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1 Ausgangssituation

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat dem Bayerischen In-
nenministerium am 29.03.2006 die Zustimmung erteilt, fir den Stdabschnitt der A 99
(Sudring) eine Machbarkeitsstudie einschlieBBlich der hierfir notwendigen verkehrswirt-
schaftlichen Untersuchungen zu erstellen. Im Trassenkorridor fiir den Stidabschnitt ist die
technische Machbarkeit méglicher Trassen sowie deren raumstrukturellen Effekte und
Auswirkungen auf die Umwelt ergebnisoffen zu untersuchen und zu bewerten. Die Offent-
lichkeit wurde vom damaligen Innenminister Dr. Beckstein am 02.05.2006 uber die ge-
plante Machbarkeitsstudie informiert.
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Abb. 1 Untersuchungsraum (Statusbericht Phase 1, Abb. 1)

In einer Verkehrsuntersuchung werden die verkehrlichen Auswirkungen verschiedener
Varianten des Sidabschnitts auf das lbrige StraRennetz geklart. In der ggst. Machbar-
keitsstudie werden im Wesentlichen denkbare Trassenkorridore aufgezeigt, die techni-
sche Realisierbarkeit verschiedener Varianten des Sudabschnitts untersucht und deren
okologischen, stadtebaulichen, infrastrukturellen und verkehrswirtschaftlichen Auswirkun-
gen (unter Beruicksichtigung des OPNV) dargestellt und bewertet und die Kosten der un-
tersuchten Trassenvarianten abgeschatzt.
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3.1

3.2

Aufgaben und Ziele der Machbarkeitsstudie

Ziel der Studie ist es, den Bedarf und die Realisierbarkeit eines Autobahnsiidabschnitts
(Verbindung A 96 - A 95 - A 995) fur Munchen zu klaren. Insbesondere werden neben
den verkehrlichen Auswirkungen auf den vorhandenen Autobahnring und das nachge-
ordnete StralRennetz auch die raumstrukturellen Auswirkungen des Autobahnsitidab-
schnitts sowohl in der Landeshauptstadt Minchen (LHM) als auch in den angrenzenden
Gebieten im Suden und Westen ergebnisoffen untersucht.

Die Machbarkeitsstudie erfolgt in flinf Phasen, die in den folgenden Abschnitten erlautert
werden.

Phase 1: Basisuntersuchung

e Phase 2: Variantenspektrum und Variantenauswabhl
e Phase 3: Variantenbeurteilung

e Phase 4: Variantenvergleich

e Phase 5: Planungsempfehlung

Phase 1: Basisuntersuchung
Aufgabe und Grundlagen

In der Phase 1 wird als Grundlage fir alle weiteren Schritte zunachst im Rahmen einer
Raumstruktur- und Raumempfindlichkeitsanalyse der Planungsraum erfasst und bewer-
tet.

Ziel der Raumstrukturanalyse ist die Prifung auf Vertraglichkeit mit bereits getroffenen
raumordnerischen Festlegungen auf der Ebene des Bundes, des Freistaates (LEP) sowie
des Regionalplanes.

Aufgabe der vereinfachten Umweltvertraglichkeitsstudie (VUVS) ist es, die Schutzgiter
des UVPG zu untersuchen und anschlieRend im Sinne einer Raumempfindlichkeitsanaly-
se zu priufen, ob im Untersuchungsraum so genannte ,relativ konfliktarme Korridore* aus
Sicht der Umweltbelange vorhanden sind.

Geologische und hydrogeologische Untersuchungen sollen Daten zusammen stellen, die
fur mogliche Tunnelabschnitte von Bedeutung sein kénnen.

Methodik
Die Analyse erfolgt in drei Schritten:

Schritt 1:  Erfassung
Erhebung, Darstellung und Analyse des Bestandes der Umweltgiter, der Nut-
zungen und der Entwicklungsziele des vorgegebenen Untersuchungsraums

M:\16360\01-SV\02-EB\Zusammenfassung\A 99-Sid_Zusammenfassung.doc Stand: 30.09.2010



A 99 Siidabschnitt - Machbarkeitsstudie Seite 3 von 19

Zusammenfassung

auf Ebene der Landes-, Regional- und Bauleitplanung. Auerdem ist das
Raumentwicklungspotenzial abzuschatzen.

Schritt 2: Bewertung
Aufbauend auf Schritt 1 ist der Untersuchungsraum im Hinblick auf die Funkti-
ons- und Leistungsféahigkeit der Schutzgiter des Umweltvertraglichkeitspri-
fungsgesetzes (UVPG) und hinsichtlich der raumplanerischen Zielsetzungen
und der kommunalen Entwicklungsabsichten zu bewerten.

Schritt 3:  Aufzeigen empfindlicher Bereiche

3.3

Aufbauend auf Schritt 2 sind Bereiche mit besonderer Empfindlichkeit gegen-
Uber einem StraRenbauvorhaben aufzuzeigen. Dabei sind strikt zu beachten-
de Bestimmungen nach den Umweltfachgesetzen zu berlcksichtigen. Es ist
auch bereits auf die grundsatzlichen Mdglichkeiten zur Konfliktminimierung
einzugehen. Die Darstellung soll sowohl fur die jeweiligen Schutzgiter als
auch fiir die Uberlagerung der Schutzgiter und die raumplanerischen Zielset-
zung und kommunalen Entwicklungsabsichten erfolgen.

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt in Karten im Maf3stab 1:25.000.

Ergebnisse

Wesentliches Ergebnis der Phase 1 ist die Untersuchung des Untersuchungsraums aus

umweltfachlicher Sicht, die Beurteilung der erhobenen Daten sowie die Abbildung der
Konfliktzonen in Raumwiderstandskarten (siehe Phase 1, Unterlage 1.7 und 1.8).

Abb. 2

Aggregierte Raumwiderstandskarte (Phase 1, Unterlage 1.8)
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4.1

4.2

Die vorliegenden Raumwiderstandskarten machen deutlich, dass innerhalb der grof3fla-
chigen Waldgebiete des Forstenrieder Parks und des Perlacher Forstes keine ,relativ
konfliktarmen Korridore" existieren, die eine lange oberirdische Trassenflihrung zulassen
wirden.

Neben den umweltfachlichen Untersuchungen erfolgt auch eine raumstrukturelle Einord-
nung und Bewertung des Untersuchungsraums. Diese kommt zu dem Ergebnis, dass
zahlreiche Widerspriiche zu Zielsetzungen und Grundsatze der Raumordnung und Lan-
desplanung erkennbar sind, die aber durch eine entsprechende Wahl der Trasse und die
Entwurfsgestaltung fiir den A 99 Suidabschnitt nicht von vornherein ein Ausschlusskriteri-
um fur diese Infrastrukturmaf3nahme darstellen.

Phase 2: Variantenspektrum und Variantenauswahl
Aufgabe und Grundlagen

Ziel der Phase 2 ist es, in einem stufenweisen Bewertungs- und Auswahlprozess geeig-
nete Trassenvarianten zu erarbeiten, die in der Phase 3 einer umfassenden Uberpriifung
unterzogen werden.

Grundlage fur die Entwicklung und die Auswahl bildet die in Phase 1 entwickelte Raum-
widerstandskarte (vgl. Abb. 2).

Methodik

In der Phase 1 Basisuntersuchung wird der Untersuchungsraum unter den einzelnen
fachspezifischen Aspekten erfasst, in seiner Bedeutung bewertet und in einer Raumwi-
derstandskarte abgebildet. Dies bildet die Grundlage fur das in der Phase 2 zu entwi-
ckelnde Variantenspektrum.

Nach Festlegung der Trassierungsgrundsatze erfolgt in einem iterativen Prozess die Er-
arbeitung von sich deutlich unterscheidenden Trassenvarianten innerhalb des Untersu-
chungsraums. Pro Trassenhauptvariante, die sich jeweils auf einen eigenen Untersu-
chungsteilkorridor erstreckt, sind mehrere Trassenuntervarianten (mit Gradienten und
Lage von Anschlussstellen als wesentliche Unterscheidungskriterien) mdéglich.

Zur Sicherstellung einer Anbindung der jeweiligen Trassenvarianten an den Bestand,
werden entsprechende Anbindungsmdglichkeiten untersucht sowie Knotenpunkte entwi-
ckelt und dargestellt.

Ebenso werden in Verbindung mit den Trassenvarianten erste Skizzen fir allenfalls not-
wendige Ingenieurbauwerke wie Bricken oder Tunnel entwickelt.

Die Bearbeitung der Phase 2 erfolgt in drei Schritten:
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4.3

Schritt 1:

Schritt 2:

Schritt 3:

In einem ersten Schritt werden auf Grundlage der in der Phase 1 erarbeiteten
Raumwiderstandskarten mdgliche Trassenvarianten entwickelt (maximales
Variantenspektrum).

Diese Trassenvarianten werden in einem zweiten Schritt bewertet und beur-
teilt und es wird eine Trassenvorauswahl vorgenommen. Ergebnis dieser
Trassenvorauswabhl ist ein reduziertes Variantenspektrum, fir welches eine
Verkehrsumlegung durchgefihrt wird.

Mit den Ergebnissen dieser Verkehrsumlegung wird in einem dritten Schritt
die Bewertung der Trassenvarianten vertieft. In einer abschlieBenden Tras-
senauswahl werden jene Varianten ausgewahlt, fir die in der Phase 3 die Pla-
nung vertieft und ein Nutzen-Kosten-Faktor ermittelt wird.

Das angewandte Auswahl- und Entscheidungsverfahren mit den jeweiligen Verfahrens-
schritten wird methodisch nachvollziehbar und umfassend dokumentiert.

Ergebnisse

Entsprechend den drei Bearbeitungsschritten erfolgt zuerst die Entwicklung eines maxi-
malen Variantenspektrums von 95 Varianten (siehe Abb. 3).

Abb. 3

Trassenspektrum mit 95 Varianten am Ende von Schritt 1
(Phase 2, Unterlage 1.3, Blatt 1)

Die Varianten verteilen sich auf vier Korridore (A, B, C und D) abhéngig von der Lage der
jeweiligen Anbindungsstelle an die A 95. Fir jeden Korridor (mit Ausnahme der Tunnelva-
riante im Korridor A) existieren mehrere Hauptvarianten und zugehdrige Untervarianten.
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Nach der erfolgten Trassenvorauswahl in Schritt 2 verbleiben 18 Varianten, fir welche
eine Verkehrsumlegung durchgefuhrt wird (Abb. 4).

Abb. 4 Trassenspektrum mit 18 Varianten am Ende von Schritt 2
(Phase 2, Unterlage 1.2, Blatt 1)

Nach Durchfihrung der Verkehrsumlegung bilden 8 Haupt- und 3 Untervarianten den

Rahmen fur weitere Untersuchungen in Phase 3 (Abb. 5) und stellen das Endergebnis
von Phase 2 dar.
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5.2

Abb. 5 Trassenspektrum mit 8 Haupt- und 3 Untervarianten am Ende von
Schritt 3 (Phase 2, Unterlage 1.1, Blatt 1)

Phase 3: Variantenbeurteilung
Aufgabe und Grundlagen

In Phase 3 werden die in Phase 2 ausgewahlten 8 Haupt- und 3 Untervarianten einer ver-
tieften verkehrswirtschaftlichen Bewertung unterzogen. Die Aussagen zur Umwelt und
Raumstruktur werden vertieft.

Ziel ist eine umfassende Datenbasis fur einen belastbaren Variantenvergleich, der in der
nachfolgenden Phase 4 durchgefihrt wird.

Methodik

Fur die in Phase 2 ausgewahlten 8 Haupt- und 3 Untervarianten erfolgt zu Beginn der
Phase 3 eine technische Planung auf Grundlage der in Phase 2 festgelegten Trassie-
rungsgrundsatze. Die technische Planung bildet die Basis fir die Beurteilung der einzel-
nen Varianten in den Fachgebieten Umwelt, Raumstruktur und Verkehrswirtschaft und
ermdglicht unter anderem Aussagen zu folgenden Fragen:

¢ Durchfahrungslangen und Einflussbreiten im Bereich von Schutzgitern

¢ Anzahl und Gestaltungsmdglichkeiten von Ingenieurbauwerken (Tunnel und Bri-
cken)
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e Auswirkungen von Ingenieurbauwerken auf einzelne Schutzgiiter sowie die Kos-
ten (z.B. Tunnel in offener Bauweise oder bergmannisch, Méglichkeiten einer
oberirdischen Querung des Isartals etc.)

e Lage und grobe Ausgestaltung von Anschlussstellen (Knoten aus Phase 2)
e Massenbewegungen (Erdaushub, Erdauftrag)
e Investitions- und Betriebskosten

Umwelt

Fur die Beurteilung aus umweltfachlicher Sicht wird eine Untersuchung im Sinne einer
Lvereinfachten Umweltvertraglichkeitsstudie” (vUVS) im MaR3stab 1:25.000 erstellt.

Die vUVS zur Machbarkeitsstudie ersetzt nicht eine UVS im Rahmen eines Raumord-
nungsverfahrens und eines Linienbestimmungsverfahrens, sondern dient der Entschei-
dungsvorbereitung fur die weitere vertiefende Planung. Eine nachfolgende UVS kann je-
doch in Fortfihrung und aufbauend auf den Ergebnissen der Machbarkeitsstudie erstellt
werden, so dass insoweit fir die UVS zukuinftig lediglich eine Vertiefung, Konkretisierung
und ggf. Aktualisierung der Ergebnisse erarbeitet werden muss. Die Anwendung eines
Geographischen Informationssystems (GIS) ermdglicht u. a. die kartographische Nach-
nutzung.

Raumstruktur

Die im Projektbericht der Phase 1 dokumentierten, relevanten Ziele und Grundsétze, bil-
den nun bei der Reihung der einzelnen Trassenvarianten sowie bei der Entwicklung wei-
terer notwendiger Indikatoren die Beurteilungsgrundlage. Da zur Rangfolgenbildung der
Trassenvarianten lediglich die Varianten mit dem geringsten Raumwiderstand identifiziert
werden sollen, aber noch keine absolute Vertraglichkeitsprifung mit den Zielen der
Raumordnung und Landesplanung vorgenommen wird, werden zunéchst nur diejenigen
Zielsetzungen betrachtet, deren Beurteilung durch die Anlage der Trasse unterschiedlich
ausfallen kann, also in Phase 1 als ,beeinflussbar’ spezifiziert wurden.

Fur alle fur die Bildung der Rangliste relevanten Zielsetzungen wurden geeignete Indika-
toren bestimmt, die fur jeden Korridor getrennt mit Hilfe von geographischen Informati-
onssystemen bzw. mit den von weiteren Fachbereichen gelieferten technischen Parame-
tern, Streckenbelastungsdaten sowie Reisezeiten im belasteten Netz, erhoben werden.
Da es sich in der Projektphase 3 nun um eine korridoriibergreifende Beurteilung handelt,
wurde das Indikatorenset aus Phase 2 weiterentwickelt. Da sich mehrere Kriterien in den
unterschiedlichen Instrumenten der Raumordnung Uberschneiden, wurden diese zu fol-
genden Ubergeordneten Indikatoren geclustert:

e Naturhaushalt

e Siedlungsstruktur
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53

e Verkehrliche Effekte
e Raumnutzungskonflikte
Verkehrswirtschaft

Auf Grundlage der technischen Planung mit Lage- und Héhenplénen, Querprofilen sowie
Planen zu Ingenieurbauwerken wie Brucken und Tunnel fir jede der verbleibenden Vari-
anten erfolgt eine Kostenschatzung der Investitions- und Betriebskosten.

Die Untersuchung erfolgt auf der Grundlage des gesamtwirtschaftlichen Bewertungsver-
fahrens zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2003 (BVWP 2003), das sich der
Methode der Nutzen-Kosten-Analyse bedient. Im Ergebnis der verkehrswirtschaftlichen
Bewertung wird zu jeder Variante ein Nutzen-Kosten-Faktor ermittelt.

Ergebnisse
Technische Planung

Die Darstellung der technischen Planung erfolgt fir jede der verbliebenen Varianten in
Form von

e Lageplanen, M = 1:10.000 (Phase 3, Unterlage 1)
e Hohenplanen, M = 1:10.000/1.000 (Phase 3, Unterlage 1)
e Querprofilen, M = 1:200 (Phase 3, Unterlage 1)

e Briickenplanen (Phase 3, Unterlage 2)

e Tunnelplanen (Phase 3, Unterlage 3)

Abb. 6 Bsp.: Lageplan Variante A1 — Ost (Phase 3, Unterlage 1.1, Blatt 2)
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Abb. 7 Bsp.: H6henplan (Tunnel) Variante Al (Phase 3, Unterlage 1.1, Blatt 3)
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Abb. 8 Bsp.: Querprofile Variante B1 (Phase 3, Unterlage 1.2, Blatt 5)
Umwelt

Die Darstellung der Ergebnisse aus der Umweltbetrachtung erfolgt in Form von farbigen
Banderdarstellungen nach Schutzgiitern differenziert im MaRstab 1:25.000. Die Bander
erlauben eine lagemafige Verortung der Konflikte und sind in der Karte mit einem Kurz-
text erlautert. Dargestellt werden Konflikte mit Schutzgutauspragungen welche sehr hohe
oder aulerst hohe Raumwiderstéande verursachen. Die jeweiligen Varianten sind mit ih-
ren Konfliktschwerpunkten auf diese Weise in der Unterlage 6 dargestellt.
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Abb. 9 Bsp.: Konfliktschwerpunktkarte Variante B2
(Phase 3, Unterlage 6.1, Blatt 3)

Raumstruktur

Die Beurteilung der Varianten aus raumstruktureller Sicht erfolgt iber Range in einer Mat-
rix (siehe Abb. 10).

Al |Hm.M‘ Blo. A5 | B20. AS |C1m. AS| Clo. A5 | C20. AS |CB m. AS|D1m. AS|D1o. AS | D3 0. AS
| UNaturhaushalt |Fléid'ﬂrlmr:st.m 1 3 2 4 3 5 10 11 7] )
|2 Bannwald 1 3 2] 5i & Ll 10| 11| Ell 7 k|
|3 | Griznzige 1 3 2 L 7 5| El 11 1 & &
|4 Landschaft] Varbehalsgebiet 1 2] 2| 2 2 2 7] 10} k) 3| 11

5 5L MME 4 B 43)
| Siediungsstruktur Stadtebauliche Effekte &) 3 L 2] L 7| 5 1 o 10) 11]
7] Erreichbarkeitseffekte Untersuchungsraum 1] = 5| 104 = Ll B 11 B.l 3 1]
L] Zersieclungsrisiko Anschlussstellen 1 8 1 1 & 1 1 11 lﬂ 1 1
|5 1 2 2] 4 5 5i 10 11 7| 7 |
__g 1 1 1 1] 1 1 7 & 8 8 11
1 1 1 1 1 1 1 1] 1 1
ﬁ |suUMME 1]
Verkehriche Effelte Entlastunpseffekte Mittl. Ring ! 2 3 1 H 7 £ 4 El 10} 11]
Erreichbarkeitseffekte iberregional 2 10) 1 k| ) 3 3] 1 3 7 7
[2nb gAG5 11 1 1| 1 1 1 1 1 1 1 1
[Routentuhmng &) 7| 7] 3 1 1 7 11 4 4 1
[SLUMME 27 ﬂ ﬂ 14 1 17 17
17| Roumnutzungskonfilite  |Vorranggebiete 1 & B ) 2 B &) 1 1 1 1
Siedlungsnihe 1 2 2 4 5 5i 10 11| 7i 7 k
Lancwirtschaft 6 1 1 1 1 1 10| 7| 8 8 11
Landschaftl. Varbeh 1 A 2] 3 7| 5| El 11 104 & &
Talguerungen 1 1 1 1 1 1 7] 10) 7 7]
5L MME
52 56| 55 63 a3 65 127| 152/ 1291 109/ 147
1 5 2] [ 4 8 11 7

Abb. 10 Beurteilung aus raumstruktureller Sicht
(Statusbericht Phase 3, Tab. 59)
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6.1

Verkehrswirtschaft

Im Bereich Verkehrswirtschaft wurden zum einen mittels Annuitatenmethode der Investi-
tionsaufwand in Mio €/a (Kosten) und zum anderen der Projektnutzen im betroffenen
Stral3ennetz in Mio €/a (Nutzen) ermittelt. Daraus resultiert fir jede Variante ein Nutzen-
Kosten-Faktor.

Gesamtergebnis

Das Ergebnis — getrennt nach Kosten, Nutzen, Umwelt und Raumstruktur — zeigt die
nachfolgende Abbildung (Abb. 11):

100% B Kosten W Nutzen @ Umwelt O Raumstruktur

90% - -

80% - -

70% -

60% -

50% -

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -

=

A1 B1oA B1mA B2oA C1oA C1imA C20A C8mA D1oA D1mA D3oA

Abb. 11 Bewertungsergebnis getrennt nach Kosten, Nutzen, Umwelt und
Raumstruktur (Statusbericht Phase 3, Abb. 19)

Phase 4: Variantenvergleich

Aufgabe und Grundlagen

Auf Basis der Auswertungen in der Phase 3 erfolgt in Phase 4 ein Variantenvergleich der
verbliebenen 8 Haupt- und 3 Untervarianten mit dem Ziel einer Reihung der Varianten.

Wie Abb. 11 zeigt, ist bei den Varianten D10oA, D1ImA und D30A der Nutzen geringer
(D1oA) bzw. nur marginal héher (D1mA, D30A) als die Kosten, was zu einem Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von unter bzw. nur knapp tber 1 fihrt.
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6.2

Da diese Varianten zudem hinsichtlich Umwelt und Raumstruktur die hinteren Rénge be-
legen, werden diese noch vor Durchfihrung der Variantenvergleiche ausgeschieden.

Methodik

Um einen nachvollziehbaren Vergleich der Varianten durchfiihren zu kénnen, wurden in
einem aus 136 Einzelkriterien bestehenden Kriterienkatalog die Ergebnisse aus der Vari-
antenbeurteilung (Phase 3) zusammengefasst. Der Kriterienkatalog gliedert sich dabei in
die 5 Gruppen

e Planung/ Trassierung
e Verkehrsentwicklung
e Verkehrswirtschaft

e Umwelt

Raumstruktur

Den Kriterienkatalog mit den jeweiligen Beurteilungen enthalt Unterlage 1 der Phase 4.

Im Rahmen des Variantenvergleichs werden die fir und gegen die jeweilige Variante
sprechenden Belange herausgearbeitet und formuliert. Diese Erkenntnisse dienen der
Beantwortung der Fragen,

a) ob das Vorhaben den angestrebten Zweck erfillt und
b) welche Auswirkungen fiir bzw. gegen eine Variante sprechen.

Hinsichtlich Punkt a) ist zu tberprifen, ob bzw. inwieweit die mit dem Vorhaben verfolg-
ten Ziele erfullt werden. Der Grad der Zielerflllung hat maRgebenden Einfluss auf die
Abwagungsentscheidung.

Die wesentlichen Ziele des A 99-Siidabschnittes sind:
e SchlieRen des A 99 — Autobahnringes um Minchen
e Verknlpfung aller auf Miinchen zulaufenden Autobahnen

e Optimale Verteilung der sternférmig auf Minchen zulaufenden Durchgangsver-
kehre

e Entlastung des Mittleren Rings in Miinchen
e Entlastung des Nordost- und Ostabschnittes der A 99 (A 9 bis A 8 Ost)

Die Beantwortung von Punkt b) erfordert eine Abwagung der folgenden zum Teil gegen-
sétzlichen Kriterien:
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6.3

e Grad der Zielerfillung

e Planungs- bzw. Trassierungstechnische Besonderheiten
e verkehrliche Auswirkungen

e Nutzen und Kosten

¢ Nutzen-Kosten-Verhaltnis

e Umweltauswirkungen (Restriktionen)

e raumstrukturelle Auswirkungen bzw. Risiken

e zur Verfigung stehende Alternativen

Fur die Variantenvergleiche werden die Varianten hinsichtlich ihrer — erwiinschten und
unerwinschten — technischen, verkehrlichen, wirtschaftlichen, umweltfachlichen und
raumstrukturellen Auswirkungen untersucht. Zusatzlich werden die Eingriffe in die
Schutzguter gem. UVPG untersucht und es wird unter den verschiedenen Losungsmog-
lichkeiten (Varianten) nach der relativ vorteilhaftesten Lésung gesucht.

Die Variantenvergleiche erfolgen als paarweise Vergleiche, in welchen jede Variante mit
allen anderen paarweise verglichen wird und im Rahmen einer Abwégung die jeweils vor-
teilhaftere Variante erarbeitet wird.

Die Abwégung erfolgt nach einem formalisierten Abwagungs- und Rangordnungsverfah-
ren gem. FGSV-Arbeitspapier Nr. 58 (Ausgabe 2002) der Forschungsgesellschaft fir
StrafBen- und Verkehrswesen e.V., KdIn. Dabei wird jede der verbliebenen Planungsvari-
anten jeweils mit den restlichen Planungsvarianten verglichen.

Fur jedes Variantenpaar wird in einer Entscheidungstabelle die Frage beantwortet: ,ist
Variante V1 der Variante V2 vorzuziehen?“. Je Beurteilungskriterium wird abgewogen, ob
fir V1 gegeniber V2 ein relativer Vorteil (V), ein relativer Nachteil (N) oder ein Gleich-
stand (G) vorliegt. Es ist jeweils zu entscheiden und abzuwégen, ob das Bundel aller Vor-
teile das Bundel aller Nachteile Gberwiegt oder nicht. Fir die Gesamtabwagung ist jedoch
nicht die Anzahl der Vorteile oder Nachteile allein entscheidend.

Nach den paarweisen Vergleichen wurde ein Sensitivitdtsanalyse durchgefiihrt, welche
eine Einschéatzung der Stabilitdt des Endergebnisses je nach Gewichtung einzelner Krite-
rien ermdglicht.

Ergebnisse

Das Ergebnis der Phase 4 ist eine Reihung der 8 verbliebenen Varianten (seihe Abb. 12
sowie Tab. 1) beginnend mit der relativ vorteilhaftesten Losung.
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Abb. 12 Variantenspektrum fiir die Phase 4, ausgeschiedene Varianten gelb
(Statusbericht Phase 4, Abb. 2)

Al K1 - K11 mit Ausbau Stadttunnel 1

hne A
ohne AS Tunnel Planegg 2

B1 K2 K8 KS Tunnel Geiselgasteig

mit AS M 4 3
B2 K2 K8 K12 ohne AS Tunnel Planegg 4
Tunnel Pullach
ohne AS 5
SRR Tunnel Grimaat
mit AS M 4 6

Tunnel Planegg
Cc2 K2 K9 K12 ohne AS Talbriicke Ottertal 7
Talbriicke Grinwald

Talbriicke Grubmiihl
Talbriicke Ottertal 8
Talbriicke Griinwald

mit AS M 4, B 11,

(o1} K2 | K9 | K12 | Vg 2072 M 11

Tab. 1 Trassenvarianten fur die Phase 4 (Statusbericht Phase 4, Tab. 1)
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Jede der acht verbliebenen Planungsvarianten wurde entsprechend der zuvor beschrie-
benen Methodik nun mit den jeweils sieben anderen Planungsvarianten verglichen. Dies
ergibt mit n = 8 Varianten n x (n-1)/2 = 28 paarweise Vergleiche (Entscheidungsfélle).

Am Ende der paarweisen Vergleiche steht folgende eindeutige Reihung:

Rang Variante

1 Blo

2 B1lm

3 B2o0

4 Clo

5 Clm

6 Al

7 C2o

8 C8m

Tab. 2 Reihung der Varianten (Statusbericht Phase 4, Tab. 2)

7 Phase 5: Planungsempfehlung
7.1 Aufgabe und Grundlagen

Die Machbarkeitsstudie schliet nach dem Ergebnis des Vergleiches aus Phase 4 mit ei-
ner Empfehlung, ob bzw. auf welcher(n) Trasse(n) das Vorhaben unter raumstrukturellen,
wirtschaftlichen, verkehrsékonomischen sowie umwelt- und straenbaufachlichen Aspek-
ten sinnvoll, vertretbar und durchsetzbar ist.

7.2 Methodik

Auf Basis der bisherigen Untersuchungen und Ergebnisse erfolgen in der Phase 5 eine
e Zusammenfassende Bewertung, die
e Uberpriufung der generellen Machbarkeit sowie
e Aussagen zum Nutzen

eines A 99-Ringschlusses.
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7.3

Ergebnisse

Die Varianten C20 und C8m weisen zwar gegeniber den anderen Varianten ein deutlich
besseres Nutzen-Kosten-Verhdltnis auf, besitzen jedoch in Folge der oberirdischen Que-
rungen von Wirm- bzw. Isartal erhebliche zulassungshemmende Restriktionen, so dass
diese beiden Varianten nicht zur Weiterverfolgung empfohlen werden. Diese Empfehlung
erfolgt auch auf Grund der Tatsache, dass Varianten mdglich sind, die diese Eingriffe
vermeiden und einen Nutzen-Kosten-Faktor von nahezu 2 besitzen und somit volkswirt-
schaftlich vertretbar sind.

Die Variante Al ist hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirksamkeit vergleichbar mit den Vari-
anten B1o und B1m, besitzt jedoch den entscheidenden Nachteil, dass die A 95 nicht an
den Autobahnring angeschlossen wird und damit ein wesentliches Ziel des A 99-
Ringschlusses nicht erfillt ist. Aus diesem Grund wird empfohlen, die Variante Al nicht
weiter zu verfolgen.

Die Varianten C1o und C1m sind hinsichtlich ihrer Endpunkte — Anbindung an A 96 und
A 995 — sowie der Querungen von Wirm- und Isartal identisch mit der Variante B20. Die
langere Linie zwischen Wirm- und Isartal bringt fuir die Varianten C1o und C1m Nachteile
hinsichtlich Verkehr, Kosten und Eingriffe in die Umwelt mit sich. Somit wird empfohlen,
die Varianten C1o und C1m nicht weiter zu verfolgen.

Fir die weitere Betrachtung verbleiben somit die beiden Varianten B1 (mit und ohne An-
schlussstelle) sowie B2. Die nachfolgenden Tabellen enthalten eine Gegenuberstellung
allgemeiner Daten (Tab. 3) sowie der verkehrlichen Auswirkungen (Tab. 4) der beiden
Varianten.

Allgemeine Daten Bl B2
Gesamtinvestitionskosten [€] 1,2 Mrd. 1,2 Mrd.
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 1i?§10r?1?teAAéS 1,96 ohne AS
Trassenlange Neubau [km] 18,024 21,974
Trassenlange im Bestand [km] 7,560 4,000
Trassenlange Gesamt [km] 25,584 25,974
Anzahl Tunnel [Stk] 2 2
Gesamtlange Tunnel [km] (5,71%273?,960) (5,07%233?,960)
Anbindung an die A 95 [-] Ja Ja
Anschlussstelle M4 [-] moglich maglich
Tab. 3 Allgemeine Daten zu den verbleibenden Varianten B1 und B2.
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Verkehrsentwicklung [Kfz/Tag]

B1 B2

DTV-Prognose fur das Jahr 2025

Entlastung A 99 Nordosttell 10.000 10.000
Entlastung A 99 Ostteil 8.000 8.000
Entlastung A 96 bei Grafelfing 20.000 19.000

. . 17.000 ohne AS

Entlastung Mittlerer Ring 18.000 mit AS 17.000
Belastung A 99 West 20.000 20.000

zwischen A 96 und A 8 West

Belastung A 99 Siidabschnitt (neu) 65.000 ohne AS
zwischen A 96 — A 95 70.000 mit AS

Belastung A 99 Siidabschnitt (neu)
zwischen A 95 — A 995

66.000 ohne AS

50.000 52.000

Tab. 4 Verkehrliche Auswirkungen falls die jeweilige Variante (B1 oder B2) realisiert
werden wirde

Die Vor- und Nachteile der Varianten B1o, B1m und B20 untereinander sind im Ergebnis
der Studie nicht hinreichend, um einer der Varianten eindeutig den Vorzug zu geben.
Somit wird empfohlen, im weiteren Planungsverlauf/ bei den weiteren Planungsschritten
die v. g. Varianten weiter zu verfolgen (siehe Abb. 13).

Ein eindeutiges Ergebnis ergibt sich bezlglich der Linienfihrung im Sidwestabschnitt.
Offen bleibt hier die Frage, ob die Kreisstrale M 4 an den A 99-Ring anzuschlieRen ist.
Aus raumstruktureller Sicht ist diese Anschlussstelle abzulehnen, da der Untersuchungs-
raum keine Defizite hinsichtlich der ErschlieBung aufweist sondern im Gegenteil die Ge-
fahr unkalkulierbarer Risiken (Zersiedelung, Waldverlust, Induzierter Verkehr etc.) be-
steht. Aus verkehrlicher Sicht ist die Anschlussstelle positiv zu bewerten. Hierzu sind die
Vor- und Nachteile einer Autobahnanschlussstelle im Detail zu untersuchen und abzuwa-
gen.

Hinsichtlich der Anbindung des Sudwestabschnittes an die A 995 lasst sich im Rahmen
der Studie nicht hinreichend begriinden, ob eine Anbindung im Knoten K5 oder im verleg-
ten Knoten K12 zu bevorzugen ist. Aus umweltfachlicher Sicht ist der Knoten K12 abzu-
lehnen, da dieser mit erheblichen Eingriffen im Perlacher Forst und damit erheblichen zu-
lassungshemmenden Restriktionen verbunden ist. Aus verkehrlicher Sucht ist der Knoten
K12 dem Knoten K5 vorzuziehen. Hierzu sind die verkehrlichen, umweltfachlichen und
raumstrukturellen Auswirkungen einer Verlegung der A 995 im Bereich Taufkirchen ver-
tieft zu untersuchen und abzuwagen.
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7.4
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Abb. 13 Planungsempfehlung: Varianten B1 und B2
(Statusbericht Phase 5, Abb. 8)

Fazit

Unbestritten stellt der A 99-Slidabschnitt einen erheblichen Eingriff in Natur und Land-
schaft dar. Die unterirdischen Querungen von Wirm- und Isartal im Tunnel leisten einen
wesentlichen Beitrag zur Vermeidung und Minderung. Im Rahmen der weiteren Pla-
nungsschritte sind durch umfangreiche Vermeidungs-, Minderungs- und Ausgleichsmalf3-
nahmen die verbleibenden Eingriffe zu minimieren.

MaRgebend fir nachteilige raumstrukturelle Wirkungen sind die Anschlussstellen an das
untergeordnete StralRennetz. Diese sind zu vermeiden.

Die Entlastungswirkungen fir den A 99-Nord- und —Ostabschnitt, den Mittleren Ring und
die sonstigen Hauptverkehrsstraf3en fiihren zu einer Stabilisierung des Verkehrsnetzes in
und um Miinchen und zur Reduzierung von Uberlastungen in Spitzenzeiten.

Im Ergebnis der Verkehrswirtschaftlichen Bewertung belegt das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis von rd. 2, dass die Gesamtwirtschaftlichkeit der MaRnahme gegeben ist.

Der Luckenschluss des Autobahnrings ist verkehrlich und verkehrswirtschaftlich sinnvoll
und bei Beriicksichtigung der MaZnahmen zur Vermeidung und Minderung von Eingriffen
grundsatzlich realisierbar.
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