauptstraRenzug signifikant vom Durch-
gangsverkehr befreit, wenn auch im Falle der Umfahrungsvariante, bedingt
durch ihre Umwegigkeit, nicht alle verlagérbaren Verkehre der Innenstadt
entzogen werden. Dafiir liegen ihre Stirken mehr in der Anbindung des
Starnberger Sees an die nordlichen gelegenen Autobahnen A 96 und A 8.

Der Vergleich der Kosten, der Nutzen und des daraus resultierenden Nutzen-
Kosten-Verhéltnisses(NKV) fihrt zu leicht unterschiedlichen Wirkungsprofilen
und zu - aus verkehrlicher Sicht — kaum signifikanten Vorteilen fiir die Varian-
te des Entlastungstunnels.

Stamberg_Bericht.doc/kno
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1 Aufgabenstellung des umweltfachlichen
Teilbeitrages

Wunsch des Auftraggebers ist es, auch unter umweltfachlichen Gesichtspunkten eine
Vergleichbarkeit des Vorhabens Nordwestumfahrung Starnberg mit dem BVWP-
Vorhaben BY 6069 (Entlastungstunnel Starnberg im Zuge der B2) zu erzielen. Dieses
Vorhaben wurde im Zuge der BVWP dem Frilherkennungssystem (FES) des Bundesam-
tes fir Naturschutz (BfN) unterzogen, was methodisch gesehen eine vom Kriterienset
her reduzierte Umweltrisikoeinschatzung (URE) darstellt (s.u.). Dem Wunsch der Stadt
Starnberg nach einer Vergleichbarkeit der beiden Vorhaben wird mit der Durchflihrung
einer kompletten URE gem. BVWP-Methodik daher in vollem Umfang Rechnung getra-
gen.

GemaR dem Vorgehen in der BVWP 2003 sind fir die geplante Nordwestumfahrung von
Starnberg parallel zur verkehrswirtschaftlichen Untersuchung mégliche erhebliche um-
welt- und naturschutzfachliche Probleme im Zuge einer URE herauszuarbeiten und dar-
zulegen. Die URE ist Bestandteil des gesamtwirtschaftlichen Bewertungsverfahrens von
Verkehrswegeinvestitionen zur Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans 1992. Sie
erganzt die Projektbewertung um die qualitative Beurteilung raumbezogener Umwelt-
auswirkungen und des Umweltrisikos durch das jeweilige Vorhaben. Die URE hat zwei
wesentliche Aufgaben: '

e Die Auswirkungen der einzelnen fir die Bedarfsplaniberarbeitung gemeldeten Vor-
haben des Verkehrswegebaus auf die Umwelt, das sind im besonderen die Schutz-
giter nach § 2 Abs. 1 des Gesetzes iber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG),
werden planungsstufenangemessen ermittelt, beschrieben und bewertet. Die URE
stellt mit dem “Umweltrisiko” den Konfliktgrad des Vorhabens mit den Umweltbelan-
gen fest.

« Eine erste Einschatzung méglicher erheblicher Beeintrédchtigungen von Natura-2000-
Gebieten wird durchgefiihrt, um den Zielsetzungen und Bestimmungen des Europai-
schen Naturschutzes, d.h. konkret der Flora-Fauna-Habitatrichtlinie (FFH-RL) und
der Européischen Vogelschutzrichtlinie nachzukommen. Es handelt sich bei dem gut-
achterlichen Beitrag ,FFH-Vertriglichkeitseinschatzung® (FFH-VE) als Teil der URE
um eine der Planungsebene angemessene Beurteilung vor dem Hintergrund der An-
forderungen des Art. 6 der Habitatrichtlinie (RL 92/43/EWG, ,FFH-RL®) bzw. der
§§ 34 und 35 BNatSchG.

In einer ersten Phase des umweltfachlichen Beurteilungsprozesses der BVWP hat das
Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) alle Projektanmeldungen im Rahmen eines methodisch
einheitlichen Vorauswahlverfahrens (,Friiherkennungssystem®, ,FES*") erstbeurteilt. 1

Das FES differenziert dabei

- ausgewahlte naturschutzfachliche Schutzgebiete nach |. Prioritit (Nationalpark, Na-
tura-2000-Gebiet, Naturschutzgebiet, Naturschutzférdergebiet des Bundes, Important

1 Zur Vorgehensweise und Methodik: BERNOTAT & HERBERT (2001)

Endbericht_050323.doc 2
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Die verkehrsbedingte Vorbelastung durch BundesfernstraBen vermindert den Raumwi-
derstand in einem die bestehenden Hauptverkehrswege begleitenden Belastungsband
von pauschal beidseitig je 300 m Tiefe um 1 Stufe (Ausnahme: in Siedlungsflachen). Als
Hauptverkehrswege werden Stralen mit mehr als 5.000 Kfz/Tag sowie Bahnverbindun-
gen mit 40 und mehr Zugbewegungen/Tag definiert.

Die MaRnahmenintensitdt ist raumunabhangig und bericksichtigt keine theoretisch
denkbaren VermeidungsmaBnahmen. Sie begriindet sich aus Art und Umfang der vorha-
bentypischen MaBnahmen und der generellen Einschédtzung der Relevanz ihrer Umwelt-
wirkungen (insbesondere Fldchenverbrauch, Ausmaf von Damm- und Einschnittlagen,
Barrierewirkung, Gerdusch- und Schadstoffemissionen). Die MaBnahmenintensitat (vgl.
Tab. 1) wird entsprechend der jeweiligen Vorhabendefinition im Einzelfall zugeordnet.
Mafinahmen, die sich aus unterschiedlichen Bautypen zusammensetzen (Vorhaben mit
Aus- und Neubauabschnitten), werden abschnittsweise beurteilt.

Ergebnisse sind die jeweiligen Flachenanteile unterschiedlichen Umweltrisikos an der
Gesamtflache des Korridores (s. Tab. 2), woraus eine Gesamtbewertung in 5 Stufen als
MaR far die Konfliktintensitat des.Vorhabens abgeleitet wird (s. Tab. 3).

Die Einstufung der in Tabelle 1 dargestellten Ableitung der MaBnahmeintensitat bezieht
sich nicht auf das Gesamtvorhaben, sondern auf entsprechende Teilabschnitte einer hier
vorliegenden Kombination von Aus- und NeubaumaRBnahme (fett hinterlegt).

Tab. 1: Generelle MaBnahmeintensitat von Straen und Schienenwegen

. Neubau BAB / vierstreifige SchnellstraBe mit hohem Anteil an Einschnitt-
und Dammiagen .

e Neubau Schiene mit hohem Anteil an Einschnitt- / Dammlagen

.o sehr hoch

e Neubau BAB / vierstreifige SchnelistraBe mit geringem Anteil an Einschnit-

.+ hoch und Dammiagen
e Neubau StraBe mit hohem Anteil an Einschnitt- und Dammiagen oder Ver-
kehrsstarke > 25.000 Kfz/d
.« Neubau Schiene mit geringem Antell an Einschnitt- / Dammiagen
e mittel ¢ Neubau sonstige StraBe mit geringem Anteil an Einschnitt- und Damm-
: lagen (Verkehrsstirke < 25.000 Kfz/d)
e Ausbau® BAB: Erweiterung um mind. 2 Fahrstreifen mit hohem Anteil an
Einschnitt- und Dammiagen
« georing: s Ausbau™ BAB: Erweiterung um mind. 2 Fahrstreifen mit geringem Anteil an

Einschnitt- und Dammlagen
e  Ausbau (Erweiterung) sonstige FernstraBe > 10.000 Kfz/T ag
e Ausbau® Schienenweg mit zusétzl. Flachenverbrauch (Gleiserweiterung)
e Ausbau" Strae < 10.000 KfzfTag '
e Ausbau Schienenweg ohne zusétzlichen Flachenverbrauch

1) Dle zusammenfassende Einstufung von bezieht die vorhandene Vorbelastung ein. Bewertet wird
die Intensitédt der zusatzlichen Mafinahmen.

o sehr gering

Die in der folgenden Tabelle 2 dargesteliten Farbzuweisungen der Umweltrisikostufen
entsprechen den Darstellungen in der Karte (s. Anhang).

Endbericht_050323.doc 4
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Aufgrund der kleinmaRstébigen Betrachtung der URE kdnnen die mdglichen beeintrach-
tigenden Wirkungen auf Ortslagen < 25 ha (insbes. La&rmwirkungen, Erschiitterungen,
Eintrag von Schadstoffen, Ortsbild) in diesem Zusammenhang nicht angemessen be-
trachtet werden. Dies betrifft v.a. die Ortslagen Hadorf und Hanfeld. Es sollte im weiteren
Planungsprozef daher die Vertriglichkeit des Trassenverlaufes im Bereich dieser kleine-
ren Ortslagen auch unter Ergénzung stadtebaulicher Fragestellungen (z.B. langfristige
Méglichkeiten der Siedlungserweitung, Zugang zur Landschaft) Giberprift werden.

Endbericht_050323.doc 7
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Anhang 1: Rahmenbedingungen fiir die URE-Berechnung

Kriterium

Rahmenbedingungen

1. MaRnahmeintensitat

Ortsumfahrung > 10 km, DTV 15.000

10 % LKW-Anteil

Geringer Anteil von Einschnitt- und Dammlagen

RQ 10,5 in der freien Strecke (2 streifig)

RQ 12 im Tunnelbereich

Tunnel und Ausbaustrecke (geringe Manahmeintensitat), Briicke

' | und Neubaustrecken (mittlere MaRnahmeintensitét)

2. Untersuchungskorridor

1 km beidseitig der Trasse, im Tunnelbereich nur Trassenbreite

3. Vorbelastungen

Reduzierung des Raumwiderstandes im Bereich bestehender Bun-
desfernstralRen mit > 5.000 DTV um 1 Stufe (aufler in Siedlungsfla-
chen) in einem Belastungsband von beidseitig je 300 m fur

e B2

Endbericht_050323.doc
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Anhang 2: Datenquellen Raumanalyse / URE

Bundesweite Daten

Geobasisdaten

DigTK200 (digitale Topographische Karte TK 200)

BUNDESAMT FOR KARTOGRAPHIE UND GEODASIE

F le E , jaa B nein: [
Bewertungsobjekt: Raumwiderstand -1 Stand /Aktualitat
Topographie - 10.08.2000
Gewasser hoch 10.08.2000
Anmerkungen: Rasterdaten

Verkehrsnetz, Streckenverliufe

Simulation der Verkehrsnachfrage und Berechnung der Verkehrsmengen im
Gesamtnetz fir 2015 und Berechnung der Verkehrsmengen fiir Straenbau-
MaBnahmen in Teilnetzen als Grundlage fiir Bewertungen (Netzmodell).

BUNDESMINISTERIUM FOR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN (BMVBW) /
STEIERWALD, SCHONHARTING UND PARTNER (SSP) und Website STRASSENBAUAMT
OLDENBURG

14.05.2001/ 6.11.2001 |.

liaz X nein: [

;| und 2004 (website) : .
Bewertungsobjekt: Raumwiderstand Stand /Aktualitét
Vorbelastung (DTV > 5.000 — abgeleitet) - (Vorbelastung) keine Angaben
Anmerkungen:

| Verkehrsnetz, Streckenverliufe

Vektordaten des Streckennetzes der DB Netz AG fiir ausgewihite ABS/NBS

DEUTSCHE BAHN GRUPPE, ZENTRALE NETZ INFRASTRUKTURDATENMANAGEMENT

L | 31.07.2001 (Unter- [0 nein:
zeichnung der Ver-
pflichtungserklarung)
Bewertungsobjekt: Raumwiderstand Stand /Aktualitat
Vektordaten des Streckennetzes der DB Netz AG | -
fiir ausgew&hlte ABS/NBS
Anmerkungen:
| Verkehrsnetz, Streckenverlaufe
Endbericht_050323.doc A2
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[

Geografische Infrastrukturdaten (Bahh-Geodaten)

DEUTSCHE BAHN GRUPPE, ZENTRALE NETZ INFRASTRUKTURDATENMANAGEMENT

klassifiziert nach Zugbewegungen

(DB Netz)
[E 19.11.2001 achendsckend i B nein: [
Bewertungsob]jekt: Raumwiderstand Stand /Aktualitiat
Vektordaten des Streckennetzes der DB Netz AG, |- (Vorbelastung) 112001

Anmerkungen:

Mensch / Realnutzung / Vorbelastungsaspekte

and -

| CORINE - Daten zur Bodenbedeckung fiir die Bundesrepublik Deutsch-

| STATISTISCHES BUNDESAMT (CD)

leitet)

| 1997 (Datum der Ver- 3 : i B nein: O
offentlichung)
Bewertungsobjekt: Raumwiderstand Stand /Aktualitat
Landnutzungstypen gering — sehr hoch 1997
Siedlungsflachen (abgeleitet) sehr hoch 1997
250 m-Puffer um die Siedlungsflichen (abge- | sehr hoch 1997

Anmerkungen:

Die Zuordnung der Bodenbedeckungstypen (Biotoptypgruppen) zum Raum-
widerstand im Einzelnen ist der Tabelle im Text (Kap. 5) zu entnehmen

Natur und Landschaft

: Unzerschnittene verkehrsarme Riume; Fliichen auf Basis der Kreisstra-

X nein: [

ja:

Bewertungsobjekt:

Raumwiderstand

Stand /Aktualitst

lich bedsutsamer Flachen < 50%

UzZV-Raum mit Uberlagerung naturschutzfach- sehr hoch
lich bedeutsamer Flachen > 50%
Uzv-Raum mit Uberlagerung naturschutzfach- hoch

Anmerkungen:

Datensatz entspricht der Veréffentlichung in Daten zur Natur (BfN 2600). Auf-
grund des kleinen ErhebungsmaBstabes ergeben sich im Vergleich zur in der
URE verwendeten Topografie zwangslaufig Passungenauigkeiten.

Endbericht_050323.doc
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Als naturschutzfachlich bedeutsame Flichen sind in diesem Zusammen-
hang folgende Kategorien fiir die Uberlagerung definiert worden; National-
park, Natura 2000-Gebiete (FFH, EU-Vogelschutz, IBA), Naturschutzgebiet,
Biosphérenreservat, Naturpark, Landschaftsschutzgebiet, Schutzbediirftige
Bereiche Naturschutz und Landschaftspflege, Wald.

Die kleinmaBstébiiche Ableitung der UZV-R&ume bedingt z. T. erhebliche ge-
ometrische Abweichungen vom Strafiennetz der Topographischen Karten >
TK 200 upd erforderte im Bereich der Projekte teilweise geometrische Anpas-
- | sungen.

Natur und Landschaft

Zerschneidungsgrad, unzerschnittene Restflichen

BUNDESANSTALT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG (BBR)

sung |ja: R nein: [

Bewertungsobjekt: Raumwiderstand Stand /Aktualitat

Unzerschnittene, verkehrsai'me Raume sehr hoch 02.08.2000
(UZV-R&ume) > 100 km? (abgeleitet)

Unzerschnittene, verkehrsarme Raume hoch ' 02.08.2000
(UZV-Raume) 50 - 100 km? (abgeleitet)

Anmerkungen: Datensatz entspricht der Verdffentlichung in im Raumordnungsbericht 2000
(BMVBW / BBR 2000). Aufgrund des kleinen Erhebungsmafstabes ergeben
sich im Vergleich zur in der URE verwendeten Topografie zwangsliufig Pass-
ungenauigkeiten.

: Natur und Landschaft

Naturschutzrechtlich geschiitzte- und weitere aus Umweltsicht relevante Be-
reiche

BUNDESAMT FOR NATURSCHUTZ (BfN) (LANIS)

ng.ja: X nein: O

Raumwliderstand Stand /Aktualitit
Nationalparke sehr hoch

Biosphéarenreservate (wo vorhanden Quellen hoch
der Lénder verwendet)

Naturparke (wo vorhanden Quellen der Lénder |hoch (in NRW mittel)

verwendet)

Naturschutz-Grof3projekte (Bundesférderung) hoch 18.12.2001
(Ubergabe)

Anmerkungen: Im Korridor URE neu waren die Kategorien nicht relevant.

Endbericht_050323.doc A4
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Natur und Landschaft

Important Bird Areas (Bird Life 2000)

INSTITUT FOR OKOLOGIE & NATURSCHUTZ (IfOEN), Eberswalde

16., 18., und
23.05.2001

|jas

X nein: [

Bewertungsobjekt: Raumwiderstand Stand /Aktualitdt
IBA sehr hoch keine Angaben
Anmerkungen: Das internationale Verzeichnis der wichtigsten Vogelschutzgebiete (IBA) von

1989 wurde in Deutschiand vom NABU und den ornithologischen Verbénden
nach den Kriterien von BirdLife International fiir ein neues IBA-Verzeichnis
2000 erganzt. Die Erhebungsstand ,IBA 2000* wurde im Auftrag des BMVBW
vom IfOEN digitalisiert und im Mai 2001 fiir die URE bereitgestelit. Die URE-
Methodik regelt die Beriicksichtigung der IBA vor dem Hintergrund der Recht-
sprechung des EUGH im Sinne faktischer Vogelschutzgebiete. Das dberarbei-
tete IBA-Verzeichnis fiir Deutschland ist inzwischen von den verantwortlichen
Natur- und Vogelschutzverbéndén veroffentlicht: SUDFELDT u.a. (Dachverband
Deutscher Avifaunisten, NABU Deutschland, Landesbund fiir Vogelschutz
Bayern, AG ,IBA* im Deutschen Rat fiir Vogelschutz): Important Bird Areas —
iiberarbeitete und aktualisierte Gesamtliste {Stand 01.07.2002); s.

http://www.drv-web.de/start_d.htm.
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Daten Bayern

Datel zur IDaIe{ - Criginal Thama Jstatus  |Fetdname |iD-Wert]Kontr [Armerkungen
Verschnsidung
Naturschutz und Landschaftspfiege
m Fauna Hebtat G 1f? [Daten STMLU- FiS
spa.snp %shp |Special Protected Arcas, spa_id 1|7 |Daten STMLU-FIS
b.shp .5hp Feuchtgabista internationaler, fib_id 1 Daten STMLU - FIS
?
lorp_by.shp lor_ia 2 Naturschutzgrofprojekte des Bundes (BIN), Nichi aktusiler Stand,
nip_id 1 Dalen STMLU - FIS
br_ld Daton STMLU - FIS
T
Pflage- und EI
Entwickiungs2ong
nsp.shp nsp.shp Naturschutzgebiela nsg_id 1? Daten STMLU - FIS
nsgp.shp nsgp.shp Naturschutzgebiete nsgp_Id 1 Daten STMLLI - FIS
[msg.shp msg_153005.shp Naturschutzgebiste rasg_id 1 Digitele Erfassung der Regianglpléne (BER)
msgp.shp msg_153505.shp Naturschutzgebiete rnsgp_kd 17 Digitata Erfassung der Regionalpléne (BER)
nw.shp nw.shp Bann- und Schonwald ne-id 1|7 Daten der Waltfunitionenkarte SMLF, Ebena 17 -
GESAMTOEKOLOGIE SOWIE B L, sus Polygondatensatz nichl
differenzisrbar .
row.shp [rbw_054005.shp _ [Bann- und Schonwald ow_ld i Dighala Erfassung der Regionaipiane (BBR)
rhwp_054505.shp  |Bann- und Schonwald rbwp_td 1 Digitale Erfassung der Reglonalplane (BBR)
Landschafisschulzgebiate lsg_id ? Daten STMLU - FIS
Landschaftaschutzgebiste lsgp_id Daten STMLU - FIS
Ifsa.shp Landschaftsschutzgebiote risg_ii 7 Digitale Erfassunp der Regionalpiane (BBR)
Bes. geschiltzte Blotope arten_id 2? Daten STMLU -FIS
np.shp np.shp Naturpark mo_id 317 Daten STMLU - FIS, erganzi um Naturparkiachen des BIN-Datensatzes
NP, abweichend vom Methodenkonzept werden Natumarkflachen in
rw=3 eingesluft
npz.shp Nalurpark, Schutzzonen Bestand  |mpz_id 3 Dalen STMLU - FIS, nur in 2 Regionen ausgewiesen und nur
Teilbereiche der NP's abdeckend, geht daher nicht in die Verschnéidung|
ein .
’Sntmtzbedﬂrﬂlgo Bereicha fGr Naturschutz und Landschaftspflege unter Raumordnung/Regl g
Wasserwirtschaft
wsgz.shp wsgz.shp |Wasserschutzgehbieta [Bestand | Daten LIW, enthalt auch dia Heilguellenschutzgebiete
Schutzgeblets Zona | + 1 wagz_id 1?7
Schutzgebiela Zons (1), HIA, wspz_id Daten LIW
HIB sawis nicht zoniert
erfassta Schutzgebiets ?
nvsgp.shp rwepp_118505.shp [Schutzpebiete unzoniett | |Planung | rwagp_id 3| Digitale Erfassung der Regionalplana (BBR), abweithand vom
’ |Methodenkonzept werden unzonierte WSG's in nw=3 eingestufl
rusg.shp rusg_112705.shp Uberschwemmungsgebleta |Bestand |rusg_id 21? Digilzla Erfassung der Regionalplane (BBR)
| ]
Raumardnung / Reglonalpline
rvsnl.shp rvsnl_ﬁtﬁﬂﬁ.shp Vorsorgegebiat fiir rvsnl_id 317 | Digitals Erfassung der Regionalpldne (BBR), ausschiieBlich Regicn
Nalurschutz + Bayr. Unterfranken in dieser Objekiant erat
Landschaftspflage
rgrz_d.shp rgzr_02300S.shp Reglonaler Griinzug rgzr_id 3?7 Digilale Esfassung der Regicnalpléne (BBR), nicht in allen Reginen
1 ausgewissen/erfafit
rig.shp rtg_025005.shp Trenmgrin rtg_id 7 Digitalo Erfassung der Regionaipiane (BBR), micht i allen Reginen
{ausgewiesen/erfallt
mbe_033005.shp | Regional badeuisame nos_id 7 |Digitale Erfassung der Regionalptine (EBR), nur in 2 Regionen
Bereiche fiir die Esholung (Westmittaifranken, Sidostoberbayem) susgewiesen; in Reglon
JWaestmittelfranken erhoben, sehr flachenhaliter Charakter (ca 70% der
Reglon), wird daher nicht in dle Verschneidung miteinbezogen
von] nbnl_041005shp |1 aftiches ~onl_id 347 Digitale Erfessunp der Reglonaipléne (BBR), Zuweisung probiomatisch,
Vorbehalisgebiet da heterogena Filichencharakteristik
rviw.shp rvrw,_112005.shp Vorrangsbist filr dis rvrw_id 247 Digitale Erfassung der Regionalpléns (BBR), nicht in allen Reginen
Wasserwirtschaft ausgewiesen/erfalit
mishp ml_155005.shp Gebiet, In dem Naturschutz mi_id 37 Digitals Erfassung der Regionalpléns {BBR), ausschiielich In Region
und Lendschafispflega bes. |ingoistad! erhoben/susgewlesen
Bedeutung zukoramt
rgibLshp Tglbt_ISSﬂDG.shp Geschatzier rgitb_id 27 Digitals Erfassung der Regianaiplane (BBR), ausschileRlich in Regionen
Land: jled Bayr. Unterfranken, Wirzburg und Main-Rhén ausgewiesen
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]

Sonstige
wath.shp wik_27.shp [Erholungswald werh_id 2? Daten der Waldfunklionenkarie SMLF, Ebena 27 - Erholungswatd 1 und
2
Unzerschnittens REums -
uzv_bbr.shp uzv_bbr Unzerschriitens Réume Daten BBR, Geomelieanpassung im Berelch gaplanter Projekle
BBR vorgenontien
1> 100 gkm bbr_id 1?
{50-100 gkm bbr_id G
uzvk.shp uzvk_bin Unzerschnittene R&ume BMN Daten BIN, G ieany g im ich geplanter Projskie
vorgenommen, Verschaeidung mi naturschutzrelevanten Flachen steht
noch aus
uzvic_id 1 UZVK > 10D gkm und Flachenanteil h Belegungen >|
50%
. Juzvk_Id ZI? ibrige uzw-Réume
fLVorhelasiung
varb.shp Ivoﬁ:_by.shp IGenuﬁeﬂes Verkehrsnetz il |vnrh.,ld | 1|? IVabdastung B- und BAB- Verkehrsnetz bei div< 5000 kfz oder
und db I Zugzahlen >40
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Anhang 3: URE-Dokumente separat (Tableau und Karte)
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Projekt A 22 (Nord).

Erlduterungen

Seile 2 von 3

Umfahrung.

fGhrt.

Projektbeschreibung zur Festlegung des Untersuchungsraumes

Der Streckenverlauf setzt sich zusammen aus Vorplanungen seitens des StraBenbauamtes Minchen (STA 3
Gauting-Erling/Andechs, Neubau der Westumfahrung Starnberg) sowie aus den Planungen zur OPLA-

Im wesentlichen handelt es sich um einen zweistreifigen Neubau, ein kurzes Teilstick wird als Ausbau ausge-

Eingrenzung des Korridors auf 1 km Breite aufgrund Vorhabencharakteristik Ortsumfahrung und rel. geringe
Variantionsbreite einer mdglichen Trassierung.

Lage im Raum

Raumbeschreibung

Kreis Starnberg

Vorbelastung

300m-Puffer jeweils beidseits an vorhandenen BundesfernstraBen > 5.000 DTV

Raumstruktur landlicher Raum u. Ordnungsraum
Infrastruktur iiberregionale StraBenverbindungen B 2
Naturraum Furstenfeldbrucker Hagelland, Ammer-Loisach-Hﬁgelland
Raumwiderstand
NATURA 2000 FFH-Gebiet DE 8033-372 ,Standortitbungsplatz Maising” . x
FFH-Gebiet DE 7934-371 ,Moore und Wélder der Endmoréne Starn-
berg”
FFH-Gebiet DE 8133-371 ,Slamberger See*
EU-Vagelschutzgebiet DE 8133401 Stamberger See”. | ... .l X 1 1 _______
_Mensch / Sledlung | Siedlungsbereiche >25ha . |__X | |
Natur und Land- NSG x
schait LSG X
Bann- und Schonwald :
Erholungswald
Regionaler Grinzug x
Trenngran x
Landschalfiliches Varbehaltgebiet X
Besonders geschitzte Biotops x
‘Wasser | Wasserschutzgebiet Zone | + 1t | x | |
Wasserschutzgebiet Zone Il X




Projekt A 22 (Nord).

Seite 3 von 3

Umweltrisiko und Begriindung der Einstufung
MaBnahmenintensitiit

Umweltrisiko

X OO0

X

oo 0o

Bautyp / Verkehrsstirke

Neubau BAB / 4-streifig
Erweiterung BAB

Neubau StraBe
> 25,000 Kfz/d

Neubau Strafe
< 25.000 Kfz/d

Erwaiterung Strafis
> 10.000 Kfz/d

Erweiterung Strafis
< 10.000 Kfz/d

Neubau Schiene

Ausbau Schiene

3)

4)

g
sghr E D sgr D sehr gering / gering D mittel D hoch sehr hoch
gering |gering| mittet | hoch hach '
Rellefbedingter Antell an 1) UZV-Betroffenheit
Einschnitt- / Dammlagen
Gering 2) Natura 2000 1
[0 Hoch erhebliche Beelntréchtigung nicht auszuschliefen:

~  FFH-Gebist DE 8033-372 ,Standortibungsplatz Maising”
-  FFH-Gebiet DE 7934-371 .Moore und Wélder der Endmoréne Stamberg*

Flidchenbilanz innerorts (Mensch /Siedlung)

~  Die Betroffenheit von Siedlungsbsreichen ist relativ hach. Es sind gréf3ere
Landschafisausschnitte im Korridor durch kleinere Ortslagen charakterisiert.
Die daraus rasultlerenden Risiken werden in der Risikobilanz nicht erfasst.

—  Siedlungsfliachen (Corine} sind mit 10 % Flachenantsil batrofien und werden
mit sehr hohem Risiko bewertet.

Flachenbilanz auBerorts

Der Untersuchungsraum weist auf insges. 29 % der Fldche ein sehr hohes, auf 31
% ein hohes Umweltrisiko auf. Sehr hohes und hohes Umweltrisiko ergibt sich
neben den Siedlungsfldchen vor allem aus

Natur und Landschait und Wasser:

-  Sehr hoch: NATURA EOOO—Gebie(e. Bann- und Schaonwald sowie Was-
serschutzgebiete der Zone |.

- hoch : Erholungswald, Mischwald sowie Landschaftsschutzgebietsfla-
chen :










‘Q}gﬁ‘; Bewertung von stédtebaulichen Effekten

5 Eriduterungen zur Verkehrsuntersuchung Starnberg 2
Projild | Beschreibung . ' AbsAnz*| Pkt
BY8802 |Komplette nordwestliche Umfahrung Starnbergs tiber Hanfeld, Hadorf bis 8 1

Maxhof. Der Abschnitt zwischen der St2070 und der B2 ist als St2563
(Sudtangente) bereits realisiert.

BY8803 | Entlastungstunnel, der von der Bahnunterfiihrung in der Miinchener Strae 19 0
bis zum sddlichen Ortsausgang (bei Jungholz) fiihrt. Die Umbezeichnung
des Projekies ist technisch bedingt und ist begrindet in der Erweiterung
des NEMOBFStr um die Nord-West-Umfahrung Stamberg. Inhaltlich erge-
ben sich keine Unterschiede zum Projekt BY6069.

*  Anzahl der betroffenen innerdrilichen Streckenabschnitte, die in die Punkleinstufung der Mainahme eingehen
** __eingestufte Bewertungspunktanzaht

Abb. 1.1: Untersuchte Projekte, die nach stidtebaulichen Effekten bewertet wurden

1.2 Bemerkungen zum Verfahren

Der Deutsche Bundestag hat im Jahr 1986 den gesetzlichen Auftrag erteilt, in der Bedarfspriifung fiir
Bundesfernstralen deren Wirkung auf bebaute Bereiche und auf den Menschen zu beriicksichtigen.
GemdR § 4 des FernstraRenausbaugesetzes (FSirAbG) sind bei der Anpassung des Bedarfsplanes
fur BundesfernstraRen an die Verkehrsentwicklung, die bei der Bedarfsplanung beriihrten Belange -
insbesondere die Belange u.a. des Stidtebaus - in die Priifung einzubeziehen. Aus diesen Griinden
ist in der Bundesverkehrswegeplanung 2003 im Rahmen der Raumwirksamkeitsanalyse die Bewer-
tung der Stadtebaulichen Effekte durchgefiihrt worden.

Die Bestimmung der stédtebaulichen Effekte erfolgt im Wesentlichen durch die Ergebnisse der Umle-
gungsrechnungen auf Basis der fir 2015 prognostizierten Verkehrsnachfrage im Netzmodell der
Bundesfernstrallen (NEMOBFStr). Sie hdngen ab von den Verkehrsstarken im Ohne- und im Mit-
MaRnahme-Fall, der Wirkung der Stra3e in ihrem Umfeld, sowie dem Anspruch des Umfeldes an die
Stral3e d.h. der Qualitit bzw. Empfindlichkeit des Stadtraumes durch den die Strafe verlauft. Durch
eine Entlastung im Zusammenhang mit einer BVWP-StraflenbaumalRnahme, etwa dem Bau einer
Ortsumgehung, kénnen sich verkehrliche Entlastungen auf der Ortsdurchfahrt ergeben, wobei der
Nutzen ganz generell umso hoher ist, je h8her die Ausgangsverkehrsstarke war und je héher die Ent-
lastung bei MaRnahmenrealisierung sein wird.

Hinter der Bewertung stédtebaulicher Effekte steht das Ziel, auch die immateriellen Anspriiche des
Menschen wie Orientierung, soziale Brauchbarkeit, Identifikation und Identitit in die BVWP einzube-
ziehen, wie sie etwa in den ,Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete —
ESG 96" der Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen beschrieben werden. Bei ho-
hen Verkehrsbelastungen in innerdrtlichen Bereichen kdnnen diese Qualitdten nicht erlebt und stad-
tebauliche Anspriiche nicht erfiillt werden. Der Nutzen steigt also auch, je héher die Qualitit und die
Empfindlichkeit des StraBenumfeldes und je groRer seine Anspriiche an die Straf3e sind. Diese Ab-
héngigkeiten werden im Bewertungsverfahren durch ein so genanntes Stidtebauliches (Handlungs-)
Potential beriicksichtigt, das im Zusammenhang mit einer StraBenbaumaRnahme in Abhangigkeit von
spezifischen Verkehrsentlastungen aktiviert werden kann.

1.3 Bewertungsmafistab und verwendetes Netzmodeli

Das verwendete Netzmodell NEMOBF Str (Netzmodell der Bundesfernstrallen) enthélt ca. 270.000
Streckenelemente und deckt alle Autobahnen, Bundesstraen und Landstraflen ab. Dariiber hinaus
sind wichtige Kreisstraen und Gemeindestrafen enthalten. AuBerdem werden wichtige Strallen der
Nachbarstaaten abgebildet. Die Abbildung ist im ausldndischen Nahbereich der Bundesgrenze (ca.
50km) &hnlich der des Inlandnetzes. Die Netzdichte ist zwar in den Ballungsrdumen hdher als im
l@ndlichen Raum aber diese Eigenschaft ist fur die gesamte Fldche der BRD gleich, so dass keine
landesspezifischen Verzerrungen auftreten.

Nicht abgedeckt werden in der Regel die feinen Verastelungen der GemeindestralRennetze, die in
detaillierten Verkehrsuntersuchungen in der Regel beriicksichtigt werden. Daher missen sich die
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Umlegungsergebnisse aus den BVWP-Mengengeriistberechnungen nicht ohne weiteres mit denjeni-
gen aus derartigen Verkehrsuntersuchungen decken.

Zentrale Aufgabe des NEMOBFStr ist es, eine Berechnungsgrundlage fiir die Reihung von ca. 2000
MafRnahmen nach Kriterien der volkswirtschaftlichen, 6kologischen und Raumwirksamkeitseffizienz
zu schaffen. Eine weitere Detaillierung des NEMOBFStr wiirde zu einem wesentlich umfangreicheren
Netzmodell fihren, das aufgrund der hohen Anzahl zu untersuchenden MaBnahmen den fiir den
BVWP-Prozess angesetzten Zeitrahmen gesprengt hatte. Zu beriicksichtigen ist immer, dass bei ei-
ner Erhdhung der Abbildungsschéarfe auch samtliche um die Reihungspositionen konkurrierenden
MaRnahmen detaillierter abgebildet werden. Mbglicherweise wiirde das eine oder andere Projekt hin-
sichtlich seiner Reihung leicht umgruppiert werden, aber die bereits jetzt als bedeutend identifizierten
MaRnahmen werden sich weiterhin unter den bedeutenden finden, wohingegen die nachrangig klassi-
fizierten MaRnahmen auch weiterhin nachrangig verbleiben.

Die Bewertung stédtebaulicher Effekte ist im Prinzip groBmafstéblich, da das Verkehrsgeschehen

der gesamten Bundesrepublik und der Nachbarlénder abgebildet werden soll. Trotz dieser Gromaf-
stiblichkeit werden kleinrdumige Teilinformationen erhoben, die zum Gesamtverstédndnis beitragen. -
Bei der Wertung der Aussagen muss Folgendes beriicksichtigt werden:

« Die Kartendarstellungen sind ebenfalls groRmaRstablich. “a,

« Fur die Begutachtung der innerdrtlichen Effekte standen keine genauen Trassenlagen, sondern
nur ungefdhre Trassenbereiche zur Verfiigung, da die unmittelbaren Effekte der Trasse dort nicht
zu beurteilen waren; dies geschieht in der Umweltrisikoeinsschétzung.

« Bei den innerortlichen stadtebaulichen Effekten geht es nicht nur um Wohnen, sondern um die
gesamte Ortslage. Dabei gehen Aspekte der StrafRenraumnutzung, gestalterische Aspekte und die
Funktionen der StraBenrandbebauung mit ein.

« Die Bewertung der stadtebaulichen Effekte erfolgt netzorientiert. Dies ist insbesondere bei Orts-
umgehungsmafnahmen zu beachten, bei denen bestimmte Orte gezielt entlastet werden sollen.
OrtsumgehungsmaRnahmen bewirken neben gewiinschten Verkehrsverlagerungen mitunter auch
unerwiinschte Verkehrsverlagerungen. Die sich so einstellenden unerwiinschten Effekte kénnen

‘sowohl in den Zielorten als auch in Nachorten auftreten.

Liegen, wie im Fall der Projekte BY8802 und BY8803 lokale Verkehrssimulationen vor, kbnnen diese

nicht in das Verfahren der Bundesverkehrswegeplanung eingestellt werden, da hierdurch das Ge-
samtergebnis verfilscht wiirde, weil bei anderen Projekten dieser Planungsstand méglicherweise

noch nicht erreicht wurde. Aus hnlichen Griinden kdnnen z.B. auch Schritie zum Zuriickdréngen.des “™
Verkehrs aus einer Ortsdurchfahrt bei realisierter Umgehungsmafinahme nicht beriicksichtigt werden,

da entsprechende Detailinformationen ebenfalls nicht flichendeckend vorliegen. Es muss an allen =
Stellen mit dem gleichen Bewertungsmalistab herangegangen werden. Das Gesamtergebnis der ‘
Bundesverkehrswegeplanung wird dann am geringsten verfalscht.

3

1.4 Dossierblitter

Fiir jedes Projekt, das eine stadtebauliche Bedeutung besitzt (= 1 Bewertungspunkt), existiert ein
Dossierblatt mit qualitativen Erlduterungen. Es soll die Effekte einem gréfteren Personenkreis vermit-
teln. In den Erlduterungen wird zum einen die Punkteinstufung begriindet. Dariiber hinaus werden in
weiteren Abschnitten _

« die rdumliche Lage der erwogenen MalRnahme beschrieben und dargelegt, in welchen Raumkate-
gorien sich die betroffenen Streckenabschnitten befinden. und mit welchen Langenanteilen sie dort
auftreten.

e Aussagen zur 8rtlichen Situation gemacht, mit denen die Art der Orte beschrieben werden, durch
welche die betroffenen Streckenabschnitte fithren und wo als auch mit welchen Langenanteilen sie
dort verlaufen.

« die Konflikte beschrieben, die auftreten kénnen, wenn die Mallnahme nicht realisiert wird.
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1.5.2 ... von Aktivierbarkeiten

Bei der Aktivierbarkeit handelt es sich um eine 2 dimensionale Funktion, deren Funktionswerte zwi-
schen -1 und +1 liegen, und in die sowohl die Verkehrsstérke des Malinahmefalles als auch die des
Bezugsfalles eingeht. Die Ansprechbedingung fiir eine mogliche stédtebauliche Aktivierung ist auf
das Intervall [-0.25, +0,25] dieser Funktionswerte festgelegt worden.

Diese Schwellwerte haben aufwandstechnische Ursachen und einen eher willkiirlichen Charakter. Sie
sind Ergebnis eines Kompromisses zwischen Aufwand und der zu Verfiilgung stehenden Bearbei-
tungszeit im Rahmen der BVWP 2003. Werden die Schwellwerte zu gering gewéhit, sind weit mehr
Abschnitte zu untersuchen als dies im Rahmen der bisherigen Untersuchungen der Fall war. Insbe-

sondere sind diese Abschnitte zu bereisen und dabei ihr stédtebauliches Potential zu erheben (mit ca.

20 Merkmalen fir jeden Abschnitt). Zu hohe Schwellwerte haben dagegen ungiinstigen Einfluss auf
die Aussagegenauigkeit des Bewertungsverfahrens. Die konkreten Schwellwerte wurden daher im
Rahmen von Pre-Tests durch Sensitivitdtsanalysen auf die oben genannten Grenzen festgelegt.

Untersucht werden danach nur solche Strecken, deren Aktivierbarkeiten auflerhalb dieses Intervalls
liegt. Wenn die Aktivierbarkeit < -0,25 ist, kénnen sich im StraRenumfeld relevante Verschlechterun-
gen ergeben und wenn sie > +0,25 ist, bestehen relevante Umsetzungschancen fiir verbessernde
stadtebauliche Mafnahmen.

1.5.3 ... von Bewertungspunkten

Projekte, die mittels der fiir alle Projekte gleichen Bewertungsmatrix mindestens 3 Punkte bekommen
haben, werden in den Dossiers eingehender behandelt. Insbesondere werden zu wichtigen Teilab-
schnitten weitergehende Aussagen gemacht. Bei Projekten, die weniger als 3 Punkte erreicht haben,
sind nur Aussagen summenstatistischer Natur gemacht worden.

1.5.4 ... in Dossierbeschreibungen

Damit die Dossiers fliissiger zu lesen sind, wurden die Intensitaten von zu vermittelnden Gré3en wie
Stadtebauliches Potential oder Verkehrsstarke durch die Rangadjektive ,gering”, ,mittel”, ,hoch"” und
.Sehr hoch" verbalisiert. Die hinter diesen Verbalisierungen stehenden Klassengrenzen sind in der
folgenden Tabelle aufgefiihrt.

Stiidtebauli- aktivier- | Aktivier- DTVw- DTVw- verbleibende
Ranjgadjektive ches Potential | bares SP | barkeit Zunahme Abnahme DTVw-Menge
gering 7-11 3-5 <0,50 <1000 1000-5000 0-5000
mittel 11-16 5-7 0,50-0,75 | 1000-3000 | 5000-10000 5000-10000
hoch, signifikant 16-21 7-9 20,75 3000-5000 | 10000-15000 | 10000-15000
sehr hoch 221 29 25000 215000 215000

Abb. 1.3: Zuordnung der verbalen Rangadjektive im Dossiertext bei klassifizierten Gréen
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2 Projektdossiers

2.1 Ergebnis fiir Projekt BY8802 (Nord-West-Umfahrung Starnberg)

Das Projekt erreicht in der stadtebaulichen Bewertung 1 von maximal 5 Punkten. Es hat fir die Ent-
lastung von Ortsdurchfahrten eine geringe Bedeutung.

2.1.1 Begriindung

Der Wirkungsbereich' des Projektes besteht aus 137km Netzstreckenlange. Insgesamt 2,7km sind
davon innerértliche Streckenabschnitte, in deren Umfeld bei Realisierung der MaRnahme stadtebauli-
che Effekte auftreten werden. Dabei bestehen auf

¢ 1,4km Lénge (52%) geringe Handlungspotentiale, die auf niedrigem Niveau aktivierbar sind

* 0,7km Lénge (26%) hohe bis sehr hohe Handlungspotentiale, die in moderatem Ausmaf aktivier-
bar sind
* 0,3km Lénge (11%) mittelhohe Handlungspotentiale, die auf niedrigem Niveau aktivierbar sind
Die geringe bis moderate Aktivierung wird durch mittlere bis hohe verbleibende tagliche Verkehrs-
mengen bei Realisierung der MalRnahme verursacht. Zu Bewertungsabschlégen filhren dariiber hin-
aus Zunahmen der téglichen Verkehrsmenge, die auf 11% der oben genannten Lange auftreten wer-
den. Darunter befinden sich auch Abschnitte (11%), die mittlere bis hohe Handlungspotentiale auf-
weisen. In der Gesamtschau fiihrt dies zur oben genannten Bewertung.

2.1.2 Lage

Bei der erwogenen Malnahme handelt es sich um den Neubau eines nordwestlichen Umfahrungs-
rings um Starnberg iiber Hanfeld, Hadorf bis Maxhof. Der Abschnitt zwischen der St2070 und der B2
ist als St2563 (Stdtangente) bereits realisiert.

Die von der MaBnahme betroffenen innersrtlichen Streckenabschnitte befinden sich auf

¢ 2,7km L&nge (100%) in mittelzentralen Gemeinden verdichteter Kreise von Agglomerationsrau-
men.

2.1.3 Ortliche Situation

Die stadtebaulich wirksamen Streckenabschnitte verlaufen auf
¢ 0,7km L&nge (26%) durch stédtische Mittellagen

* 1,1km Lénge (41%) durch stédtische Randlagen

e 0,6km Lange (22%) durch Dorflagen.

! Der Wirkungsbereich eines Projektes ist die Menge derjenigen Strecken des Netzmodelis bei denen sich im Falle der Rea-
lislerung der Malnahme deren Verkehrsstérke um mehr als 10% betragsmaRig &ndert. Die Anderung bezleht sich dabei
auf den Bezugsfall, der die Verkehrssituation im Jahre 2015 in einem StraRennnetz ohne irgendwelche realisierten MaR-
nahmen beschreibt. Berlicksichtigt sind dabei auch Strecken, die nicht in unmittelbarer Néhe der Aus- oder Neubautrasse
liegen. In solchen Fallen handelt es sich in der Regel um groRraumigere Verlagerungseffekte, die bsi Realisierung der
Mafnahme auftreten werden und daher auch zu berlicksichtigen sind.
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Die von der MaBnahme betroffenen innerértlichen Streckenabschnitte befinden sich auf
o 4,0km Linge (56%) in mittelzentralen Gemeinden verdichteter Kreise von Agglomerationsraumen
« 3,1km L&nge (44%) in Gemeinden verdichteter Kreise von Agglomerationsrdumen.

2.2.3 Ortliche Situation

Die stidtebaulich wirksamen Streckenabschnitte verlaufen auf
0,6km L3nge (8%) durch mittelstédtische Kermlagen

0,9km Lénge (13%) durch stédtische Mittellagen

2,5km Lénge (35%) durch stédtische Randlagen

3,1km L3nge (44%) durch Dorflagen.

2.2.4 Konflikte

Ohne MaRnahmen sind hohe tégliche Verkehrsmengen auf einer Lénge von -~
o 0,6km in mittelstédtischen Kemlagen

o 1,0km in stidtischen Randlagen ~
e 0,3km in D&rfern

zu erwarten.

2.2.5 Entlastungseffekte

Die téglichen Verkehrsmengen werden auf einer Lange von insgesamt 4,7km abnehmen. Die Entlas-
tung ist dabei auf 0,6km stark, auf 3,4km mittel, auf 0,7km gering. In den entlasteten Streckenab-
schnitten verbleiben auf

« 1,0km tégliche Verkehrsmengen in mittlerer Hohe

« 3,7km tagliche Verkehrsmengen in vertréglicher Hohe, sodass dort der verbleibende Verkehr, auch
in Verbindung mit Umgestaltungsmafnahmen, mit Aufenthaltsfunktionen organisiert werden kann.

2.2.6 Belastungseffekte

Die taglichen Verkehrsmengen werden auf einer Lénge von insgesamt 2,4km ansteigen. Die Zunah-
me ist dabei auf 2,4km sehr hoch. Von diesen Strecken verlaufen 2,4km durch Dorfer.

Zusitzliche Belastungen werden dazu fithren, dass das Niveau der téglichen Verkehrsmengen sich =
auf 0,9km Lange hoch, auf 1,5km Lénge in mittlerer Hohe einstellen wird. Insbesondere verbleiben
auf einzelnen Abschnitten hthere Beeintrdchtigungen der

Stadtraumqualitat
Aufenthaltsqualitat
Durchl&ssigkeit
Klimaqualitat.















