





Phase 4. Paarweiser Vergleich

Lfd. Paamveiser Vargleich
N Wariante / Kriterium Einhait Basiswart Al Elo AUEI |
) (2 (3] 4 (5) (B) [El i14)
PLANUNG / TRASSIERUNG
1 [Trassanl&nge - Neubau krm - 16,000 15,024 - - fehlande Anbindung der A 95 bei A1
2[Trassanlénge - Bestand km - 12,785 7,560 N - langer Tunnel bei A1 stellt erhShte Anforderungen an Sicherheitskornzept
3 |Trassanldnge - Gesamt (Neubau + Bestand): AD M- Sidwast bis AK Mi-Sid krm - 28,785) 25,584 N - kirzera Tunnel haben héhare Akzeptanz in der Bavdlkerung ("Tunnelangst™)
4|Rickbau Eestand km - 0,000 0,000 G - bei A1 korzentrierter Schadstoffausstofi durch Tunnelabluft innerhalb von
S[Arzahl Talbricken Stk - 0 0 - Siediurgsberaichan
&|Gesamtldnge Talbricken km - 0,000 0,000 G
7 |Anzahl Tunnsl Stk - 1 2 -
8|Gesamtidnge Tunnel km - 9,800 9,670 G
9 |Maximale Tunnellinge krm - 9,900 5710 N
10 | Grunderwe ha - 6,0 1629 W
11 [Klainstar Kurv enradius m 900 1.500 900 G
12| Kurvigksait gon'km - 10,77 15,00 W
13 |GréBte Langsneigung im Tunnel % 2,50 4.00 2,50 N
14|Ubamwundene Hihanmeter (Steigung + Gefilla) m - 154 278 W
15|Massanlberschuss 1.000 m? - 3.806 5.044 W
1&|Deponievolumean 1.000 m? - 2.952 1.932 N
17 [Anzahl geplanter Anschlussstellan - Neubau Stk - 0 0 G
18|Anbindung an die A 95 Ja/Nein Nain Nein Ja N
VERKEHRSENTWICKLUNG - DTV (Prognosejahr 2025)

A 99 Sid

1.000 Kfz/Tag

20 |Ba-/Enflastung A 96 auf Héhe Germaring 1.000 Kfz/ Tag 93 2
Be-/Enfastung A 96 auf Héhe Grifelfing 1.000 Kfz/Tag
Be-/Enfastung A 96 auf Héha Laim 1.000 Kfz/Tag

- héhere Werkehrsbelastung auf dem nauen A 99 Sidabschnitt (DTV) bei Blo

- Be-/Entlasturg Mittlerar Ring gleichwertig

- Be-/Entlastung A 99 Nordost und Ost leichte Nachteile bai A1

- bei Al starke Zunahme der Verkehrsbelastung auf dar A 96 ab AD Minchen Sod-West
stadteinwarts auf Hohe Grafelfing (s. fd. Nr. 21)



Phase 4. Paarweiser Vergleich

Lfd. - S et ] Paarweiser Vargleich
N Wariante / Kriterium Einhait Basiswart Al Elo AUEI | RETERGGE
(1) (2] (3] (4] (5] ® [ (i3 | (14)
PLANUNG / TRASSIERUNG
1 [Trassanl&nge - Neubau krm - 16,000 15,024 - - fehlande Anbindung der A 95 bei A1
2[Trassanlénge - Bestand km - 12,785 7,560 N - langer Tunnel bei A1 stellt erhShte Anforderungen an Sicherheitskornzept
3 |Trassanldnge - Gesamt (Neubau + Bestand): AD M- Sidwast bis AK Mi-Sid krm - 28,785) 25,584 N - kirzera Tunnel haben héhare Akzeptanz in der Bavdlkerung ("Tunnelangst™)
4|Rickbau Eestand km - 0,000 0,000 G - bei A1 korzentrierter Schadstoffausstofi durch Tunnelabluft innerhalb von
S[Arzahl Talbricken Stk - 0 0 - Siediurgsberaichan
&|Gesamtldnge Talbricken km - 0,000 0,000 G
7 |Anzahl Tunnsl Stk - 1 2 -
8|Gesamtidnge Tunnel km - 9,800 9,670 G
9 |Maximale Tunnellinge krm - 9,900 5710 N
10Grunderwearb ha - 36,0 1629 W
11 [Klainstar Kurv enradius m 900 1.500 900 G
12|Kurvigkeit gon/km - 10,77 15,00 v
13 |GréBte Langsneigung im Tunnel % 2,50 4.00 2,50 N
14|Ubamwundene Hihanmeter (Steigung + Gefilla) m - 154 278 W
15|Massanlberschuss 1.000 m? - 3.806 5.044 W
1&|Deponievolumean 1.000 m? - 2.952 1.932 N
17 [Anzahl geplanter Anschlussstellan - Neubau Stk - 0 0 G
18|Anbindung an die A 95 Ja/Nein Nain Nein Ja N
VERKEHRSENTWICKLUNG - DTV (Prognosejahr 2025)
19 [A 99 Sid 1.000 Kiz'Tag - 45 58 N héhera Werkehrsbelastung auf dem nauen A 99 Sidabschnitt (DTV) bei Blo
20 |Ba-/Enflastung A 96 auf Héhe Germaring 1.000 Kfz/ Tag 93 2 & v Be-/Entlastung Mittlerar Ring gleichwertig
21|Be-/Enflastung A 96 auf Héhe Grifelfing 1.000 Kfz' Tag 111 20 -20 N Be-/Entlastung A 99 Nordost und Ost leichte Nachteile bei Al
22|Be-/Entlastung A 96 auf Héha Laim 1.000 Kfz/Tag 120 -9 -10 N bei Al starke Zunahme der Verkehrsbalastung auf dar A 96 ab AD Minchen Sod-West
23 |Be-/Enflastung A 95 ndrdlich A 99 Sid und sidlich AS St 2344 (auBer A1) 1.000 Kfz/ Tag 77 4] 0 G adteimwarts auf Héhe Grafaliing (s. ffid. Mr. 21)
24|Ba-/ Emi"usu_lng A G5 sudllch A 99 Sid urd nordl|ch Dralack Stambarg 1.000 Kfz/ Tag 7 0 5] W
. '
héhere Verkehrsbelastung auf dem neuen A 99 Siidabschnitt (DTV) bei B1o
Be-/Entlastung Mittlerer Ring gleichwertig
Be-/Entlastung A 99 Nordost und Ost leichte Nachteile bei A1
bei A1 starke Zunahme der Verkehrsbelastung auf der A 96 ab AD Munchen Std-West
stadteinwarts auf Héhe Grafelfing (s. lfd. Nr. 21)
! d ag o-9 il
42|Be-/Entlastung St2349 1. 000 Kfz Tag 2-9 0 -1 N
42 |Be-/Entlastung M H 1.000 Kfz/Tag 12-2 0 -2 N
44 B Fnf llatal 4 oot Ta g L




Phase 4. Paarweiser Vergleich

RAUMSTRUKTUR

andare im Hinblick
an die A 95 nicht

# Entscheidung/Begrindung:
- fehlende Anbindung an die A 95 bei A1

=8- héhere Verkehrsbelastung auf dem neuen A 99 Siidabschnitt (DTV) bei B1o

8- geringfugig héherer Nutzen und héheres NKV bei B1o

«¥- A1 aus Umweltsicht giinstiger als B10; beim Schutzgut Mensch liegen die Vorteile bei B1m;
Flachenverbrauch und Wald-Durchfahrungslange sprechen fiir A1
- A1 weist zwar etwas geringere raumstrukturelle Konflikte auf (insbesondere im Hinblick Flachenkonsum

f#im siedlungsnahen Bereich), leistet aber die Anbindung an die A 95 nicht (deutlich geringere

Fahrzeitersparnis zu Gateways)

=QFazit:
Da A1 ein wesentliches Ziel - namlich die Anbindung der A 95 - nicht erfullt, liegt Bio vor A1.

" Einheit: Summierte Reisezeitdiff. von sieben Standorten im Untersuchungsraum zu den Gateways MO-Hef und Mi-Flughafen Entscheidung/Begriindung:

2 Einhait: Anzahl Anschlussstallan - fehlende Anbindung an die A 95 bei Al

¥ Einheit: gewichtete Durchiahrungslénge siedlungsnaher Riume - hihere Verkehrsbelastung auf dem neuan A 99 Sidabschnitt (DTV) bei Blo

- geringfligig héherer Mutzen und héheres NEV bei Blo

- Al aus Umweltsicht ginstiger als B1o; beim Schutzgut Mensch liegen die Vorteile bei B1m;
Flécherverbrauch und Wald-Durchfahrungslang e sprechen fir A1

4 Einheit: Arzahl durchfahrener Rodungsinseln

¥ Einhait: Arzahl durchfahraner Trenngninareals

P . ] o - . )
Einheit: Summierte Reisezeitdifferenzen dber alle tangentialen Verkehrsbeziehungen - Al weist zwar etwas geringere raumstrukturalle Konflikie auf (insbesonders im Hinblick Flachenkonsum

7 Dargestalltist cler nach Abschiuss der Phase 2 zugeordnete Rang (11 Varianten) im sisdlungsnahan Bareich), laistet abar dis Anbindung an die A 85 nicht ideutlich geringers
® Einheit: Durchfahrungslange landwirtschaftlicher Flachen Fahrzeitersparnis zu Gateways)

Fazit:
Da Al ein wesenfliches Ziel - ndmlich die Anbindung der A 95 - nicht erfillt, liegt B1o vor A1,

[ Galba Hinterlagung: Kriterium bazieht sich auf wesantlicha Ziela des A 99 Ringschlussas

Legende:
V = Vorteil der erstgenannten Variante gegeniiber der zweitgenannten
N = Machteil der erstgenannten Variante gegeniiber der zweitgenannten
G = Beide Vari 1 kéinnen als gleichwertig eingestuft werden




Autobahndirektion Stdbayern |

Phase 4 Variantenvergleich

Wesentliche Ziele des A 99-Ringschlusses

e Schlie3en des A 99-Autobahnrings um Minchen

* Verknupfung aller auf Minchen zulaufenden Autobahnen

 Optimale Verteilung der sternférmig auf Minchen zulaufenden Verkehre
« Entlastung des Mittleren Rings in MUnchen

« Entlastung des Nordost- und Ostabschnittes der A 99 (A 9 bis A 8 Ost)

= der Grad der Zielerfullung hat malRgebenden Einfluss auf die
Abwagungsentscheidung

Informationsveranstaltung A 99 Sudring - 17. Mai 2010



Autobahndirektion Stidbayern REE

Phase 4 Variantenvergleich

Reihung der Varianten

Rang Variante

B1o
B1m
B20
C1o
C1im

A1
C20
C8m

OIN|IO| O | SB[ [IN] -

Informationsveranstaltung A 99 Sudring - 17. Mai 2010



Phase 4. Variantenvergleich
Blo /

= FWTN e

Starnberg

Auf Grund des raumstrukturellen Risikos der Anschlussstelle an die Kreisstralie M 4
liegt die Variante B1o vor B1m

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:

e aus planungstechnischer und aus Umweltsicht weisen die beiden Varianten keine entscheidungsrele-
vanten Unterschiede auf

» vergleichbare Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Siudabschnitts sowie vergleichbares Nutzen-
Kosten-Verhéltnis (NKV) bei beiden Varianten

 Blo weist geringere raumstrukturelle Risiken auf (Anschlussstelle an der KreisstralRe M 4 bei B1m)



Phase 4. Variantenvergleich

Blm /

Auf Grund zulassungshemmender Restriktionen und des héheren Waldverbrauchs
bei B20 liegt die Variante B1m vor B20

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:

aus planungstechnischer Sicht weisen die beiden Varianten keine entscheidungsrelevanten Unterschiede
auf

vergleichbare Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Sludabschnitts bei beiden Varianten
hoherer Nutzen bei vergleichbaren Kosten ergibt ein hoheres Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) bei B2o
B20 eroffnet stadtebauliche Entwicklungspotenziale fur Taufkirchen durch den Rickbau der A 995

aus raumstruktureller Sicht bestehen Risiken bei B1m (Anschlussstelle an die Kreisstral3e M 4)

B1m ist jedoch aus Umweltsicht deutlich glinstiger als B20, insbesondere auf Grund erheblicher
zulassungshemmender Restriktionen im Bereich des neuen Knotens im Perlacher Forst (K12) bei B2o




Phase 4. Variantenvergleich
B20 /

i (A o \jl_'T
- i Ne 4 | ; .
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Auf Grund des besseren Nutzen-Kosten-Verhaltnisses und leichter Vorteile im
Bereich Umwelt liegt die Variante B2o vor Clo

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:

» aus planungstechnischer und raumstruktureller Sicht weisen die beiden Varianten keine entscheidungs-
relevanten Unterschiede auf

* hohere Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Stdabschnitts bei B2o
» hoherer Nutzen bei geringeren Kosten ergibt ein héheres Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) bei B20
« im Bereich Flachenverlust und Larmbeeintréachtigung von Erholungswald Vorteile fir B20



Phase 4. Variantenvergleich
Clo / Clm
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Auf Grund des raumstrukturellen Risikos der Anschlussstelle an die Kreisstralie M 4
liegt die Variante C1o vor C1m

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:
» vergleichbare Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Stidabschnitts bei beiden Varianten
« aus Umweltsicht weisen die beiden Varianten keine entscheidungsrelevanten Unterschiede auf

* hoherer Nutzen bei vergleichbaren Kosten ergibt ein geringfligig hoheres Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)
bei C1m

e Clo weist geringere raumstrukturelle Risiken auf (Anschlussstelle an die KreisstralRe M 4 bei C1m)



Phase 4. Variantenvergleich
Clm
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Da Al ein wesentliches Ziel — namlich die Anbindung der A 95 — nicht erfullt, liegt die

Variante C1m vor Al

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:
» vergleichbarer Nutzen bei geringeren Kosten ergibt htheres Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) bei Al

Al ist aus Umweltsicht deutlich glinstiger als C1m, insbesondere auf Grund erheblicher zulassungs-
hemmender Restriktionen im Bereich des neuen Knotens im Perlacher Forst (K12) bei C1m

* Al weist deutlich geringere raumstrukturelle Konflikte auf (Flachenkonsum im siedlungsnahen Bereich

und Anschlussstellenrisiko bei C1m)

« Cl1m ertffnet stadtebauliche Entwicklungspotenziale fur Taufkirchen durch den Rickbau der A 995
» etwas hohere Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Stidabschnitts bei C1m

« fehlende Anbindung der A 95 bei Variante Al




Phase 4. Variantenvergleich
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Stamnberg

Auf Grund mehrfacher erheblicher zulassungshemmender Restriktionen bei C20 liegt
die Variante Al vor C20

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:

fehlende Anbindung der A 95 bei Variante Al

etwas hohere Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Sudabschnitts bei C20

geringerer Nutzen bei deutlich geringeren Kosten ergeben hoheres NKV bei C20

C2o0 eroffnet stadtebauliche Entwicklungspotenziale fur Taufkirchen durch den Rickbau der A 995
Al weist deutlich geringere raumstrukturelle Konflikte auf (Flachenkonsum, Rodungsinseln)

Al ist aus Umweltsicht deutlich gtinstiger als C20, insbesondere auf Grund erheblicher zulassungs-
hemmender Restriktionen im Bereich Isarquerung, durch den neuen Knoten im Perlacher Forst (K12) und
der langen Walddurchquerung zwischen A 95 und K12




Phase 4. Variantenvergleich

C20 /

Auf Grund mehrfacher erheblicher zulassungshemmender Restriktionen und grof3erer
raumstruktureller Konflikte bei C8m liegt die Variante C20 vor C8m

Wesentliche Aspekte des Variantenvergleichs:

aus planungstechnischer Sicht weisen die beiden Varianten keine entscheidungsrelevanten Unterschiede
auf

vergleichbare Verkehrswirksamkeit (DTV) des neuen A 99-Stidabschnitts bei beiden Varianten
héherer Nutzen bei deutlich geringeren Kosten ergeben héheres NKV bei C8m

C2o0 weist deutlich geringere raumstrukturelle Konflikte auf als C8m (erhebliches Anschlussstellenrisiko,
Flachenkonsum im siedlungsnahen Bereich, Durchfahrung von Rodungsinseln und Grinzigen)

erhebliche zulassungshemmende Restriktionen im Bereich Wirmquerung und insgesamt langere
Walddurchquerung bei C8m




Phase 4 Variantenvergleich

Sensitivitatsanalyse

« Ermittlung einer rechnerischen Reihung auf Basis der paarweisen
Vergleiche (Summen der Vorteile (V), Nachteile (N) und Gleich (G))

 FUrjede Variante ergeben sich bei 132 Einzelkriterien und sieben
paarweisen Vergleichen 924 Punkte

* Verteilung der Punkte nach den Gruppen
— Planung/Trassierung,
— Verkehrsentwicklung,
— Verkehrswirtschatt,
— Umwelt und
— Raumstruktur
« Mal3gebende Kriterien, gemessen an den Zielen des A 99-Ringschlus-
ses

= unterschiedliche Gewichtung der Kriterien

Informationsveranstaltung A 99 Sudring - 17. Mai 2010



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Gleiche Wichtung aller Kriterien (Fall 1)

RAUMSTRUKTUR

PLANUNG
15% I

13%
 VERKEHR

17%

UMWELT _
31%

 VERKEHRSW.

24%

Verteilung der Punkte nach Gruppen

Entlastung A99-Ost _ Entlastung Mittlerer
R
Anbindung an A95 / NKV "

Ubrige Kriterien

mallgebende Kriterien



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Reihung bei gleicher Wichtung aller Kriterien (Fall 1)

600

500

400

300

200 O V-N
B Vorteile

100 ] Nachteile
[ Gleich

-100

-200

-300

-400
Rang 1 2 3 4 5 6 7 8



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
3 Kriterien hoher gewichtet (Fall 2)

RAUMiEI;UKTUR PLANUNG Anbindung an A95
° 15%
UMWELT
16% Entlastung A99-Ost
Ubrige Kriterien
| VERKEHR
40% LEntIastung Mittlerer
Ring
VERKEHRSW.

13%

Verteilung der Punkte nach Gruppen mal3gebende Kriterien



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Reihung bei hoherer Wichtung von 3 Kriterien (Fall 2)

1.400
1.200
1.000

800

O V-N

B Vorteile
[ Nachteile
[ Gleich

600

400

200

-200

-400
Rang 6 1 2 3 4 5 7 8



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
4 Kriterien héher gewichtet (Fall 3)

RAUMSTRUKTUR
14%

—_

~ PLANUNG
13%

UMWELT
16%

VERKEHR
32%

/
(

VERKEHRSW.
25%

Verteilung der Punkte nach Gruppen

Ubrige Kriterien

Anbindung an A95

7‘ iEntIastung A99-Ost
>NKV

malRgebende Kriterien

Entlastung Mittlerer
Ring




Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Reihung bei hoherer Wichtung von 4 Kriterien (Fall 3)

1.400
1.200
1.000

800

O V-N

B Vorteile
[ Nachteile
[ Gleich

600

400

200

-200

-400
Rang 5 1 2 3 7 8 6 4



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Kriterium NKV hoher gewichtet (Fall 4)

RAUMSTRUKTUR

12% ~_ PLANUNG

1%

UMWELT
16%

VERKEHR
24%

\
\
VERKEHRSW.
37%

Verteilung der Punkte nach Gruppen

Ubrige Kriterien

Anbindung an A95

Entlastung A99-Ost

Entlastung Mittlerer
Ring

NKV

malRgebende Kriterien



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Reihung bei héherer Wichtung des Kriteriums NKV (Fall4)

1.200

1.000

800 [ ]

600 B —

O V-N
400 ~ — M Vorteile
[ Nachteile
| | [ Gleich

200 -

0 _
A1 B1o B1m B2o0 C1o C1im C2o C8m
-200

-400

-600

Rang 6 1 2 5 7 8 4 3



Phase 4. Sensitivitatsanalyse
Reihung der Varianten — mit Sensitivitatsbetrachtung

h (e ('a (A
J > Dy
Ergebnis der Rechnerische Uberpriufung mit Wichtung

Rang Abwagung Fall 1 Fall 2 Fall 3 Fall 4
1 Blo Al+ Blo* Blo* Blo *
2 Blm Blo * Bilm * Bilm * C8m *
3 B20 Bilm* B20 * B20 * Bilm*
4 Clo B20 * Clo- c8m- C2o0+*
) Clm Clo- Clm- Al- B20 *
6 Al Cilm- Al- C20- Al~
7 C20 C20- C20- Clo- Clo-
8 C8m C8m - C8m - Cilm- Clm-

+ Vorteile zahlenméaRig groRer als Nachteile / - Nachteile zahlenmaRig groR3er als Vorteile




Autobahndirektion Sidbayern ¥sssas

Phase 5 Planungsempfehlung

Arbeitsschritte

« Zusammenfassung und Empfehlung

e« Aussagen zur
— generellen Machbarkeit und zum

— Nutzen
eines A99-Ringschlusses

Informationsveranstaltung A 99 Sudring - 17. Mai 2010



Phase 5 Planungsempfehlung

Zusammenfassung des Variantenvergleichs

C20 und C8m weisen mit Abstand das beste NKV auf, besitzen jedoch
In Folge der oberirdischen Querungen von Wirm- bzw. Isartal erheb-
liche zulassungshemmende Restriktionen, so dass eine Weiterverfol-
gung dieser Varianten nicht empfohlen wird.

Al ist hinsichtlich verkehrlicher Wirksamkeit vergleichbar mit B1o und
B1m, besitzt jedoch den entscheidenden Nachteil, dass die A 95 nicht
angebunden wird. Es wird empfohlen, Variante Al nicht weiter zu ver-
folgen.

Clo und Clm sind hinsichtlich ihrer Endpunkte — Anbindung an A 96
und A 995 — sowie Querung von Wurm- und Isartal vergleichbar mit B2o.
Die gegenuber B2o langere Linie bringt Nachteile hinsichtlich Verkehr,
Kosten und Umwelt mit sich. Somit wird empfohlen, C1o und C1m nicht
weiter zu verfolgen.

= Blo, B1m und B2o werden fir die weitere Planung empfohlen

Informationsveranstaltung A 99 Sudring - 17. Mai 2010



Phase 5. Planungsempfehlung

O Anbindung an A85

M Entlastung A99-Ost

H Entlastung Mittlerer Ring
ONKV

O Ubrige Kriterien

>

v

Ergebnis der Rechnerische Uberpriufung mit Wichtung

Rang Abwagung Fall 1 Fall 2 Fall 3 Fall 4

1 Blo Blo * Blo * Blo *

2 Blm Blo * Bilm * Bilm *

3 B20 Bilm* B20 * B20 * Bilm*

4 B2o*

5 B20 *

6

7

8

+ Vorteile zahlenméaRig groRer als Nachteile / - Nachteile zahlenmaRig groR3er als Vorteile




Phase 5: Planungsempfehlung
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Phase 5 Planungsempfehlung

Fazit fur die empfohlenen Varianten B1 und B2

« Eindeutiges Ergebnis hinsichtlich der grundsatzlichen Linienfihrung im
Sudwestabschnitt (A 96 — A 95)

e Die Vor- und Nachteile eines Anschlusses der Kreisstral3e M 4 sind im
Detail noch zu untersuchen und abzuwagen.

» Hinsichtlich der Linienfiihrung im Sudostabschnitt (A 95 — A 995) sind
die verkehrlichen, umweltfachlichen und raumstrukturellen Auswirkung-
en einer Anbindung

— im Knoten K5 oder

— Im Knoten K12, verbunden mit der Verlegung der A995 im Bereich
Taufkirchen

im Detail noch zu untersuchen und abzuwagen.

Informationsveranstaltung A 99 Sudring - 17. Mai 2010



Phase 5 Planungsempfehlung

Aussagen zur Machbarkeit und zum Nutzen des Ringschlusses

o Der Sudring erftllt die gesetzten verkehrlichen Ziele.

« Der Sudring hat mit einer durchschnittlichen Verkehrsbelastung von rd.
60.000 Kfz/24h eine hohe Verkehrswirksamkeit und einen verkehrlichen
Nutzen.

e Der Luckenschluss des Autobahnrings schafft Umfahrungsmaoglichkeiten
bei Storungen auf der A 99 (heute: Ausweichen auf das nachgeordnete
Stral3ennetz).

 Mal3gebend fur nachteilige raumstrukturelle Wirkungen sind die An-
schlussstellen ans untergeordnete Netz. Die Notwendigkeit ist eingeh-
end zu prufen.

* Die in die verkehrswirtschaftliche Bewertung eingehenden Umwelteffekte
(sowohl positive als auch negative) berticksichtigen nicht die Gberdurch-

schnittlich hohen Raumwiderstande im Untersuchungsraum.
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Phase 5 Planungsempfehlung

Aussagen zur Machbarkeit und zum Nutzen des Ringschlusses

« Ein wesentlicher Beitrag zur Vermeidung von Eingriffen ist die Querung
von Wirm- und Isartal im Tunnel.

 Im Rahmen der weiteren Planungsschritte sind durch umfangreiche Ver-
meidungs-, Minderungs- und Ausgleichsmalinahmen die verbleibenden
Eingriffe zu minimieren.

 Im Ergebnis der verkehrswirtschaftlichen Bewertung leisten die positiven
Veranderungen bei Transportkosten, Erreichbarkeit und Verkehrssicher-
heit den wesentlichen Beitrag am Nutzen der MalRnahme.

» Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis von rd. 2 belegt, dass die Gesamtwirt-
schaftlichkeit der Mal3hahme gegeben ist.

= Bei Berticksichtigung der Mainahmen zur Vermeidung und Min-
derung von Eingriffen ist der Lickenschluss des Autobahnrings
grundsatzlich sinnvoll und realisierbar
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Nutzenbeitrage in der verkehrswirtschaftlichen Bewertung
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Umwelteffekte in der verkehrswirtschaftlichen Bewertung
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Autobahndirektion Studbayern |

Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit

Die Prasentation steht zum Download unter

www.abdsb.bayern.de/projekte
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