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BVWP Bundesverkehrswegeplan
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ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
EW Einwohner

GAP Garmisch-Partenkirchen

HBS Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
HWK Handwerkskammer

HvZ Hauptverkehrszeit

IHK Industrie- und Handelskammer

v Individualverkehr

KBS Kursbuchstrecke

LEP Landesentwicklungsprogramm Bayern
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MIV motorisierter Individualverkehr
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oT Ortsteil

ov Offentlicher Verkehr

UEB 1. Dringlichkeit Uberhang) Projekt fortgeschrittenem
Projektstand (Projekt befindet sich im Planfeststellungsverfahren,
Planfeststellungsbeschluss liegt vor, Projekt ist im Bau)

P+R Park + Ride

P+M Parken und Mitfahren

RAL Richtlinie fiir die Anlage von Landstrafl3en

RASt Richtlinie fir die Anlage von Stadtstral3en

RIN Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung

RmbH Raum mit besonderen Handlungsbedarf

RVO Regionalverkehr Oberbayern GmbH

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SV Schwerverkehr

SVB Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

Svz Schwachverkehrszeit

ZVM Zentralstelle fur Verkehrsmanagement

TI Tourismusintensitat

TOL Bad Tolz-Wolfratshausen

WM Weilheim-Schongau
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1 Aufgabenstellung und Methodik

Das Oberland ist eine von insgesamt 18 Planungsregionen des Freistaates Bayern, beste-
hend aus den vier Landkreisen Bad To6lz-Wolfratshausen, Garmisch-Partenkirchen, Miesbach
und Weilheim-Schongau mit insgesamt 94 Gemeinden. In der Region leben etwa
446.232 Einwohner (Stichtag: 31.12.2016) auf einer Flache von 3.956 km2. Das vorliegende
Strukturgutachten fir den Planungsverband der Region Oberland ist als raum- und fachiber-
greifendes Konzept Basis fir eine Bewertung und gezielte Entwicklung der Einflussfaktoren
zur verkehrlichen Abwicklung im Untersuchungsraum.

Das Gutachten soll schwerpunktmaRig

« die Zusammenhinge zwischen Siedlungsentwicklung, Demographie, Okonomie (inkl.
Tourismus / Naherholung) und Mobilitat im Oberland aufzeigen

o Defizite im Verkehr eruieren
e Leitlinien fir die Verzahnung von Mobilitat und Raumstrukturentwicklung entwickeln
» und konkrete MalRnahmenfelder aufzeigen.

Dabei werden alle Themenbereiche des Verkehrs wie Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV) und Schienenpersonennahverkehr (SPNV), Intermodalitat (Wegeketten mit verschie-
denen Verkehrsmitteln), Motorisierter Individualverkehr (MIV) sowie Radverkehr behandelt.
Als Querschnittsthema wird der Bereich Siedlungsentwicklung bearbeitet.

Uber eine sektorale und integrierte Bestandsanalyse zur Darstellung und Uberpriifung des Ist-
Zustandes hinsichtlich kritischer Defizite und eine darauf aufbauende Fortschreibung (Progno-
se) unter Berticksichtigung von Entwicklungstrends relevanter Einflussfaktoren werden regio-
nal wirksame und geeignete MaRnahmen zur Vermeidung/Verminderung von Uberlastungen
und zur Reduktion und Vermeidung von motorisiertem Individualverkehr abgeleitet.

1.1 Untersuchungsgebiet und Problemstellung

Die Region Oberland (Region 17) liegt im auersten Stiden Deutschlands und Bayerns, sud-
lich der Metropole Minchen im mittleren Teil des bayerischen Alpenraums. Aktuell existieren
mit dem Markt Garmisch-Partenkirchen und Weilheim zwei Oberzentren in der Region.

Die Region Oberland weist eine polyzentrische Raumstruktur auf, die von derzeit zwolf leis-
tungsstarken und entwicklungsféahigen Mittelzentren bestimmt wird. Im Norden grenzt das Re-
gionsgebiet an den groRen Verdichtungsraum Minchen, von dem starke wirtschaftliche und
kulturelle Impulse ausgehen.

Der nérdliche Teil der Region ist wirtschaftlich gepragt von einer Vielzahl leistungsstarker, mit-
telstandischer Unternehmen und Handwerksbetriebe. Im sidlichen Teil steht die Funktion des
Erholungs- und Fremdenverkehrs an vorderster Stelle.

Die Nahe des Verdichtungsraumes Minchen als Arbeitsplatzschwerpunkt wirkt sich auch in
Form eines unter hohem Nachfragedruck stehenden Wohnungsmarktes und starker Pend-
lerbeziehungen zwischen Miinchen und dem Oberland aus.

Eine Karte des Untersuchungsgebiets findet sich in Abbildung 1.

Strukturgutachten Oberland Seite 8
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet Planungsregion 17 Oberland

Die steigende Anziehungskraft als Wohn-, Gewerbe- und Freizeitstandort in weiten Teilen des
Oberlandes wirkt sich grundsatzlich positiv auf die Region aus. Allerdings erhéht sich damit
auch der Druck auf die Kommunen, neue Siedlungsgebiete auszuweisen und entsprechende
Infrastrukturausstattungen bereitzustellen. Es erwéachst die Gefahr, dass bei unzureichender
Koordination der unterschiedlichen Raumnutzungsanspriiche die bestehenden Standortquali-
taten des Oberlandes durch dauerhafte Uberlastungen an Wert verlieren. Prognosen zur Be-
volkerungsentwicklung und zur Wirtschaftsentwicklung zeigen, dass fur die Region Oberland
auch in Zukunft mit einer anhaltend hohen Wachstumsdynamik zu rechnen ist. Damit wird
zwangslaufig auch eine Steigerung des Verkehrsaufkommens einhergehen.

Im Mittelpunkt des Strukturgutachtens soll die zukiinftige Gestaltung der regionalen Verkehrs-
entwicklung stehen. Allerdings verlangen die vielerorts hohen Entwicklungsdynamiken und die
gegenseitigen Abhéngigkeiten von Belangen der Verkehrs-, Bevdlkerungs-, Wirtschafts- und
Siedlungsentwicklung, Versorgungssicherheit und Freiraumsicherung nach fachiubergreifen-
den regionalen Strategien und Handlungskonzepten.

Strukturgutachten Oberland Seite 9
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1.2 Ldsungsansatz und Methodik

Die angewandte Methodik folgt bei vergleichbaren Untersuchungen bewahrten Arbeitsschrit-

ten:
Strukturelle Rahmenbedingungen und Entwicklungen Kap.2
Analysen v v v
Befragung der Interviews Gutachterliche Verkehrs-
éE:;aonsi ; Gemeinden y,, 3 Stakeholder g, 3 Analysen .o 5 modell .53
Ergebnisse Siedlung, Raumstruktur und Verkehr Kap.2 und 3
Leitlinie zur Nah- Erreichbarkeiten Wechselwirk
Kap.3 echselwirkungen
Bewertung / verkehrsplanung - Siedlungsstruktur
. + RIN Zentrale Orte GroRe Tourismus- und Verkehr
Zielvorgaben (primér fir MIV) 0zZMZ/GZ || Arbeitsplatz- || Gebiete und —
eneils oV + V) Kap.3 nach LEP Standorte Einrichtungen Kap.4
2
Ableitung von Leitlinien (in Abstimmung mit Lenkungsgruppe) Kap.5
MaBRnahmen it
8 AV Inter,r\lneoljj:htat MIV + Siedlungs-
A Radverkehr Entwicklung
Empfehlungen Mobilitatsformen
Kap.6 Kap.6 Kap.6 Kap.6

Ergebnisse des Gutachtens:

Zusammenfassende Empfehlungen

Abbildung 2: Ablaufschema der Arbeitsschritte des Gutachtens

In den ersten Schritten wurde eine Bestandsanalyse zu den verkehrsrelevanten Themen vor-
genommen. Den Rahmen der Analysen zu Bestand und Prognosen bilden die landeplaneri-
schen und strukturellen Rahmenbedingungen im Untersuchungsraum. Diese Vorgaben und
Rahmenbedingungen hinsichtlich Einwohner- und Beschaftigtenstruktur / -entwicklung sowie
Pendlerverflechtungen und die Entwicklung von Freizeit und Tourismus wurden in Kapitel 2
beschrieben und gehen als Grundlage in die Analysen der verkehrlichen Situation und Ent-
wicklung mit ein.

Kapitel 3 dokumentiert eine umfassende Untersuchung der verkehrlichen Situation im Ober-
land — untergliedert anhand der unterschiedlichen Verkehrssysteme. Dazu wurden folgende
Arbeitsschritte durchgefuhrt:

» Einbeziehung der Gemeinden Uber einen Fragebogen, um vor allem die Defizite und
Handlungsansétze in der Region aus kommunaler Sicht zu erfassen.

» Gesprache mit allen wichtigen Stakeholdern (Landratsémter, Tourismusorganisatio-
nen, Bauamter, IHK, HWK, BEG, Verkehrsunternehmen wie BOB, DB, RVO etc.), um
deren fachliche Einschatzung des Verkehrs zu erfassen und um Basisinformationen
zu erhalten (siehe Anhang 1).

» Gutachterliche Analysen verkehrlicher Aspekte (Erreichbarkeit der Zentralen Orte im
motorisierten Individualverkehr sowie fiir den OPNV; Engpassanalyse im Bestand und
in der Prognose, Analyse der Netze und Netzplanungen)

Strukturgutachten Oberland Seite 10
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» Auswertung und Visualisierung statistischer Daten und Prognosen (Entwicklung von
Einwohnern und Beschéftigten, Pendlerstrome, Kfz-Besatz, Flachenentwicklung von
Siedlung und Verkehr etc.)

Die Zielvorgaben und Bewertungskriterien entsprechen den je nach Verkehrsmittel unter-
schiedlichen Richtlinien. Wahrend der OPNYV sich in erster Linie nach den Vorgaben der Leitli-
nie zur Nahverkehrsplanung richtet, orientiert sich der motorisierte Individualverkehr vorrangig
an den Vorgaben der Richtlinie zur integrierten Netzgestaltung. Die Zielvorgaben und Bewer-
tungskriterien werden in den jeweiligen Unterkapiteln zu Kapitel 3 naher erlautert.

Verkehr und Siedlungsstruktur generieren anhand unterschiedlichster Einflussfaktoren und
Abhéngigkeiten komplexe und &ufRerst dauerhafte Wechselwirkungen, die in ihrer Auspragung
und Wirkung auf den Verkehr in Kapitel 4 beschrieben werden. Eine wirkungsvolle und lang-
anhaltend positive Beeinflussung der Entwicklung der Mobilitat im Oberland kann nur unter
Berucksichtigung dieser Wechselwirkungen gelingen.

Eine weitere wesentliche Voraussetzung fiir die Entwicklung von Handlungsempfehlungen ist
die Definition von siedlungs- und verkehrspolitischen Leitlinien. Aufgabe von Leitlinien ist es,
eine Verstandigung darlber zu erlangen, wohin sich die Region Oberland im néachsten Jahr-
zehnt entwickeln soll. Die Definition von Leitlinien ist daher die Voraussetzung fiir gestalten-
des (politisches) Handeln. Die von gutachterlicher Seite empfohlenen Leitlinien sind in Kapi-
tel 5 dargestellt.

Anhand der identifizierten Defizite aus den Analysen und unter Beriicksichtigung der struktu-
rellen Rahmenbedingungen und Wechselwirkungen zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr
werden entsprechend der vorgegebenen Leitlinien in Kapitel 6 Handlungsfelder und konkrete
MaRnahmen entwickelt.

Strukturgutachten Oberland Seite 11
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2 Strukturelle Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Teil der Bestandsanalyse ist die Betrachtung und Darstellung der strukturellen Rahmenbedin-
gungen und Entwicklungen im Untersuchungsraum. Die Vorgaben und Rahmenbedingungen
sind unter anderem Grundlage fir die gutachterlichen Analysen des Verkehrs sowie Grundla-
ge fur eine ldentifizierung von Wechselwirkungen zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr.

Folgende Teilaspekte werden bei dieser Betrachtung bertcksichtigt:
» landesplanerische Vorgaben,
e Struktur und Entwicklung der Einwohner,
e Struktur und Entwicklung der Beschéftigten,
e Struktur und Entwicklung der Pendlerverflechtungen und
e Struktur und Entwicklung von Freizeit und Tourismus,
e Planungen von Gemeinden,
* Mobilitdétskennzahlen

» allgemeine Siedlungsentwicklung

2.1 Landesplanerische Vorgaben

Das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) gibt die Leitlinien zur rdaumlichen Entwick-
lung Bayerns vor. Die Regionalpléne fir die 18 Planungsregionen in Bayern sind aus dem
LEP zu entwickeln. Rechtsgrundlage zur Erstellung und Fortschreibung des LEP und der Re-
gionalplane ist das Bayerische Landesplanungsgesetz (BayLplG).

Das LEP wurde wahrend der laufenden Legislaturperiode in Teilen fortgeschrieben. Die Ande-
rungen sind am 1.03.2018 in Kraft getreten. Der Gutachtenserstellung wurden die Anderungen
bereits zugrunde gelegt.

Landesplanerische Rahmenbedingungen und Vorgaben zur Erstellung des S trukturgut-
achtens sind damit das LEP  und der Regionalplan Oberland.

Strukturgutachten Oberland Seite 12
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Abbildung 3: Konzept des Regionalplans! (Planungsverband Region Oberland, 2016) und

rechtliche Einordnung des Regionalplanes

Im LEP (in der aktuellen Fassung vom 1.09.2013, zuletzt gedndert am 1.03.2018)2 (StMFLH,
2013) sind die fur die rdumliche Ordnung und Entwicklung Bayerns Grundséatze und Ziele
festgelegt. Hier sind auch die Raumstruktur und das Zentrale-Orte-System sowie in Anhang 1
des LEP die festgelegten Mittelzentren, Oberzentren, Regionalzentren und Metropolen des
Landesentwicklungsprogramms definiert.

Das System der Zentralen Orte ist eine wichtige Grundlage der Raumordnung zur raumlichen
Entwicklung. Es stellt ein hierarchisch und funktional gegliedertes Ordnungsmodell mit Grund-
zentren, Mittelzentren, Oberzentren, Regionalzentren und Metropolen dar, die

» groRer werdende Einzugsbereiche,
« ein zunehmendes Angebot an Giitern und Dienstleistungen und
» eine zunehmende Dichte an Infrastrukturausstattung

aufweisen sollen. Die Versorgung der Bevolkerung mit zentral6rtlichen Einrichtungen soll dau-
erhaft durch die Zentralen Orte gewahrleistet werden. Grundzentren sind in den Regionalpla-
nen festgelegt.

Die im geltenden LEP festgelegten Zentralen Orte kdnnen der folgenden Darstellung ent-
nommen werden:

1 Quelle: http://www.region-oberland.bayern.de/regionalplan/konzept/
2 Quelle: https://www.landesentwicklung-
bayern.de/instrumente/landesentwicklungsprogramm/landesentwicklungs-programm-bayern-lep/
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Strukturkarte in der 03/2018 gultigen Fassung

In der Region Oberland haben sich bei den Zentralen Orten mit der LEP-Teilfortschreibung
folgende Anderungen ergeben:

*  Weilheim i. OB wird Oberzentrum
» Lenggries wird Mittelzentrum

» Mittenwald wird Mittelzentrum

e Oberammergau wird Mittelzentrum

»  Kreuth wird dem Mehrfach-Mittelzentrum um den Tegernsee zugeordnet

Weitere LEP-Anderungen, die fiir das Strukturgutachten relevant sind:

* Aufnahme des gesamten Landkreises Garmisch-Partenkirchen und der Einzelge-
meinden Hausham, Peil3enberg, HohenpeiRenberg, Oberhausen und Altenstadt in
den Raum mit besonderem Handlungsbedarf

» Aufnahme weiterer Ausnahmen in das sog. Anbindegebot fir Gewerbe- und Indust-
riegebiete an Autobahnanschlussstellen, Anschlussstellen von vierstreifigen auto-
bahnéahnlich ausgebauten StralRen und Gleisanschlissen, fir interkommunale Indust-
rie- und Gewerbegebiete sowie fir raumbedeutsame Freizeitanlagen
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Der Regionalplan enthalt ergdnzend zu den Festlegungen des Landesentwicklungspro-
gramms Festlegungen zu Uberfachlichen und fachlichen Belangen wie z. B.

» die Ausweisung von Kleinzentren
» Ziele und Grundsatze zur Siedlungs- und Freiraumentwicklung

» gebietsscharfe Vorrang- und Vorbehaltsgebiete z. B. zur Sicherung und Gewinnung
von Bodenschatzen.

Der Regionalplan dient daher als langfristig und fachibergreifend abgestimmtes Gesamtkon-
zept fur die Region 17 Oberland?® (Planungsverband Region Oberland, 2016).

Es ist zu berlcksichtigen, dass aufgrund des fortgeschriebenen LEP eine Fortschreibung des
Regionalplans ansteht, dessen Inhalte teilweise aus den Ergebnissen des gegenstandlichen
Gutachtens erarbeitet werden sollen. Der fortgeschriebene und den gegenstandlichen Analy-
sen zugrundliegende Entwurf des Zentrale-Orte-Systems fiur das Oberland ist in folgender
Darstellung abgebildet. Diese grindet sich auf die jingste Teilfortschreibung des LEP (Festle-
gung der Ober- und Mittelzentren) sowie der aktuell rechtsgultigen Fassung des Regional-
plans Oberland (Festlegung der Klein- und Unterzentren). Dabei sind bis zur Anpassung des
Regionalplans an das LEP die bestehenden Kleinzentren und Unterzentren als Zentrale Orte
der Grundversorgung einem Grundzentrum gleichzustellen (vgl. Anderungs-VO des LEP vom
21.02.2018, § 2).

8 Quelle: http://'www.region-oberland.bayern.de/regionalplan/konzept/
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Abbildung 6: Zentrale-Orte-System in der Region Oberland auf Grundlage der Teilfort-
schreibung des LEP in 2018 (Ober- und Mittelzentren) sowie der aktuell rechtsgultigen Fas-
sung des Regionalplans Oberland (Klein- und Unterzentren) (eigene Darstellung)

BayLplG sowie LEP benennen als Leitziel die Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse
in allen TeilrAumen. Die Analysen (zum Beispiel in Kapitel 3.1.1.) berlcksichtigen neben wei-
teren Aspekten auch die Erreichbarkeiten der Ober-, Mittel- und Grundzentren und bewertet
die relevanten Verkehrsnetze anhand der in den Richtlinien (zum Beispiel fur den MIV der
Richtlinie fir integrierte Netzgestaltung* (FGSV, 2008a)) definierten ZielgréRen fur die Er-
reichbarkeit Zentraler Orte von den Wohnstandorten aus. Die Einhaltung der ZielgréRen fir
die Erreichbarkeiten gibt damit Hinweise auf mégliche raumstrukturelle Defizite oder auf Defi-
zite in der Verkehrserschlie3ung.

4 RIN — Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung - Ausgabe 2008; Forschungsgesellschaft fur StralBen-
und Verkehrswesen
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2.2 Einwohnerstruktur und —entwicklung

Die rund 443.500 Einwohner des Oberlands (Stand: 31.12.2015) verteilen sich auf insgesamt
94 Gemeinden in vier Landkreisen. Bei einer Flache von fast 4.000 kmz2 ergibt sich damit fur
das Oberland eine durchschnittliche Einwohnerdichte von rund 112 Einwohnern pro kmz2. Mit
Uber 130.000 Einwohnern ist der Landkreis Weilheim-Schongau der bevélkerungsreichste und
auch im Schnitt am dichtesten besiedelte Landkreis, wohingegen der Landkreis Garmisch-
Partenkirchen nur knapp 88.000 Einwohner und damit eine Bevdlkerungsdichte von lediglich
rund 86 Einwohnern pro kmz2 hat.

Bei der gemeindespezifischen Betrachtung der Einwohnerzahlen und —dichten  (siehe Abbil-
dung 7) zeigen sich groBe Unterschiede innerhalb der einzelnen Landkreise. Die bevdlke-
rungsreichsten Gemeinden und Stadte im Untersuchungsgebiet sind Garmisch-Partenkirchen,
Geretsried und Weilheim i.OB mit jeweils Gber 20.000 Einwohnern, gefolgt von den Stadten
Bad To6lz und Wolfratshausen. Besonders im sidlichen Teil vom Landkreis Weilheim-
Schongau und im ndrdlichen Teil des Landkreises Garmisch-Partenkirchen dominieren deut-
lich kleinere Gemeinden (unter 3.000 Einwohner).

Die Einwohnerdichte variiert dabei von fast 2.000 Einwohnern pro kmz? in der Stadt Wolfrats-
hausen bis zu sieben Einwohnern pro km2 in der Gemeinde Jachenau (siehe Karte 2.2-2).

Einwohnerzahlen der Gemeinden im Planungsverband Region Oberland im Jahr 2015, Stand: 31.12.2015
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Abbildung 5: Einwohnerzahlen der Gemeinden
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Bei der Betrachtung der Bevolkerungsentwicklung in den letzten zehn Jahren (von 2005 bis
2015) zeigt sich ein eher heterogenes Bild, welches durch den Zensuseffekt® 2011 z.T. etwas
verzerrt ist (siehe Abbildung 8). Insgesamt wachsen die Gemeinden im Oberland im
betrachteten Zeitraum von zehn Jahren um fast 10.000 Einwohner. Die insgesamt grof3ten
Zuwéchse verzeichnen dabei die Landkreise Bad Toélz-Wolfratshausen und Miesbach. Auf
Gemeindeebene weisen besonders die Gemeinden im o6stlichen Landkreis Weilheim-
Schongau und im nérdlichen Landkreis Miesbach starke prozentuale Zuwéchse von bis zu
16% (in der Gemeinde Antdorf) auf. Insbesondere in den Gemeinden im dstlichen Landkreis
Weilheim-Schongau sind die absoluten Einwohnerzahlen dabei insgesamt relativ gering.
Ebenso besonders starke Zuwéchse (ohne erkennbaren Zensuseffekt) zeigen die Gemeinden
Ingenried (+17,9%; +149 EW) im auflersten Westen des Landkreises Weilheim-Schongau,
sowie die Gemeinde Bad Wiessee (+10%; +448 EW) im Landkreis Miesbach. Die grof3ten
absoluten Einwohnerzuwéchse, von uber 1.000 Einwohnern in zehn Jahren werden in
Holzkirchen (positiven Zensuseffekt beachten) und Geretsried verzeichnet.

Die starksten Bevolkerungsriickgdnge , ohne deutlichen Einfluss des Zensus, sind in den
Gemeinden Schwaigen (-5,9%; -37 EW), Mittenwald (-5,8%; -452 EW) und HohenpeiRenberg
(-5,2%; -208 EW) zu beobachten. Den gréf3ten absoluten Einwohnerriickgang (um fast 600
Einwohner) verzeichnet der Markt Peiting.

5 Als Zensuseffekt werden Abweichungen zwischen den Einwohnerzahlen gemaR der Bevolkerungsfortschreibung
und den Daten des Zensus 2011 bezeichnet. Durch eine Bereinigung der Daten kam es in Oberbayern im Schnitt
zu einem Ruckgang der Einwohnerzahlen um 1,5%. In einzelnen Gemeinden sind jedoch deutlich stéarkere Effekte
festzustellen. Gemeinden, in denen die Einwohnerverédnderung im Jahr 2011 um mehr als 5% gegenuber dem
Vorjahr abweicht (positiv wie negativ), sind daher in Abbildung 8 markiert.
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Entwicklung der Einwohnerzahlen der Gemeinden im Planungsverband Region Oberland von 2005 bis 2015, Stand: 31.12.2015
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Abbildung 6: Entwicklung der Einwohnerzahlen der Gemeinden

Auch die Bevdlkerungsvorausberechnungen  des Bayerischen Landesamtes fiir Statistik fur
das Jahr 2028 zeigen einen klaren Wachstumstrend fur das gesamte Oberland. Zu betonen
ist, dass auch die amtlichen Prognosen jedoch immer mit gewissen Ungenauigkeiten behaftet
sind. Insbesondere bei kleineren Gemeinden kdnnen die Schatzungen unter Umstanden
deutlich von der realen Entwicklung abweichen. Die folgenden Angaben zu Prognosen auf
kommunaler Ebene kénnen daher nur Anhaltspunkte fiir Entwicklungstrends darstellen.

Insgesamt soll die Bevolkerung in den vier Landkreisen im Vergleich zum Jahr 2015 um uber
5% (fast 24.000 Einwohner) auf rund 467.000 Einwohner wachsen. Die sowohl prozentual als
auch absolut starksten Zuwéachse werden dabei in den Landkreisen Bad Tolz-Wolfratshausen
und Miesbach erwartet. Starkere Bevolkerungsrickgange werden nur vereinzelt in Gemeinden
mit relativ geringer Einwohnerzahl vorausgesagt. Somit ergeben sich in absoluten Zahlen eher
niedrige Werte. Riickgange von Uber 5% werden lediglich fur Altenstadt (-7,8%, -260 EW) und
Rottenbuch (-8,5%, -151 EW) prognostiziert. AuBerhalb des Landkreises Weilheim-Schongau
sind starkere Bevdlkerungsriickgange gemaR Landesamt fir Statistik nur in den Gemeinden
Greiling ( -4,6%; -67 EW) und Grainau (-2,5%; -88 EW) zu erwarten. Die Gemeinde Grainau
selbst erwartet nach Fertigstellung von 100 aktuell in Bau befindlichen Wohnungen hingegen
ein Bevélkerungswachstum in Héhe von 5 %.
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Prognose der Einwohnerzahlenentwicklung der Gemeinden im Planungsverband Region Oberland
im Jahr 2028 zum Bezugsjahr 2015, Stand: 31.12.2015
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Abbildung 7: Prognose der Einwohnerzahlen der Gemeinden

Die Stadte und Gemeinden des Oberlands unterscheiden sich in ihrer Siedlungsstruktur und
Grolle z.T. deutlich voneinander. Um detailreichere Betrachtungen auf Ortsteilebene zu er-
maoglichen, wurden zusatzlich zur Datenrecherche beim Bayerischen Landesamt fiir Statistik
in der Gemeindebefragung neben den Einwohnerzahlen auch Wachstumstendenzen auf
Ortsteilebene abgefragt. Fur die meisten Ortsteile wird ein leichtes Wachstum angestrebt
(vgl. Abb. 10). Von insgesamt knapp 250 Ortsteilen mit Gber 200 Einwohnern im Oberland,
wird fur Uber 130 Ortsteile, von der jeweiligen Gemeinde / Stadt, eine leichte Wachstumsten-
denz angestrebt. Fir 16 Ortsteile wird sogar ein starkes Wachstum als Ziel angegeben. Fir
Insgesamt 44 Ortsteile sollen die Einwohnerzahlen konstant bleiben und fiir 49 Ortsteile wur-
den keine Angaben gemacht. Lediglich fur vier kleinere Ortsteile im Stadtgebiet Miesbach
werden leichte Bevélkerungsriickgange angegeben, wobei fiir den Kernbereich von Miesbach
Bevolkerungszuwachse prognostiziert werden.
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Einwohnerzahl und Wachstumstendenz der Ortsteile in den Gemeinden der Region Oberland
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Abbildung 8: Einwohnerzahl und Wachstumstendenz der Ortsteile in den Gemeinden

Auf Gemeindeebene erwarten die Kommunen bis zum Jahr 2030 gemaR der Gemeindebe-
fragung im Schnitt ein starkeres Wachstum, als es das Bayerische Landesamt fur Statistik
prognostiziert. Durchschnittlich liegt das angestrebte Wachstum aus Sicht der Kommunen bis
zum Jahr 2030 um rund 5% Uber den Angaben der Bevdlkerungsvorausberechnung des Lan-
desamtes (flachendeckend nur bis 2028 verfligbar). Ein deutlich héheres Wachstum (Abwei-
chung Uber 10%) als von der amtlichen Statistik angegeben, streben die Stadt Geretsried, der
Markt Holzkirchen, einzelne Gemeinden in den Landkreisen Bad Tolz—Wolfratshausen und
Garmisch-Partenkirchen, sowie zahlreiche Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau an.
Ein deutlich geringeres Wachstum strebt die Gemeinde Ettal an, ein um rund 5% geringeres
Wachstum geben die Gemeinden Antdorf und Valley sowie die Stadt Bad Tdlz an.

Zur Analyse der Altersstruktur wurden die Anteile der unter 18-Jahrigen und der Uber 65-
Jahrigen analysiert (siehe Anhang Karte 2.2.6 — 2.2.11). Fir alle Gemeinden des Oberlands
ergibt sich dabei im Jahr 2015 ein Mittelwert von 17,5% unter 18-Jéhrigen und 20,7% Uber 65-
Jahrigen. Die Entwicklung in den letzten zehn Jahren zeigt eine merkliche Verschiebung die-
ser Anteile. Im Jahr 2005 lag der Anteil fur die unter 18-Jéhrigen im Schnitt noch bei 20,1%
und der fur die Uber 65-Jahrigen bei 18,2%.

Dieser Trend wird sich in den nachsten Jahren laut Prognosen des Bayerischen Landesamts
fur Statistik weiter fortsetzen. Der Anteil der unter 18-J&hrigen in der Planungsregion Oberland
soll bis zum Jahr 2028 bei 16,6% liegen. Damit wirde der sehr starke Rickgang der letzten
zehn Jahre etwas abnehmen. Der Anteil der Gber 65-Jahrigen soll jedoch weiterhin rasant
steigen, auf einen Anteil von 24,8% an der gesamten Bevodlkerung des Oberlands. Das
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Durchschnittsalter wirde somit bis zum Jahr 2028 von 43,8 Jahren um 2,3 Jahre auf 46,1 Jah-
re steigen.

Bei der Betrachtung auf Gemeindeebene zeigt sich beim Anteil der lber 65-Jahrigen ein
deutliches Nord-Sud-Gefélle (siehe Abb. 11). Die nérdlichen Stadte und Gemeinden des
Oberlands (z.B. Pahl, Egling, Holzkirchen, Otterfing etc.) weisen eher geringere Anteile an
Uber 65-Jahrigen auf als die stdlichen Kommunen (z.B. Bad Wiessee, Rottach-Egern, Te-
gernsee, Garmisch-Partenkirchen, Mittenwald etc.).

Mit dem héchsten Anteil von Uber 65-Jahrigen (fast 37%) ist Rottach-Egern durchschnittlich
die alteste Gemeinde des Oberlands, der Anteil der unter 18 Jahrigen liegt hier bei knapp
14%. Dagegen ist Habach die durchschnittlich jingste Gemeinde, mit nur rund 13% Uber 65-
Jahrigen und Gber 25% unter 18-Jahrigen.

Anteil der 65-Jahrigen und alter in den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland im Jahr 2015, Stand: 31.12.2015
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Abbildung 9: Anteil der Altersgruppe ,65-Jahrige und alter" in den Gemeinden

Betrachtet man wiederum die Entwicklung in den letzten zehn Jahren (siehe Karte 12) sind in
fast allen Gemeinden z.T. deutliche Zuwéchse bei den lber 65-Jahrigen zu beobachten. Aus-
nahmen sind hier nur die Gemeinden Schwabsoien, Ingenried, Antdorf, GroRBweil, Sindelsdorf
und Schlehdorf. Ebenso ist in fast allen Gemeinden ein Rickgang der unter 18-Jahrigen zu
verzeichnen. Ausnahmen sind hier lediglich die Gemeinden Icking, Kreuth und Ettal in denen
ein leichtes Plus von bis zu 1,3% zu beobachten ist.

Auch die prognostizierte Entwicklung bis 2028 zeigt eine deutliche Zunahme des Anteils
der Uber 65-Jéhrigen in fast allen Gemeinden des Oberlands (siehe Abb. 13). Ausnahme ist
die Gemeinde Bayrischzell, fiir die ein Ruckgang von tber 3% im Anteil der Gber 65-Jahrigen
vorausgesagt wird. Ebenfalls ricklaufige Tendenzen des Anteils der Uber 65-Jahrigen werden
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in den Gemeinden Antdorf, Grainau, Gmund a. Tegernsee und Wessobrunn prognostiziert.
Der Riickgang des Anteils der unter 18-Jahrigen zeigt sich in der Prognose bis 2028 deutlich
weniger ausgepragt, als in der Entwicklung der letzten zehn Jahre. Rickgénge von Uber 5%
werden fur keine Gemeinde des Oberlands vorausgesagt. Die starksten Ruckgange werden
laut Prognose in Schwabbruck und Bernbeuren erwartet, dies korreliert mit dem Zuwachs der
Uber 65-Jahrigen. In insgesamt elf Gemeinden wird dagegen sogar ein Zuwachs in der Alters-
gruppe der unter 18-Jahrigen erwartet. In der Gemeinde Ingenried geht das Bayerische Lan-
desamt fir Statistik sogar von einem Wachstum von tber 4% aus.

Entwicklung des Anteils der 65-Jahrigen und alter in den Gemeinden im Planungsverbad Region Oberland zwischen 2005 und 2015
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Abbildung 10: Entwicklung des Anteils der Altersgruppe ,65-Jahrige und &lter” in den Gemeinden

zwischen 2005 - 2015
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Prognostizierte Entwicklung des Anteils der Uber 65-Jahrigen in den Gemeinden im Planungsverbad Region Oberland bis 2028
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Abbildung 11: Prognostizierte Entwicklung des Anteils der Altersgruppe ,65-Jahrige und alter"
in den Gemeinden bis 2028
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2.3 Beschatftigtenstruktur und —entwicklung

Die Strukturdatenanalyse der Beschaftigten erfolgt auf Grundlage der sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten (SVB). Diese sind statistisch klar definiert, erfasst und flachende-
ckend in einheitlicher Form verfiigbar.

Sozialversicherungspflichtig beschéaftigte Arbeitnehmer sind alle Arbeiter und Angestellten
einschlieBlich der zu ihrer Berufsausbildung beschéftigen Personen, die kranken-, renten-,
und pflegeversicherungspflichtig oder beitragspflichtig zur Arbeitslosenversicherung sind oder
fur die von den Arbeitgebern Beitrdge zu den gesetzlichen Rentenversicherungen zu entrich-
ten sind. Nicht erfasst sind grundséatzlich Selbststandige, mitarbeitende Familienangehérige
und Beamte sowie geringfligig Beschéftigte. Damit werden in etwa 70% der Erwerbstatigen
insgesamt erfasst.

Bei der statistischen Erfassung dieser Daten wird zwischen den sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Wohnort bzw. am Arbeitsort unterschieden. Die SVB am Wohnort entspre-
chen den im jeweiligen Ort lebenden Personen, die einer sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigung nachgehen ohne eine Angabe dariiber wo sie diese ausiiben. Die SVB am Ar-
beitsort dagegen stellen die sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze vor Ort da, ohne An-
gabe Uber die Wohnorte der Beschaftigten. Die Beziehung zwischen Wohn- und Arbeits-orten
wird in den in Kapitel 2.4 behandelten Pendlerdaten analysiert.

Im Jahr 2015 sind im gesamten Oberland rund 140.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaf-
tigte tatig (SVB am Arbeitsort). Das sind im Vergleich knapp 17.000 SVB und damit rund
13,7% mehr als im Jahr 2008°. In den letzten Jahren ist im gesamten Oberland ein stetiges
Wachstum bei den sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatzen zu beobachten. Mit rund
45.000 im Jahr 2015 (Steigerung von 12,7% gegeniiber 2008) entfallen die meisten Beschaf-
tigten am Arbeitsort auf den Landkreis Weilheim-Schongau, wohingegen der Landkreis Gar-
misch-Partenkirchen mit knapp 27.000 SVB die geringste Anzahl an sozialversicherungspflich-
tigen Arbeitsplatzen aufweist. Auch hier ist eine deutliche Zunahme zu beobachten, knapp
3.200 SVB (+13,7%) gegenlber 2008. Die hdchste Wachstumsrate bei den SVB am Arbeits-
ort weist der Landkreis Miesbach auf. Zwischen 2008 und 2015 sind hier Uber 5.000 Sozial-
versicherungspflichtige Arbeitsplatze entstanden, dies entspricht einer Steigerung von knapp
18,9%.

In Abbildung 14 ist die Verteilung der SVB am Arbeitsort auf die einzelnen Gemeinden und
Stadte zu erkennen. Die urbanen Kernbereiche weisen erfahrungsgeman auch die héchste
Anzahl von sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatzen auf. Der Markt Garmisch-
Partenkirchen und die Stadt Penzberg kommen dabei auf iber 10.000 SVB am Arbeitsort, ge-
folgt von der Stadt Weilheim, Wolfratshausen, Holzkirchen, Geretsried, Bad T6lz, Schongau
und Murnau am Staffelsee, mit jeweils Uber 5.000 sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplat-
zen. Insbesondere die kleineren, landlichen Gemeinden weisen relativ geringe Arbeitsplatz-
zahlen auf. Die geringsten Werte von unter 100 SVB sind in den Gemeinden Burggen,
Schwabbruck, Wildsteig, Jachenau und Sindelsdorf zu verzeichnen.

6 Die Entwicklung der SVB wird bis zum Jahr 2008 dargestellt, da die Revision der Daten in diesem Jahr
methodisch verandert wurde
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Anzahl der Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten (SVB) am Arbeitsort in den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland
im Jahr 2015, Stand: 30.6.2015
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Abbildung 12: Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort in den Ge-
meinden

Die Analyse der SVB am Wohnort (siehe Anhang, Karte 2.3-.2), zeigt keine besonderen Aus-
reier. Die Verteilung der SVB am Wohnort ahnelt erwartungsgeman der Einwohnerstruktur.
Die beiden Kennwerte der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten kénnen auch ins Ver-
haltnis gesetzt werden und so einen aussagekraftigen Faktor zum Pendlersaldo der Gemein-
den darstellen (siehe Kapitel 2.4).

Die Entwicklung der SVB am Arbeitsort  zwischen 2008 und 2015 soll Hinweise auf Entwick-
lungstendenzen und Dynamik in den einzelnen Gemeinden geben. Die Entwicklungen in den
letzten Jahren zeigen insgesamt und auf Landkreisebene, wie bereits erwéahnt, durchweg
deutlich positive Tendenzen. Wie in Abbildung 5 ersichtlich, zeigen sich bei der Detailanalyse
auf Gemeindeebene deutliche Unterschiede. In einigen Gemeinden sind sehr starke prozen-
tuale Zuwachse zu verzeichnen, wie beispielsweise in Pahl (+83,3%; +284 SVB), Hohenfurch
(+69,2%; +54 SVB), Habach (+64,4%; +58 SVB) und in Seeshaupt (+63%; +320 SVB). Diese
sehr starken prozentualen Zuwéchse sind haufig in kleineren Gemeinden zu verzeichnen. Hier
macht wie z.B. in Hohenfurch oder Habach bereits eine kleine Erhéhung der SVB am Arbeits-
ort einen starken prozentualen Anteil aus. Die absolut grof3ten Zuwachse sind auch hier in den
groRReren Stadten und Mérkten zu beobachten. In Holzkirchen (+24,2%; +1.565 SVB), Gar-
misch-Partenkirchen (+15,5%; +1.492 SVB), Penzberg (+13,3%, +1.199 SVB) und Weilheim
(+11,5%, +1.016 SVB) sind in den letzten sieben Jahren jeweils tber 1.000 sozialversiche-
rungspflichtige Arbeitsplatze entstanden.

In insgesamt elf Gemeinden im Oberland kann man im betrachteten Zeitraum ricklaufige
Tendenzen erkennen. Die starksten prozentualen Ruckgéange sind dabei mit jeweils tber 10%
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in den Gemeinden Iffeldorf (-20%; -77 SVB), Polling (-12%; -72 SVB), Bad Kohlgrub (-2%; -53
SVB) und Bad Bayersoien (-11%; -26 SVB) zu verzeichnen. Die gréf3ten absoluten Riickgéan-
ge weisen die Gemeinden Lenggries (-10%; -205 SVB) und Bad Wiessee (-8%; -69 SVB) auf.
In Bad Wiessee ist der Rickgang der Beschaftigtenzahlen nach Angabe der Gemeinde auf
die Verlagerung einer Klinik und die SchlieBung eines Hotels zurtickzufihren, wobei fir die
kommende Jahre wieder Zuwéchse erwartet werden.

Eine Prognose von Beschéftigenzahlen ist aufgrund der starken Auswirkungen von Unter-
nehmensentscheidungen (zum Beispiel Umzug einer Filiale, eines Firmensitzes etc.) allge-
mein sehr schwierig und wenig belastbar. Hierzu liegen keine Angaben aus der amtlichen Sta-
tistik vor. Angaben im Rahmen der Gemeindebefragung liegen nur fir eine begrenzte Zahl an
Kommunen vor und sind daher kaum vergleichbar. Auf eine Darstellung wird daher verzichtet.
Die meisten Kommunen, die Angaben gemacht haben, gehen jedoch von einer (teilweise
deutlichen) Zunahme der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort aus.

Entwicklung der Anzahl sozialversicherungspflichtig Beschéaftigter (SVB) in den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland
zwischen 2008 und 2015, Stand: 30.6.2008 bzw. 30.06.2015
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Abbildung 13: Entwicklung der Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeits-
ort in den Gemeinden

Wichtige Arbeitsplatzstandorte

Die raumliche Verteilung wichtiger Arbeitsplatzstandorte (iber 100 Beschéftigte) in der Region
Oberland ist in Karte 2.3-4 (Anhang) dargestellt. Bei den dargestellten Daten handelt es sich
um Angaben der Kommunen aus der Gemeindebefragung. Abgesehen von den Kommunen,
von denen generell kein Ricklauf vorliegt, stehen auch fir das Mittelzentrum Geretsried —
Wolfratshausen sowie das Oberzentrum Garmisch-Partenkirchen keine Daten zur Verfligung.
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Dennoch ergibt sich eine klare raumliche Struktur wichtiger Arbeitsplatzstandorte. Diese liegen
schwerpunktmafig im Norden der Region und hier inshesondere im Bereich der Mittel- und
Oberzentren. Raumliche Konzentrationen groRer Firmen bzw. Arbeitgeber finden sich insbe-
sondere im Bereich Altenstadt — Schongau — Peiting, in Weilheim, in Penzberg, in Bad Tdlz,
im Bereich Holzkirchen — Otterfing — Valley sowie im Mittelzentrum Miesbach — Hausham. Der
mit deutlichem Abstand grol3te Arbeitgeber in der Region ist die Firma Roche in Penzberg mit
etwa 7.000 Beschéftigten, gefolgt von einem Unternehmen im Gewerbegebiet Holzkirchen Ost
mit 2.000 Beschaftigen und dem Unfallklinikum Murnau mit 1.800 Beschaftigen.

Im sidlichen Teil der Region sind Arbeitsplatzstandorte mit iber 100 Beschéaftigen eher die
Ausnahme. Mehrere Arbeitgeber mit Gber 100 Beschéftigen gibt es abgesehen vom Markt
Garmisch-Partenkirchen, fiir den jedoch keine belastbaren Gesamtangaben vorliegen, ledig-
lich im Tegernseer Tal sowie in Oberammergau und Oberau. Die gré3ten Einzelarbeitgeber im
alpinen Teil der Region sind neben dem Klinikum Garmisch-Partenkirchen mit rund 1.300 Be-
schaftigten (nicht dargestellt, da ansonsten keine Angaben flr Garmisch-Partenkirchen vorlie-
gen), die Firma Dorst in Kochel sowie die Klinik Oberammergau mit jeweils tber 300 Beschéf-
tigten. Etwas weiter nordlich stellen das Kreiskrankenhaus Agatharied (Hausham) mit 1.000
Beschaftigen und die Papierfabrik Louisenthal (Gmund am Tegernsee) wichtige Arbeitsplatz-
schwerpunkte dar.

Die angegebenen Arbeitsstandorte stellen eine zentrale Grundlage fur die Erreichbarkeitsana-
lysen dar. Liegen groRe Arbeitgeber in den zentralen Bereichen der Mittel-, Ober- und Grund-
zentren, wird ihre Erreichbarkeit in diesem Rahmen analysiert (siehe Kapitel 3.3.2.1 und
3.3.2.2). AuRRerhalb der Zentren gelegene Standorte mit tber 200 Beschéftigen werden sepa-
rat hinsichtlich ihrer Anbindung durch o6ffentliche Verkehrsmittel untersucht (siehe Kapitel
3.3.2.4).
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2.4 Pendlerverflechtungen

Datengrundlage fir die nachfolgenden Pendleranalysen ist die Beschaftigungsstatistik der
Bundesagentur fur Arbeit (Stand 30.06.2015). Hier sind alle sozialversicherungspflichtig Be-
schéftigten (SVB) berlicksichtigt (vgl. Kapitel 2.3.). Eine Information tUber die Routen- oder
Verkehrsmittelwahl liegt nicht vor.

Auspendler

In der gesamten Region Oberland pendeln im Jahr 2015 (ber 116.000 Menschen aus ihrer
Stadt/Gemeinde zu Arbeitsstatten in andere Kommunen oder Landkreise.

Auspendler aus den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland im Jahr 2015, Stand: 30.06.2015
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Abbildung 14: Anzahl der Auspendler aus den Gemeinden

Die meisten Auspendler kommen aus den Stadten Geretsried (ca. 6.400 Pendler), Weilheim
und Wolfratshausen (jeweils ca. 5.200 Pendler) sowie aus Holzkirchen (ca. 4.600 Pendler)
und Bad Tdlz (ca. 4.250 Pendler). Die geringsten Auspendlerzahlen weisen die Gemeinden
Jachenau, Ettal und Schwaigen mit jeweils unter 250 Auspendlern auf. Geringe Auspendler-
zahlen haben vor allem die einwohnerschwachen Gemeinden in den Landkreisen Garmisch-
Partenkirchen und Weilheim-Schongau, die Uber keinen SPNV-Haltepunkt verfigen.
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Einpendler

Den rund 116.000 Auspendlern stehen knapp 91.500 Einpendler gegenlber, die in eine Ge-
meinde bzw. Stadt in der Region Oberland einpendeln.

Einpendler in die Gemeinden im Planungsverband Region Oberland im Jahr 2015, Stand: 30.06.2015
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Abbildung 15: Anzahl der Einpendler in die Gemeinden in der Region Oberland

Die hochsten Einpendlerzahlen im Untersuchungsraum sind in den Stadten Weilheim (ca.
6.850 Einpendler) und Penzberg (ca. 6.600 Einpendler) des Landkreises Weilheim-Schongau
vorzufinden. Weitere hohe Einpendlerzahlen existieren in Holzkirchen (ca. 6.250 Einpendler),
Wolfratshausen (ca. 6.100 Einpendler), Schongau (ca. 5.100 Einpendler), Bad Tolz (ca. 4.850
Einpendler), Garmisch-Partenkirchen (ca. 4.800 Einpendler) und Geretsried (ca. 4.350 Ein-
pendler).

Ahnlich der Analyse der Auspendlerzahlen, sind die geringsten Einpendlerzahlen priméar in
den Gemeinden der Landkreise Garmisch-Partenkirchen und Weilheim-Schongau zu finden,
die nur Uber eine geringe Einwohnerzahl und tber keinen SPNV-Haltepunkt verfligen.

Binnenpendler

Abbildung 18 zeigt die Zahl der Binnenpendler in den Gemeinden im Untersuchungsraum, al-
so den Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit gleichem Wohn- und Arbeits-
ort.
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Anteil der Binnenpendler an den SVB am Wohnort in den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland im Jahr 2015,
Stand: 30.06.2015
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Abbildung 16: Anteil der Binnenpendler innerhalb der Kommunen in der Region Oberland

Die héchsten Anteile der Binnenpendler sind primar in den Méarkten im stdlichen Untersu-
chungsraum zu finden. Im Markt Garmisch-Partenkirchen arbeiten rund zwei Drittel der sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigten, die in Garmisch-Partenkirchen wohnen, auch dort. In Mit-
tenwald arbeiten rund 50% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auch in Mittenwald.
Im Markt Murnau und in den Gemeinden Ettal und Oberammergau sind es immerhin zwischen
42% und 45% der Beschaftigten, die am gleichen Ort wohnen und arbeiten. Uberdurchschnitt-
lich hohe Anteile der Binnenpendler weisen zudem die groReren Stadte Penzberg (ca. 53%),
Schongau (ca. 44%) und Weilheim (ca. 36%) auf.

Die Analyse der Binnenpendler zeigt im gesamten Untersuchungsraum ein klares raumliches
Verteilungsmuster: Im sidlichen Bereich der Region Oberland sind die Anteile der Binnen-
pendler zumeist héher, als in den anderen Gemeinden, dagegen sind in den nérdlichen Stad-
ten und Gemeinden zumeist nur unterdurchschnittlich hohe Binnenpendleranteile zu finden.
Die unterschiedlichen nérdlichen und sudlichen Auspragungen sind auch im Landkreis Mies-
bach zu vorzufinden: Wahrend in den Gemeinden im nérdlichen Raum des Landkreises relativ
geringe Binnenpendleranteile existieren, sind die Anteile im sudlichen Teil des Landkreises
deutlich groRer.

Die geringsten Anteile an Binnenpendlern existieren in den landlich gepragten Gemeinden im
Landkreis Weilheim-Schongau, sowie in einigen Gemeinden am ndrdlichen Bereich des Land-
kreises Garmisch-Partenkirchen. Ein Einfluss der SPNV-Haltepunkt-Verfligbarkeit auf die Bin-
nenpendleranteile ist nicht zu erkennen.
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Arbeitsplatzbesatz (Pendlerbilanz)

Eine weitere KenngréRe in Bezug auf die Analyse der Beschaftigten ist der Arbeitsplatzbesatz.
Dieser stellt das Verhéltnis der Beschéftigten (SVB) am Arbeitsort zu den Beschéftigten (SVB)
am Wohnort dar. Ein geringer Arbeitsplatzbesatz (<1) deutet auf eine Auspendlergemeinde
hin, da die Anzahl der SVB am Wohnort die Anzahl der SVB am Arbeitsort Uibersteigt und die-
se somit andernorts ihrer Beschaftigung nachgehen. Ein hoher Arbeitsplatzbesatz (>1), deutet
auf eine Einpendlergemeinde hin, da mehr Arbeitsplatze zur Verfigung stehen, als Beschéaf-
tigte vor Ort wohnen. Die Beschéaftigten miissen somit aus anderen Gebieten einpendeln.

Arbeitsplatzbesatz in den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland im Jahr 2015, Stand: 30.06.2015
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Abbildung 17: Arbeitsplatzbesatz der Kommunen in der Region Oberland

Der hdchste Arbeitsplatzbesatz ist in den Stadten Penzberg und Schongau festzustellen (je-
weils rund 1,5). Ein deutlich positiver Saldo der Pendlerbilanz ist zudem noch in weiteren
Markten (Murnau (1,35), Holzkirchen (1,25) und Garmisch-Partenkirchen (1,2)) sowie der
Stadt Weilheim (1,2) zu finden. Dagegen fallt allgemein in den Gemeinden mit einer geringe-
ren Einwohnerzahl auch zumeist die Quote des Arbeitsplatzbesatzes geringer aus.

Der niedrigste Arbeitsplatzbesatz ist in einigen Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau
zu finden, wie z.B. Burggen, Hohenfurch, Sindelsdorf und Oberhausen mit einer Quote von
unter 0,2, die somit klar als klassische Auspendlergemeinden zu charakterisieren sind.

Insgesamt ist in dem Untersuchungsraum ein relativ geringer Arbeitsplatzbesatz im Land-
kreismittel von 0,63 zu verzeichnen, dabei fallen die Werte in den vier Landkreisen recht un-
terschiedlich aus: Wéhrend die Landkreise Miesbach (0,83) und Garmisch-Partenkirchen
(0,70) Uberdurchschnittlich hohe Quoten des Arbeitsplatzbesatzes haben, liegen die Durch-
schnittswerte der Landkreise Bad Toélz-Wolfratshausen (0,55) und Weilheim-Schongau (0,52)
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auf einem deutlich geringeren Niveau. Dies kann u.a. durch die Nahe zu den Einpendlerzielen
erklart werden, da sowohl die Landeshauptstadt Miinchen (1,6) und der Landkreis Minchen
(1,3) eine Sogwirkung auf die umliegenden Gebiete haben. N&heres zu den zugehdrigen
Pendlerstrémen ist im folgenden Kapitel nachzulesen.

Pendlerbeziehungen

In Abbildung 20 sind die Pendlerbeziehungen zwischen den Gemeinden in der Planungsregi-
on Oberland dargestellt. Es werden lediglich Pendlerbeziehungen mit in Summe tber 100 Ein-
/Auspendlern bericksichtigt.”

Pendlerstrome innerhalb der Region Oberland
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Abbildung 18: Pendlerbeziehungen innerhalb der Region Oberland

Die starksten Verflechtungen innerhalb der Region Oberland ergeben sich zwischen den
Stadten Geretsried und Wolfratshausen mit Giber 2.600 Ein- und Auspendlern und entlang der
Pfaffenwinkelbahn zwischen der Stadt Schongau und Peiting (1.700 Pendler) sowie zwischen
PeiRenberg und der Stadt Weilheim (1.450 Pendler).

Weitere groRe Pendlerstrome bestehen zwischen der Gemeinde Hausham und der Stadt
Miesbach (knapp 1.000 Pendler), der Stadt Bad T6lz und Lenggries (960 Pendler), Bad Télz

7 Dadurch werden knapp 60% der Pendlerverflechtungen (ohne Binnenpendler innerhalb der
Gemeinden) in der Region abgebildet. Die weiteren Verflechtungen sind flachenhaft ausgepragt und
konzentrieren sich primér auf angrenzende Nachbargemeinden. Aufgrund der fehlenden Konzentrati-
onswirkung kénnen diese Verflechtungen durch den OPNV nicht adaquat abgedeckt werden.

Strukturgutachten Oberland Seite 33



P~
SCHLOTHAUER & WAUER MVﬁ

Ergebnisbericht Ingenieurgesellschaft fir StraBenverkehr

Consulting

und Geretsried (610), Bad T6lz und Gailach (600) sowie zwischen der Stadt Schongau und
Altenstadt (600).

Zudem gibt es starke Pendlerbeziehungen zwischen dem Oberzentrum Garmisch-
Partenkirchen und zahlreichen Gemeinden im Umkreis: Farchant (880), Grainau (820), Mit-
tenwald (610), Murnau (570) und Oberau (550). Ausgepragte Pendlerverflechtungen charakte-
risieren weiterhin das Umfeld des Mittelzentrums Geretsried — Wolfratshausen bis hin nach
Bad To6lz und Penzberg. Die starksten Verflechtungen bestehen hier — abgesehen von den
genannten Pendlerstromen zwischen Geretsried und Wolfratshausen bzw. Bad Tolz —
zwischen Wolfratshausen und Penzberg (360 Pendler), Wolfratshausen und Eurasburg (350
Pendler), Wolfratshausen und Egling (330 Pendler) sowie Geretsried und Penzberg (330
Pendler).

Aus dem Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen  bestehen starke Pendlerverflechtungen mit
dem Landkreis Weilheim-Schongau (knapp 2.800 Auspendler) und dem Landkreis Miesbach
(rund 2.500 Auspendler).

Rund 1.400 Beschaftigte aus dem Landkreis Miesbach pendeln in den Landkreis Bad Tdlz-
Wolfratshausen. Die Auspendlerstréme in die Landkreise Weilheim-Schongau und Garmisch-
Partenkirchen sind mit 100 bzw. 150 Auspendlern sehr gering.

Zudem existieren innerhalb der Region Oberland starkere Pendlerstréme aus dem Landkreis
Weilheim-Schongau in die benachbarten Landkreise Bad Toélz-Wolfratshausen und Gar-
misch-Partenkirchen mit jeweils rund 2.000 Auspendlern.

Aus dem Landkreis Garmisch-Partenkirchen  besteht die starkste Pendlerverflechtung mit
dem Landkreis Weilheim-Schongau. Rund ein Drittel der gesamten Auspendlerzahl entféllt auf
den Landkreis Weilheim-Schongau (rund 2.700 Auspendler). In den benachbarten Landkreis
Bad Tolz-Wolfratshausen pendeln 700 Beschéftigten; in den Landkreis Miesbach weniger als
100 Beschaftigte.

Die Pendlerverflechtungen in der Region Oberland sind gepréagt von den Pendlerstromen mit
der Landeshauptstadt und dem Landkreis Miinchen. Von den rund 116.000 Auspendlern
insgesamt entfallen Gber 20.000 Auspendler auf die Landeshauptstadt Miinchen und Uber
8.000 auf den Landkreis Miinchen. Die meisten Auspendler nach Minchen kommen aus der
Stadt Holzkirchen. Rund 1.900 Beschéftigte aus dem Markt Holzkirchen pendeln allein in die
Landeshauptstadt; was rund einem Drittel des gesamten Auspendleraufkommens der Stadt
Holzkirchen entspricht. Auch aus den Stadten Wolfratshausen, Geretsried, Weilheim pendeln
Uber 1.000 Beschéftigte in die Landeshauptstadt Minchen. Wie in Abbildung 21 ersichtlich,
sind besonders in den nérdlichen Stadten und Gemeinden im Oberland hohe Pendlerverflech-
tungen mit Minchen zu erkennen.
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Pendlerstrome der Gemeinden der Region Oberland nach Miinchen (Landeshauptstadt + Landkreis)
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Abbildung 19: Pendlerbeziehungen der Gemeinden mit der Landeshauptstadt und dem
Landkreis Miinchen

Aus dem Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen  pendeln von den knapp 50.000 Beschaftigten
rund 7.500 Beschaftigte in die Landeshauptstadt Miinchen und knapp 4.000 Beschéftigte in
den Landkreis Minchen.

Starke Pendlerverflechtungen mit Miinchen bestehen auch mit dem Landkreis Miesbach .
Von den rund 37.500 Beschaftigten im Landkreis Miesbach pendeln rund 6.200 Beschéftigten
in die Landeshauptstadt Minchen und rund 2.800 Beschaftigten in den Landkreis Miinchen.

Von den knapp 20.0000 Auspendlern der Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau
pendeln rund 5.000 Beschéftigte in die Landeshauptstadt Minchen rund 1.000 Beschéftigte
und in den Landkreis Minchen. Mit Ausnahme von Weilheim (rund 1.500 Auspendler) Penz-
berg (rund 1.150 Auspendler) und Pei3enberg (rund 500 Auspendler) bestehen nur geringe
Pendlerverflechtungen mit der Stadt und dem Landkreis Miinchen.

Aufgrund der Entfernung nach Minchen bestehen im Landkreis Garmisch-Partenkirchen
nur geringe Auspendlerzahlen nach Miinchen (rund 2.000 Auspendler in die Landeshauptstadt
Miinchen und knapp 300 Beschaftigte in den Landkreis Miinchen). Rund die Halfte dieser
Auspendler nach Minchen kommt aus den Markten Garmisch-Partenkirchen und Murnau am
Staffelsee.
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Neben den Pendlerstromen zwischen den Stadten und Kommunen innerhalb der Region
Oberland bestehen auch relevante Pendlerverflechtungen zu den benachbarten Landkrei-
sen (ohne Landkreis + Stadt Miinchen).

Pendlerstrome der Gemeinden der Region Oberland mit den benachbarten Landkreisen
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Abbildung 20: Pendlerbeziehungen der Landkreisgemeinden mit den Nachbarlandkreisen

Die starksten Pendlerbeziehungen bestehen hierbei zum Landkreis Starnberg mit rund 6.000
Ein- und Auspendlern (rund 4.500 Auspendler nach Starnberg und 1.500 Einpendler aus
Starnberg). Rund ein Viertel des Pendleraufkommens entféllt hier, mit rund 1.350 Pendlern,
auf die Stadt Weilheim (1.050 Auspendler und 300 Einpendler). Starke Verflechtungen beste-
hen zudem mit Wolfratshausen (600), Geretsried (440), Penzberg (430) und PeilRenberg
(400).

Auch zu der Stadt und dem Landkreis Rosenheim existiert eine ausgepragte Pendlerver-
flechtung (rund 4.400 Ein- und Auspendler). Hier ist der Anteil der Einpendler aus dem Land-
kreis mit 2.700 Beschaftigten deutlich héher als der Anteil der Auspendler (1.700 Personen).
Die Halfte des Pendleraufkommens entfallt auf Verflechtungen mit Holzkirchen, Miesbach und
Irschenberg mit je rund 700 bis 800 Pendlern.

Ein &hnlich hohes Pendleraufkommen gibt es mit dem Landkreis Landsberg am Lech mit
knapp 4.000 Ein- und Auspendlern. Die grof3ten Pendlerverflechtungen bestehen mit der Stadt
Schongau (ca. 700 Einpendler in die Stadt Schongau und 400 Auspendler) und der Stadt
Weilheim (ca. 600 Einpendler nach Weilheim und 250 Auspendler).
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Relativ geringe Pendlerverflechtungen existieren mit dem Landkreis Ostallgdu mit rund
2.000 Ein- und Auspendlern. Das Verhaltnis zwischen Ein- und Auspendlern ist mit jeweils
1.000 Beschéftigen sehr ausgeglichen. Der gréRte Anteil am Pendleraufkommen resultiert aus
der hohen Zahl der Einpendler aus dem Landkreis Ostallgéau in die Stadt Schongau (tber 500
Einpendler).

Um komprimierte raumliche Informationen tber die Pendlerstréme zu erhalten, werden rele-
vante Querschnitte an den Verkehrsachsen (zumeist entlang von SPNV-Trassen) betrachtet.
An diesen Querschnitten werden samtliche Pendlerstrome aufsummiert, die potentiell tber
diese Verkehrsachsen verlaufen, um ein konzentriertes Bild Uber die gesamte Gré3enordnung

der Pendlerstrome zu erhalten.

Querschnitte der Pendlerstrome innerhalb der Region Oberland
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Abbildung 21: Querschnitte der Pendlerbeziehungen innerhalb der der Region Oberland

Der grof3te Pendlerstrom wurde an dem Querschnitt zwischen Holzkirchen und Otterfing mit

rund 12.500 Ein- und Auspendlern ermittelt.

Auch die Querschnitte, die ndrdlich aus der Region ausbrechen, zeigen hohe Pendlerstrome:
Zwischen Icking und Schaftlarn summieren sich die Pendlerstréme auf rund 8.600 Beschaftig-
te auf; am Querschnitt zwischen Weilheim und Tutzing sind es rund 7.300. Aufgrund der ho-
hen Zahl an Auspendlern in der Stadt Geretsried besteht am Querschnitt zwischen Geretsried
und Wolfratshausen mit rund 6.300 Pendlern ein weiterer grol3er Pendlerstrom (Die Pendler
aus Bad Tolz nach Minchen sind hier nicht mit beriicksichtigt, sondern wurden dem Quer-
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schnitt Bad To6lz - Reichersbeuern, weiter Uber Holzkirchen, zugeordnet). An den ubrigen
Querschnitten wurde ein Pendleraufkommen von 2.000 bis 5.000 Beschaftigten ermittelt.
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2.5 Struktur und Entwicklung von Freizeit und Touri smus

Innerhalb des Planungsverbandes Region Oberland besteht ein vielféltiges und dichtes Tou-
rismus- und Freizeitangebot. Durch die naturrdumlichen Gegebenheiten am nérdlichen Alpen-
rand spielt der alpine Sommer- und Wintertourismus in der Region eine tUbergeordnete Rolle.
Fur viele Regionen im Oberland ist der Fremdenverkehr sowohl mit regionalen Tagestouris-
ten, als auch uberregionalen Ubernachtungsgasten ein strukturell pragender Wirtschaftssek-
tor.

Tourismuskennziffern

Folgende Zahlen und Diagramme geben einen Uberblick tiber die Tourismuskennziffern (Bet-
tenkapazitat, Gasteankiinfte, Ubernachtungen, durchschnittliche Aufenthaltsdauer, Touris-
musintensitat) zum Ubernachtungstourismus in der Region Oberland im Jahr 2015 und im
Jahr 2010 sowie dessen Entwicklung zwischen 2010 und 2015. Die Werte sind der amtlichen
Statistik enthommen und beriicksichtigen Beherbergungsbetriebe mit zehn oder mehr Gaste-
betten, sowie Campingplatze mit zehn oder mehr Stellplatzen (fur 2015), bzw. Beherber-
gungsbetriebe mit neun oder mehr Géstebetten, sowie Campingplatze mit drei oder mehr
Stellplatzen (fir 2010). Durch die Analyse der vorliegenden Tourismuskennziffern kénnen Fol-
gerungen Uber die Bedeutung des Tourismus in der Region, die rdumliche Verteilung touristi-
scher Hot Spots sowie fir den Tourismus weniger relevanter Gebiete in der Region Oberland
herausgearbeitet werden.

Bettenkapazitat (angebotene Gastebetten) und Gastebetten pro Einwohner:

Fur die folgenden Zahlen der Bettenkapazitat der Region Oberland und der einzelnen Land-
kreise in den Jahren 2010 und 2015 wird jeweils der Durchschnittwert aller Monatssummen
herangezogen. Die Bettenkapazitat im Oberland betrug zum Jahr 2015 demnach durchschnitt-
lich rund 44.680 Gastebetten. Im Vergleich zu 2010 (ca. 47.150) ist die Anzahl der Gastebet-
ten um rund 2.470 gesunken. Dies kann u.a. durch die veranderte Datenerhebung erklart wer-
den (siehe oben), da ab 2012 nur noch Beherbergungsbetriebe mit mehr als zehn Betten er-
fasst wurden, zuvor aber auch Betriebe mit mehr als neun. Die meisten Géastebetten auf
Landkreisebene im Jahr 2015 und damit die héchste Bettenkapazitat hat der Landkreis Gar-
misch-Partenkirchen mit 18.535 Gastebetten. Es folgen Miesbach (14.689), Bad Tolz-
Wolfratshausen (8.232) und Weilheim-Schongau (3.222). In allen vier Landkreisen sind leichte
Ruckgange im Vergleich zu 2010 festzustellen. Die Kommune mit den, absolut gesehen,
meisten Gastebetten im Jahr 2015 ist der Markt Garmisch-Partenkirchen (6.131).

Auch bei den angebotenen Gastebetten pro Einwohner liegt der Landkreis Garmisch-
Partenkirchen im Jahr 2015 mit 0,21 Betten/Einwohner vorne. Der Landkreis Miesbach folgt
mit 0,15 Géstebetten pro Einwohner. In den Landkreisen Bad To6lz-Wolfratshausen (0,07) und
Weilheim-Schongau (0,02) ist die Anzahl der Gastebetten pro Einwohner deutlich geringer.
Die absolut héchsten Werte der Gastebetten pro Einwohner weisen Ettal (0,75 Géstebet-
ten/Einwohner), Kriin und Grainau (beide 0,74), Bayrischzell (0,68), sowie Bad Wiessee (0,65)
auf. So lasst sich durch die Analyse der Bettenkapazitat, bzw. der Gastebetten pro Einwohner
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feststellen, dass der Tourismus in den Landkreisen Garmisch-Partenkirchen und Miesbach, im
Vergleich zu Bad Tdélz-Wolfratshausen und Weilheim-Schongau, eine noch gréRere Bedeu-
tung hat.

Wie auch schon bei der Bettenkapazitét liegen die Werte der angebotenen Gastebetten pro
Einwohner im Jahr 2015 auf einem minimal niedrigeren Niveau als 2010. Fir die Gesamtregi-
on ergibt sich 2015 somit ein Wert von ca. 0,10 Gastebetten pro Einwohner (2010: 0,11). Ein
Erklarungsansatz konnte, wie bereits erwédhnt, die leichte Modifizierung bei der Datenerhe-
bung der amtlichen Statistik (siehe oben) sein. Ebenfalls ist die h6here Gesamtbevdlkerungs-
anzahl im Jahr 2015 im Vergleich zu 2010 zu beriicksichtigen(siehe Kapitel 2.2.).

Gasteankinfte in Beherbergungsbetrieben

Die Zahl der Gésteankiinfte in Beherbergungsbetrieben in der Region Oberland betragt im
Jahr 2015 2.196.939. Im Jahr 2010 lag die Zahl der touristischen Ankinfte bei 1.865.585.
Damit stieg die Anzahl der Gasteanklinfte in Beherbergungsbetrieben zwischen 2010 und
2015 um beachtliche 331.354 (ca. +15%). Der Landkreis Garmisch-Partenkirchen verzeichnet
sowohl 2015 (971.832), als auch 2010 (817.136) die meisten touristischen Ankiinfte. Es folgen
Miesbach (2015: 694.858; 2010: 555.377), Bad Tolz-Wolfratshausen (2015: 370.461; 2010:
337.182) und Weilheim-Schongau (2015: 159.788; 2010: 155.890). In den beiden letztgenann-
ten Landkreisen ist der Anstieg der Anklnfte im Jahr 2015 im Vergleich zu 2010 wesentlich
geringer, als in Garmisch-Partenkirchen und Miesbach. Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl
der Gasteankunfte in der Bundesrepublik um 16%, die Zunahme in der Region Oberland liegt
also leicht unter dem bundesdeutschen Durchschnitt.

Anzahl touristischer Ubernachtungen:

Die Anzahl der touristischen Ubernachtungen in der gesamten Region Oberland betragt im
Jahr 2015 6.962.508. Im Vergleich zu 2010 sind die Ubernachtungen damit leicht, um 640.660
(ca. +9%), gestiegen (2010: 6.321.848 Ubernachtungen). Diese Steigerung der Ubernach-
tungszahlen innerhalb von funf Jahren zeigt die touristische Attraktivitdt der Region Oberland
und belegt eine Intensivierung des Ubernachtungstourismus.
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Abbildung 22: Touristische Ubernachtungen (in Mio.) in den Landkreisen der Region Oberland 2010 und
2015

Wie Abbildung 24 zeigt, weist der Landkreis Garmisch-Partenkirchen 2015 mit 3.072.833
Ubernachtungen die héchste Anzahl in der Region auf. Die Steigerung im Vergleich zu 2010
betragt ca. 9%. Es folgt der Landkreis Miesbach mit 2.192.395 Ubernachtungen (+12,4%). Der
Landkreis Bad Télz-Wolfratshausen verzeichnete im Jahr 2015 1.154.399 touristische Uber-
nachtungen (+6,2%). Die wenigsten Ubernachtungen im Oberland und damit deutlich unter
einer Million, gab es im Jahr 2015 im Landkreis Weilheim-Schongau mit 542.881 (+3,6%). Wie
schon bei der der Bettenkapazitat und den angebotenen Gastebetten pro Einwohner, kann
auch bei den Ubernachtungszahlen der Schwerpunkt des Tourismus im Oberland in den
Landkreisen Garmisch-Partenkirchen und Miesbach ausgemacht werden.

Durchschnittliche Aufenthaltsdauer (Ubernachtungen/Ankiinfte)

Betrachtet man die durchschnittliche Aufenthaltsdauer in der Region Oberland, so betragt die-
se im Jahr 2015 ca. 3,17 Né&chte bei insgesamt 2.196.939 Géasteankiinften. Damit ist sie etwas
kirzer, als im Jahr 2010. Zu diesem Zeitpunkt lag die durchschnittliche Aufenthaltsdauer bei
ca. 3,39 Nachten bei insgesamt 1.865.585 Gasteankiinften. Die kirzere durchschnittliche Auf-
enthaltsdauer ergibt sich aus der starkeren Zunahme der Anzahl der Gasteankinfte (ca. + 15
%) im Vergleich zu den Ubernachtungen (ca. +9%).

Den ,groBten” Rickgang in der Aufenthaltsdauer verzeichnet der Landkreis Miesbach. Sie
sank von ca. 3,46 Néachten im Jahr 2010 auf ca. 3,16 Nachte im Jahr 2015. Im Landkreis
Weilheim-Schongau ergibt sich dagegen ein komplett anderes Bild; er ist der einzige Land-
kreis in der Region Oberland mit einer (minimal) langeren touristischen Aufenthaltsdauer im
Jahr 2015 (ca. 3,4 Néchte) im Vergleich zu 2010 (3,36 N&achte).
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Trotz der etwas gesunkenen durchschnittlichen Aufenthaltsdauer der Gbernachtenden Touris-
ten in der Region Oberland seit 2010, liegt diese mit ca. 3,17 Nachten immer noch tber dem
bundesdeutschen Schnitt des Jahres 2016 (ca. 2,6 Nachte, Quelle: Statistisches Bundesamt
2017). Das starkere Wachstum der Ankuinfte fuhrt jedoch auch in der Region Oberland zu ei-
ner héheren Verkehrsbelastung durch an- und abreisende Gaste.

Tourismusintensitat (T1) (Ubernachtungen/1.000 Einwohner)

Betrachtet man die Tourismusintensitat (Ubernachtungen pro 1.000 Einwohner) der gesamten
Region, ergibt sich fur das Jahr 2015 ein Wert von 15.699. Damit liegt die Region deutlich
Uber der durchschnittlichen Tourismusintensitat fir Deutschland fur 2015 (ca. 5.400) (Quelle:
Statistisches Bundesamt). Das zeigt die groRe Bedeutung des Ubernachtungstourismus in der
Region. Die mit Abstand hochste Tl 2015 im Oberland weist, mit 35.164 Ubernachtun-
gen/1.000 Einwohnern, der Landkreis Garmisch-Partenkirchen auf. Die geringste (4.085) der
Landkreis Weilheim-Schongau. Analysiert man die Entwicklung der Tourismusintensitat ist
festzustellen, dass diese in allen Landkreisen im Vergleich zum Jahr 2010 (leicht bis moderat)
gestiegen ist (vgl. Abbildung 25). Somit intensivierte sich der Tourismus in den funf Jahren
zwischen 2010 und 2015 in Region Oberland noch einmal geringfligig, d.h. pro Einwohner gibt
es 2015 etwas mehr touristische Ubernachtungen als 2010.

Ubernachtungen
pro 1.000 EW
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35.000

30.000
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22.306,3
20.000

15.698,8
15.000 32.37
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Abbildung 23: Tourismusintensitat (Ubernachtungen pro 1.000 Einwohner) in den Landkreisen der Regi-
on Oberland 2010 und 2015

Auf Gemeindeebene sind im Jahr 2015 Kriin (188.179 Ubernachtungen/1.000 Einwohner),
Grainau (126.595), Bad Wiessee (120.606), Ettal (117.735) und Bernried am Starnberger See
(116.166) die Kommunen mit den deutlich hdchsten Werten fiir die Tourismusintensitat. Sie
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sind sie auch die Einzigen mit einem Wert von tber 100.000 (n&chst grofliter Wert: 66.568 in
Bayrischzell). Aus diesen hohen TI-Werten lasst sich ableiten, dass der Tourismus hier eine
besonders hohe Bedeutung hat. Im Gegensatz dazu sind die Kommunen Penzberg (856),
PeilRenberg (880), Valley (1.341), Schongau (1.481) und Wolfratshausen (1.554) durch die ge-
ringsten TI-Werte gekennzeichnet. Aufgrund fehlender Daten kann bei 35 Oberlandgemeinden
keine Angabe zur Tourismusintensitdt gemacht werden. Somit sind die vorherig genannten
Werte mit Vorsicht zu interpretieren. Es ist jedoch davon auszugehen, dass alle Gemeinden
ohne einen Eintrag von Bettenkapazitaten und Ubernachtungszahlen in der amtlichen Statis-
tik, eine fur den Tourismus eher untergeordnete Rolle spielen. Uberwiegend handelt es sich
hierbei um Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau und Bad Télz-Wolfratshausen. Wie
auch schon die geringere Tourismusintensitat fir die beiden Landkreise vermuten lasst, ist der
Ubernachtungstourismus dort nicht so bedeutsam, wie in den Landkreisen Miesbach und ins-
besondere Garmisch-Partenkirchen

Freizeit- und Tourismuseinrichtungen

Neben dem Ubernachtungstourismus ist die Region Oberland insbesondere durch den Ta-
gesausflugsverkehr gepragt. Dessen raumliche Struktur kann durch wichtige Freizeit- und
Tourismuseinrichtungen erfasst werden, die (meist) zugleich fiir den Ubernachtungstourismus
von Bedeutung sind.

Folgend werden die rdumliche Struktur des Tourismus- und Freizeitangebots sowie die wich-
tigsten Besucherzahlen der Einrichtungen im Oberland jeweils fir den Sommer (siehe Abbil-
dung 26) und den Winter (siehe Abbildung 27) erlautert. Alle Daten und Zahlen beziehen sich
dabei auf die Angaben aus der Gemeindebefragung. Firr einzelne Gemeinden ohne Angaben
(z.B. Schliersee), wurden die Daten durch eigene Recherchen erganzt, hier liegen meist keine
Angaben zu Besucherzahlen vor. In den Karten sind jeweils Freizeiteinrichtungen mit mehr als
100 Besuchern je Wochenendtag dargestellt. Wurde von der Gemeinde keine Besucherzahl
angegeben bzw. konnten keine Daten ermittelt werden, wird die Einrichtung mit einem Quad-
rat dargestellt.
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Freizeiteinrichtungen fir den Sommer im Planungsverband Region Oberland
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Abbildung 24: Freizeiteinrichtungen (Sommer) im Planungsverband

Im Sommer besteht das Tourismus- und Freizeitangebot im Oberland vor allem aus Bergbah-
nen und Wandergebieten, die vorwiegend im siidlichen Teil der Region lokalisiert sind. Dar-
Uber hinaus bilden zahlreiche Seen und Schwimmbader das touristische Angebot fur die
Sommersaison. Der Landkreis Weilheim-Schongau verfiigt in dieser Hinsicht iber ein etwas
geringeres Angebot als die Ubrigen drei Landkreise, das in erster Linie durch die raumliche
Lage des Landkreises begriindet ist.

Besonderen Stellenwert bei den Bergbahnen und Wandergebieten haben die Zugspitze in
Garmisch-Partenkirchen, der Wendelstein bei Bayrischzell sowie die Wallbergbahn in Rottach-
Egern mit Besucherzahlen an Wochenendtagen von tber 2.500 Personen. Des Weiteren fin-
det sich um Garmisch-Partenkirchen und Mittenwald, sowie in Rottach-Egern und Schliersee
eine ausgepragte Konzentration an Bergbahnen mit Besucherzahlen von teilweise tber 1.000
Besuchern. Die Blombergbahn (Wackersberg), Brauneckbahn (Lenggries), Herzogstandbahn
(Kochel a. See) und die Aktivarena am Kolben/Kolbensesselbahn (Oberammergau) zahlen an
Wochenenden ebenfalls Giber 1.000 Gaste (pro Tag).

Bei den Seen und Schwimmbé&dern weisen der Eibsee in Garmisch-Partenkirchen, der Wal-
chensee bei Jachenau, sowie der Staffelsee bei Uffing mit ber 2.500 Wochenendgasten die
héchsten Besucherzahlen auf. AuBerdem gibt es am Staffelsee, am Tegernsee und am
Starnberger See weitere Badestandorte mit tGber 1.000 bis 2.500 Touristen an einem Wo-
chenende.
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Weitere nennenswerte Sport- und Freizeiteinrichtungen finden sich vor allem im Landkreis
Bad Tolz-Wolfratshausen und im noérdlichen Landkreis Miesbach, wobei es sich hierbei unter
anderem um Golfplatze handelt.

Kulturelle Attraktionen verteilen sich relativ homogen uber alle Landkreise der Region Ober-
land. Die Wieskirche in der Gemeinde Steingaden (Lkr. Weilheim-Schongau) ist als UNESCO
Weltkulturerbe gemafl der Gemeindebefragung mit 3.900 Besuchern (je Wochenendtag) das
zahlenmé&Rig bedeutendste kulturtouristische Ziel im Oberland. Weitere wichtige Attraktionen
stellen die Kldster Benediktbeuern, Dietramszell und Ettal, Schloss Linderhof, das Buchheim
Museum in Bernried am Starnberger See sowie das Markus Wasmeier Freilichtmuseum im
Schlierseer Ortsteil Neuhaus und das Freilichtmuseum Glentleiten in GroRBweil dar.

Freizeiteinrichtungen fiir den Winter im Planungsverband Region Oberland
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Abbildung 25: Freizeiteinrichtungen (Winter) im Planungsverband

Fur den Winter zeigt sich, im Vergleich zum Sommer, eine noch starkere Konzentration der
Tourismus- und Freizeiteinrichtungen in den stidlichen Bereichen des Oberlands am Alpen-
rand, da die Badeseen als Anziehungspunkte entfallen. Besonders im Landkreis Weilheim-
Schongau beschrankt sich das Tourismusangebot im Winter hauptsachlich auf kulturelle At-
traktionen. Im sidlichen und 6stlichen Landkreis Garmisch-Partenkirchen sowie in den Land-
kreisen Miesbach und Bad To6lz-Wolfratshausen ist hingegen eine weitere Zunahme der rele-
vanten Einrichtungen und Angebote im Vergleich zum Sommer zu verzeichnen. Durch viele
Langlaufloipen und Winterrodelbahnen wird hier das dichte Netz an Bergbahnen und Skige-
bieten erganzt und sorgt fur eine grof3e Vielfalt an touristischer (Winter-)Infrastruktur.
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Hervorzuheben sind hierbei die vier grof3ten Ski- bzw. Rodelgebiete Zugspitze (Garmisch-
Partenkirchen), Brauneck (Lenggries), Wallberg (Rottach-Egern) und Wendelstein (Bayrisch-
zell) mit jeweils iber 2.500 Besuchern. Ahnliche Dimensionen sind auch fiir die Skigebiete
Garmisch-Classic, Spitzingsee und Sudelfeld zu erwarten, hierzu liegen jedoch keine Anga-
ben vor. Ein umfangreiches und raumlich konzentriertes Angebot an Skigebieten, Langlaufloi-
pen und Winterrodelbahnen mit Besucherzahlen von tber 1.000 Géasten findet sich auRerdem
in Ober- und Unterammergau, in Mittenwald und Schliersee.

Zahlreiche Langlaufgebiete, fur die grof3tenteils keine Besucherzahlen vorliegen, finden sich
vor allem im sudlichen Teil des Landkreises Bad To6lz-Wolfratshausen, im gesamten Landkreis
Miesbach sowie in Teilen des Landkreises Garmisch-Partenkirchen.

Aufgrund der uneinheitlichen Datenlage sowie aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurde auf
eine Darstellung gastronomischer Einrichtungen, der Hotellerie sowie von Campingplatzen
und Jugendherbergen in den Karten verzichtet. Diese weisen teilweise ebenfalls hohe Besu-
cherzahlen auf und sind somit fur die Analyse ebenfalls von Bedeutung.

Besonders nennenswerte gastronomische ,Attraktionen®, basierend auf den Angaben der
Gemeindebefragung, sind das ,Braustuberl” in Tegernsee (Lkr. Miesbach) mit ca. 5.000-6.000
Besuchern an einem Wochenendtag und die Autobahnraststatte Irschenberg (Lkr. Miesbach)
bestehend aus Rasthaus, McDonald’s und ,Dinzler Café* mit jeweils tiber 5.000 Gasten pro
Wochenendtag. Wahrend erstgenannte Lokalitat in fuBlaufiger Entfernung zum Bahnhof Te-
gernsee liegt, sind die Betriebe am Irschenberg ausschlie3lich auf den Individualverkehr aus-
gerichtet. Auf OPNV-Erreichbarkeitsanalysen fir diese Standorte (siehe Kapitel 3.3.2.4). kann
daher verzichtet werden.

Parkplatze als Indikator fur Freizeit- und Tourismu  sgebiete

Neben réaumlich konkret verorteten Freizeit- und Tourismuseinrichtungen (z.B. Bergbahnen,
Schwimmbadern und Museen), ist in der Region Oberland auch die verkehrsanziehende Wir-
kung von flachenhaften Freizeitnutzungen (z.B. Berg- und Radsport, Wander- und Langlauf-
touren etc.) zu bericksichtigen.

Diese lasst sich anhand der Standorte (und Auslastung) von Parkplatzen fir Freizeitnutzun-
gen abbilden. Auf dieser Grundlage kdnnen bedeutende Freizeit- und Tourismusgebiete iden-
tifiziert und im weiteren Prozess auch Ungleichgewichte zwischen der ErschlieBung im Indivi-
dualverkehr und im o6ffentlichen Verkehr aufgezeigt werden. Bei den Daten zu den Standorten
sowie zur GroRe und Auslastung der Parkplatze handelt es sich um Angaben aus der Ge-
meindebefragung, die teilweise durch Luftbildanalysen konkretisiert wurden (Lage und Grolie).
Fur einzelne Kommunen (u.a. Schliersee) liegen keine Angaben vor, dies ist in Karte 28 ge-
kennzeichnet.
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Abbildung 26: Offentliche Parkplatze von liberregionaler Bedeutung

Die raumliche Verteilung der Parkplatze korrespondiert weitgehend mit der Lage der darge-
stellten Freizeit- und Tourismuseinrichtungen. So finden sich Konzentrationen von Parkplatzen
mit grof3en Stellplatzzahlen an den Seen (u.a Starnberger See), an Bergbahnen und Skigebie-
ten sowie im Bereich touristisch bedeutender Zentraler Orte (u.a. Bad Tolz, Garmisch-
Partenkirchen und Oberammergau). Zusatzlich existieren im nérdlichen Teil der Region fla-
chenhaft verteilt meist kleinere Parkplatze, deren Kapazitat nur in Ausnahmeféllen als nicht
ausreichend bezeichnet wird. Im sudlichen, gebirgigen Teil der Region Oberland sind hinge-
gen weitere Konzentrationen von Parkplatzen in mehreren Télern festzustellen, die nicht oder
nur teilweise mit einzelnen konkreten Einrichtungen in Verbindung stehen. Derartige (meist)
als Wander- und Loipenparkplatze genutzte Stellflachen, existieren in nennenswerter Zahl un-
ter anderem in der Gemeinde Ettal (u.a. im Graswangtal), im Kreuther Tal sowie im Leitzach-
und Ursprungtal.

Im Unterschied zum nérdlichen Teil der Region werden im Sudteil von mehreren Kommunen
nicht ausreichende Parkplatzkapazitdten genannt. Gehauft betreffen diese einerseits (meist)
eher kleine Wanderparkplatze (u.a. im Kreuther Tal) sowie andererseits beliebte Ausflugsziele
wie den Eibsee, Tegernsee und Walchensee mit einem grof3eren Stellplatzangebot, das an
nachfragestarken Tagen jedoch nicht mehr ausreicht.

Aktuelle Planungen und zukiinftige Entwicklung

AbschlieRend wird ein kurzer, tabellarischer Uberblick iiber die weitere Planung und Entwick-
lung von bedeutenden Tourismus- und Freizeiteinrichtungen in der Region Oberland fir die
nachsten Jahre gegeben. Tabelle 1 zeigt die in der Gemeindebefragung genannten Vorhaben
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zur Erweiterung der touristischen Infrastruktur einzelner Gemeinden. Aul3erdem wird auf die

Grolenordnung bzw. die erwartete Besucherzahl sowie den Status des genannten Planungs-

vorhabens eingegangen. Dargestellt sind nur Einrichtungen mit mind. 100 Arbeitsplatzen bzw.

Besuchern pro Tag bzw. 100 Zimmern. Eine umfassende Ubersicht aller geplanten Einrich-

tungen, soweit diese in der Gemeindebefragung angegeben wurden, findet sich im Anhang.

Tabelle 1: Aktuelle gréRere Planungsvorhaben der Gemeinden fiir den Tourismus gemal Gemein-
debefragung (Stand: 2017)

Gemeinde Planungs- Grolenordnung / Status
vorhaben erwartete Besucher-
zahl pro Tag
Mittenwald Hallenbad Ca. 200 Besucher / Realisierung bis 2020
(Lkr. GAP) ca. 10 Angestellte
Garmisch- Hotel, gehobener Ca. 200 Einheiten Fertigstellung bis ca. 2020
Partenkir- Standard
chen
(Lkr. GAP) »rouristische Ca. 1.000 Betten in 3 Fertigstellung bis ca. 2021-
Sonderzone* westl. | Hausern 2025
des Bahnhofs
Hostel, Ca. 180 Einheiten Fertigstellung bis 2020
Ostlich Bahnhof
Tegernsee Hotel Ca. 130 Zimmer Fertigstellung ab 2018
(Lkr. MB) HochfeldstraRe

Hotel Westerhof

Ca. 136 Zimmer

Fertigstellung ab 2018

Bad Wiessee | Zwei Hotels Ca. 110 Zimmer bzw. | Realisierung bis 2020
(Lkr. MB) im Kur- und ca. 80 Zimmer
Badeviertel
5-Sterne Hotel im Ca. 200 Zimmer Realisierung bis 2020
Kur- und
Badeviertel
Valley Hotel am Golfplatz | Ca. 100 Besucher / Fertigstellung bis 2019
(Lkr. MB) ca. 80 Angestellte
Rottach- Hotel mit Ca. 100 Betten / ca. Fertigstellung bis 2019
Egern Restaurant und 50 Angestellte
(Lkr. MB) Geschéften
Gmund Hotel Ca. 120 Zimmer Baubeginn 2019,
(Lkr. MB) Realisierung 2022
Weilheim Hotel & Resort Ca. 149 Betten / ca. Aufstellungsbeschluss fur
(Lkr. WM) Schloss Hirschberg | 150 Beschéftigte FNP und Bebauungsplan
Penzberg Sport- und Ca. 250 Besucher Fertigstellung bis 2020
(Lkr. WM) Freizeitbad
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Bei den aktuell vorliegenden Planungen der Gemeinden fur den Tourismus ist festzustellen,
dass die meisten Investitionen fiir den Bau neuer Beherbergungsbetriebe, allen voran Hotels,
getatigt werden. AuRerdem sollen weitere Bader sowie Museen entstehen. Die meisten Pla-
nungsvorhaben fur den Tourismus in der Region Oberland sollen bis Anfang der 2020er-Jahre
abgeschlossen sein, einige sogar schon vor 2020. Bei drei Projekten steht noch kein Fertig-
stellungstermin fest, bzw. es missen erst noch die Genehmigungen erfolgen.

Die aufgrund der GroRRe besonders hervorzuhebenden Planungsvorhaben im Tourismusbe-
reich sind der Bau eines 5-Sterne Hotels in Bad Wiessee (ca. 200 Zimmer), die Errichtung ei-
ner ,touristischen Sonderzone" in Garmisch-Partenkirchen (ca. 1.000 Betten) sowie weitere
Hotels in Tegernsee (jeweils ca. 130 Zimmer) in Bad Wiessee (ca. 100 Zimmer) und Gmund
(ca. 120 Zimmer) und das ,Hotel & Schloss Resort Schloss Hirschberg” in Weilheim (ca. 150
Betten). Hierbei fallt eine besonders hohe ,Entwicklungsdichte” rund um den Tegernsee im
Landkreis Miesbach auf. Der Anstieg der Ubernachtungszahlen in den vergangenen Jahren
(siehe Abbildung 25) zeigt deutlich, dass ein gesteigerter Bedarf an touristischer Infrastruktur
vorhanden ist und die Region fiir den Tourismus (und umgekehrt) eine wichtige Rolle spielt.
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2.6 Planungen der Gemeinden (gemald Gemeindebefragun Q)

Neben der bestehenden Siedlungsstruktur in der Region, sind fur die verkehrlichen Entwick-
lungen die kommunalen Planungen im Wohn- und Gewerbesektor relevant. Daher wurden
auch alle groReren geplanten Projekte der Gemeinden durch die Gemeindebefragung ermit-
telt. Es werden alle von den Kommunen angegebenen Projekte mit mehr als 100 geplanten
Einwohnern, beziehungsweise mehr als 1 ha Grundflache betrachtet. Im Anhang ist eine um-
fassende Auflistung der Planungen der Gemeinden mit diesen Charakteristika zu finden. Da
die Ubersicht auf den gemeldeten Projekten aus der Gemeindebefragung beruht, kann deren
Vollstandigkeit nicht abschlieRend gewahrleistet werden.

Die Gemeinden in der Region Oberland geben insgesamt 165 geplante Projekte an. 56% der
Planungen betreffen die Erweiterung von Wohnflachen und ca. ein Drittel die Neuausweisung
bzw. Erweiterung von Gewerbegebieten. Die restlichen Planungen lassen sich entweder in
keine der eben genannten Kategorien einordnen oder es liegen keine Angaben zur Art des
Projekts vor.

Die gro3ten Gewerbegebiete in der Region planen folgende Kommunen:
Im Landkreis Bad Tdlz-Wolfratshausen:  Geretsried (Gelting Ost, 13 ha)

Im Landkreis Garmisch—Partenkirchen : Garmisch-Partenkirchen (Partenkirchen Nord, rund
5 ha) und Mittenwald (mehrere Standorte, 6 ha)

Im Landkreis Miesbach : Valley (Oberlaindern, ca. 9 ha), Warngau (Birkerfeld, 11 ha) und
Weyarn (Weiglfeld, 6 ha)

Im Landkreis Weilheim-Schongau : Habach (7,7 ha), Polling (7 ha), Schwabsoien (Nieder-
hofer Weg, 6 ha), Schongau (AuBerer Westen, 40 ha) und Weilheim (Achalaich, 10 ha und
Deutenhausener Feld, 5 ha).

In Summe bestehen die umfassendsten Planungen fir Gewerbegebiete im Landkreis Weil-
heim—Schongau sowie im nérdlichen Teil des Landkreises Miesbach.

Die grofiten geplanten Vorhaben im Bereich Wohnen sind die Lorenzsiedlung (700 Wohnun-
gen), die Ortserweiterung Gelting (500 Wohnungen) und die B6hmwiese jeweils in Geretsried
(400 Wohnungen), der Wannerweg in Garmisch-Partenkirchen (ca. 800 Einwohner), sowie die
Planungen Reindl und Wolfl (700 bzw. 800 Einwohner) in Penzberg.

Mehrere neue Wohngebiete mit in Summe tber 500 zusatzlichen Einwohnern sind weiterhin
in Holzkirchen (1.125 Einwohner), Oberau (850 Einwohner), Otterfing (1.130 Einwohner) und
Weilheim (650 Einwohner) geplant.

Darliber hinaus sind das Bildungszentrum Gesundheit und die touristische Sonderzone in
Garmisch-Partenkirchen, das Badeviertel in Bad Wiessee, das Schulzentrum Narbonner Ring
in Weilheim und der Teilneubau des Schulzentrums Schongau grof3e verkehrsbedeutsame
Planungen.

Der Groliteil der geplanten Projekte liegt innerhalb der im Rahmen des weiteren Gutachtens
und insbesondere der Erreichbarkeitsanalysen untersuchten Ortsteile. 12 der Planungen las-
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sen sich jedoch auRRerhalb lokalisieren. Um die verkehrliche Relevanz spezifisch beurteilen zu

kénnen, sind diese in Tabelle 2 separat aufgelistet.

Tabelle 2: Planungen der Gemeinden auBerhalb untersuchter Ortsteile gemaR Gemeindebefragung
(Stand: 2017)

Lkr. Gemeinde Kategorie Lage / Projektname GrolRe
c
§ Benediktbeuern Gewerbe Gewerbegebiet Siid® 5,2 ha
s
© Greiling Wohnen +~Am Flugplatz" 3,6 ha /200 EW
e
% Egling Gewerbe Feldkirchen 2 ha/200 EW
s
©
= Reichersbeuern Gewerbe Am Kranzer k. A.
% Mittenwald Gewerbe Isarhorn 1,5 ha/ 100 AP
Tegernsee Gewerbe Tuften 1 ha/100 AP
HienlohestralRe /
Otterfing Gewerbe Gewerbegebiet Nord / 1 ha
S Keltenschanz
3
% Irschenberg Gewerbe Wendling West 2 ha/100 AP
Kreuth Sonstiges Klinik Wildbad Kreuth 120 Betten
Warngau Gewerbe Birkerfeld 11 ha
- o Sonstiges Schloss Hirschberg St 150 AP + 150
T 2 Weilheim 9 2064 Richtung Seeshaupt | Betten
£ o
o <
) Habach Gewerbe Gewerbegebiet ,Muhltal” 7,7 ha

AP: Arbeitsplatze, EW: Einwohner

8 Durch Burgerentscheid am 10.06.2018 abgelehnt
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2.7 Kennzahlen der Mobilitat

Kennzahlen der Mobilitdt stehen tGberwiegend ber die bundeweite Haushaltsbefragung der
Mobilitat in Deutschland  (MiD) zur Verfigung, Die MiD ist eine bundesweite Befragung von
Haushalten zu ihrem alltdglichen Verkehrsverhalten im Auftrag des Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und wird in regelmafigen Abstanden aktualisiert.

Die MiD bertcksichtigt bei der Betrachtung von Alltagsmobilitat die Unterschiede in der
Raumstruktur tber die Abgrenzung dreier Kreistypen, den Kernstadten, den verdichteten Krei-
se und den landlichen Kreisen. Da im Oberland keine differenzierteren Haushaltsbefragungen
auf regionaler Ebene stattfanden, kann fir die Planungsregion Oberland lediglich auf die in
der deutschlandweiten MiD erhobenen und typisierten Daten eines landlichen Kreises zurick-
gegriffen werden.

5
W opv B opPv
46 3 M oPv
B MV (Fahrer)
B MIV (Fahrer)
B MIV (Fahrer)
ik B MV (Mitfahrer)
10 B Fahrrad
B MIV (Mitfahrer)
B MV (Mitfahrer)
23 [P
B Fahrrad M Fahrrad
B szu?!. _ M zu Fui
[ ] Gesamt-
kilometer
Abbildung 27: Modalsplit / Abbildung 28: Modalsplit / Abbildung 29: Modalsplit /
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung (Kilometer Verkehrsleistung
(Wege in %) aus der MID in %) aus der MID 2008 (Personen-km) aus der
2008 MID 2008

Wesentliches Mobilitditsmerkmal ist der Modal Split, also die Verteilung des Transportauf-
kommens auf verschiedene Verkehrsmittel (Modi), die in der MiD 2008 fir die drei Kreistypen
— den Kernstadten, den verdichteten Kreise und den landlichen Kreisen — zur Verfugung ge-
stellt werden. Alle vier Landkreise des Oberlandes werden gem. den Abgrenzungskriterien
des zusammengefassten Kreistyps landlichen Kreisen zugeordnet. Als landlicher Raum wer-
den Kreise/Kreisregionen gewertet, die gem. BBSR Datenbasis eine Dichte von 150 Einwoh-
nern/km? unterschreiten.
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Es wurden 2008 im landlichen Raum 62% der Wege mit dem Kfz zurtickgelegt, bei der Be-
trachtung der Fahrleistung werden sogar 82% der Wegekilometer mit des Kfz zuriickgelegt.
Verdichtete Kreise und landliche Kreise unterscheiden sich bei dieser Betrachtung nicht.

Im Vergleich zum Modalsplit 2002 mit einem Anteil von 64% aller Wege, die mit dem Pkw zu-
rickgelegt werden, hat sich die Wahl des Hauptverkehrsmittels zwischen 2002 und 2008

leicht zugunsten des Umweltverbundes verschoben.
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2.8 Siedlungsentwicklung
Anteil und Entwicklung der Siedlungsflachen

Allgemein nimmt der Anteil der Siedlungsflache an der Gemeindeflache in den Gemeinden der
Planungsregion Oberland von Norden nach Suden ab. Im alpinen Bereich sind meist weniger
als 2,5% der Gemeindeflache als Siedlungsflache ausgewiesen (Minimum: Jachenau mit
0,5%). Im Norden der Region liegt der Anteil meist bei 2,5 bis 10%, héhere Anteile weisen die
Mittelzentren Bad Tolz, Geretsried, Murnau, Penzberg, PeiRenberg und Schongau, das Ober-
zentrum Weilheim, und die Gemeinden Bernried und Icking auf. Die héchsten Anteile sind,
auch bedingt durch die eng begrenzten Gemeindegebiete, in Geretsried mit 21,5% und Wolf-
ratshausen mit 43,4% festzustellen.

Entwicklung der Siedlungsflache zwischen 1996 und 2013
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Entwicklung der Siedlungsflache
zwischen 1996 und 2013
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Datengrundiage: Bayerisches Landesamt fur Statistik

Abbildung 30: Entwicklung der Siedlungsflache zwischen 1996 und 2013

Im Zeitraum von 1996 bis 2013 sind die Siedlungsflachen in den meisten Gemeinden im Si-
den der Region um weniger als 25% gewachsen. Die geringste Zunahme ist in der Gemeinde
Ettal mit 5,6% zu verzeichnen. Im nérdlichen Teil der Region lag das Wachstum der Sied-
lungsflachen meist tGber 25%, ein geringeres Wachstum ist in den Kommunen entlang der
Pfaffenwinkelbahn zwischen Weilheim und Schongau (ohne Peiting) sowie allgemein in vielen
Mittelzentren (und im Oberzentrum Weilheim) festzustellen. Die héchsten Wachstumsraten
von Uber 75% weisen die Gemeinden Egling, Eurasburg und Ingenried auf, im stdlichen Teil
stechen vor allem Schlehdorf mit einem Siedlungsflachenwachstum von knapp 70% und Wall-
gau mit einem Wachstum von rund 50% heraus.
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Bei einer Betrachtung des absoluten Wachstums der Siedlungsflachen (siehe Anhang Karte
2.8-2) liegen ebenfalls Egling, Eurasburg sowie zuséatzlich die Gemeinde Valley mit einem
Siedlungsflachenwachstum von ber 100 ha an der Spitze. Im Siuden sind vor allem die fla-
chenmalig groRen Kommunen Garmisch-Partenkirchen, Lenggries, Rottach-Egern und
Schliersee mit einem Siedlungsflachenwachstum zwischen 52 und 74 ha zu nennen. Auch der
Markt Murnau ragt mit einem Siedlungsflachenwachstum von 60 ha deutlich heraus. Die ge-
ringsten absoluten Zunahmen ergeben sich in Eschenlohe, Ettal, Schwabbruck und Schwai-
gen (jeweils unter 10 ha).

Konzentration der Einwohner

Um die Siedlungsstruktur der Gemeinden abzubilden, kann der Anteil der Einwohner am Ge-
meindehauptort®, sowie zusatzlich an weiteren Ortsteilen mit Bahnhaltepunkten, herangezo-
gen werden. Dieser Anteil stellt einen geeigneten Indikator fur die Konzentration der Einwoh-
ner sowie das Potential fiir eine ErschlieRung durch den OPNV und SPNV dar. Fiir die Analy-
se werden die Angaben der Gemeindebefragung herangezogen, da amtliche statistische Da-
ten auf der Ebene der Ortsteile in aggregierter Form nur fir das Jahr 1987 (Zensus) vorliegen.
Die Analyseergebnisse sind in der Karte 2.8-3 (Anhang) dargestellt.

Dabei zeigt sich, dass sich vor allem im Westen der Region (Landkreise Garmisch-
Partenkirchen und Weilheim-Schongau) die Einwohnerschwerpunkte klar auf die Gemeinde-
hauptorte und Bahnhaltepunkte konzentrieren. Lediglich in den Gemeinden Riegsee, Spat-
zenhausen und Wessobrunn liegt der Anteil der Einwohnerzahl im Hauptort bei unter 30%.
Der Osten der Region ist im Wesentlichen durch eine geringere Einwohnerkonzentration ge-
kennzeichnet. In vielen Gemeinden leben hier max. 50% der Einwohner im Gemeindehauptort
(und ggf. an weiteren Bahnhaltepunkten), in den Flachengemeinden Egling, Irschenberg,
Jachenau, Kreuth und Wackersberg liegt der Anteil bei unter 30%. Hier verteilen sich die Ein-
wohner jeweils auf zahlreiche, haufig kleinere, Ortsteile.

Die Zensusdaten aus dem Jahr 1987 ermdglichen es, die Entwicklung der Einwohneranteile in
den Gemeindehauportorten (sowie an weiteren Bahnhaltepunkten) abzubilden. Sofern der An-
teil der Einwohner hier abgenommen hat, bedeutet dies ein Uberproportionales Einwohner-

9 Als Gemeindehauptort wird jeweils der Verwaltungssitz der Gemeinde definiert. Sofern dieser raumlich
mit weiteren Ortsteilen zusammen gewachsen ist, werden die entsprechenden Einwohnerzahlen
zusammengefasst. Weitere Ortsteile bleiben als zusétzliche Hauptorte unbericksichtigt, da eine klare
Abgrenzung anhand einer Mindesteinwohnerzahl nicht mdglich ist. Mit Ausnahme der Gemeinden
Kreuth und Wackersberg werden somit zugleich die einwohnerstarksten Ortsteile erfasst bzw. weitere
Ortsteile sind allenfalls ahnlich grof3. In Kreuth und Wackersberg existieren mit den Ortsteilen Weil3ach
und Oberfischbach am Rande der Gemeinde gelegene Ortsteile mit hdheren Einwohnerzahlen, deren
Siedlungsflachen mit den gréBeren Nachbarkommunen Rottach-Egern bzw. Bad T6lz zusammenge-
wachsen sind. Aufgrund ihrer Lage sowie der funktionalen und verkehrlichen Verflechtungen werden
diese nicht als Gemeindehauptort betrachtet. Im Fall von Verwaltungsgemeinschaften, wird der
namensgebende Hauptort der einzelnen Gemeinden betrachtet (Ausnahme: Gemeinde Schwaigen,
Hauptort: Grafenaschau). Eine Abgrenzung durch eine kritische Masse an Einwohnern bzw.
Arbeitsplatzen erscheint nicht zielfihrend, da keine vergleichbaren Abgrenzungskriterien existieren
(unterschiedliche GroRRe und Struktur der Gemeinden). Fur Arbeitsplatze liegen keine Daten auf Basis
von Ortsteilen vor.
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wachstum der weiteren Ortsteile, wodurch haufig eine ErschlieBung durch den OPNV er-
schwert wird. Sofern sich der Anteil nicht bzw. kaum verandert hat, sind der jeweilige Hauptort
und weitere Ortsteile im Gleichklang gewachsen. Zunehmende Einwohneranteile des Hauptor-
tes kennzeichnen eine Konzentration der Einwohner, die sich unter dem Gesichtspunkt der
(moglichen) OPNV-ErschlieRung positiv darstellt. Sofern sich jeweils mehr als 95% der Ein-
wohner auf den Gemeindehauptort (und weitere Bahnhaltepunkte) konzentrieren, wird keine
Entwicklung dargestellt um eine Verzerrung der Darstellung zu vermeiden. Diese Gemeinden
sind in der folgenden Abbildung griin markiert und weisen durch das hohe MaRR an Konzentra-
tion grundsatzlich guinstige Voraussetzungen fiir eine OPNV-/SPNV-Anbindung auf.

Entwicklung des Einwohneranteils im Gemeindehauptort und an Bahnhaltepunkten
von 1987 bis 2015 in den Gemeinden im Planungsverband Oberland
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Entwicklung des Einwohneranteils von 1987 bis 2015
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Datengrundlage: Gemeindebefragung der Gemeinden im Plamungsverband Oberland

Abbildung 31: Entwicklung des Einwohneranteils im Gemeindehauptort und an Bahnhaltepunkten
von 1987 - 2015

Bei einem Grofiteil der Gemeinden in der Region Oberland, fiir die vergleichbare Daten vor-
liegen, kam es seit 1987 nicht zu einer deutlichen Konzentration der Einwohner auf die Haupt-
orte (und ggf. weitere Bahnhaltepunkte). Der entsprechende Einwohneranteil nahm hier um O-
5% zu, d.h. das Wachstum verteilte sich weitgehend gleichmagig auf die Ortsteile. Im Gegen-
zug sind jedoch auch nur in wenigen Gemeinden die Ortsteile (deutlich) starker gewachsen,
als der Gemeindehauptort (negative Entwicklung des Anteils). Entsprechende Entwicklungen
gab es in mehreren Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau, im Landkreis Bad Tolz-
Wolfratshausen in der Stadt Geretsried und der Gemeinde Jachenau (die als Streusiedlung
charakterisiert ist), in der Gemeinde Saulgrub (Landkreis Garmisch-Partenkirchen) sowie in
der Gemeinde Otterfing (Landkreis Miesbach).

Strukturgutachten Oberland Seite 56



Py
SCHLOTHAUER & WAUER MVﬁ

Ergebnisbericht Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr ¥ Consulting

Eine (deutliche) Konzentration der Einwohner auf Hauportorte (und Bahnhaltepunkte) gab es
neben einigen Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau, und vor allem im nérdlichen Teil
der Landkreise Bad Tdlz-Wolfratshausen und Miesbach. Diese Konzentrationen sind auch in

einigen Flachengemeinden wie Dietramszell, Valley und Warngau festzustellen.
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2.9 Einschatzungen der Stakeholder zu strukturellen Rahmenbedingungen

Neben der Analyse von Strukturdaten und den Angaben der Gemeinden sind die zahlreich ge-
fuhrten Experteninterviews mit den Stakeholdern aus der Region eine wesentliche Saule der
Bewertung.

Im Zuge der Interviews, wurde als Ausgangsbasis die allgemeine Situation hinsichtlich der
strukturellen Rahmenbedingungen intensiv thematisiert. Zentrale Aussagen der Inter-
viewpartner zu diesem Thema sind in Abbildung 34 in einer sog. SWOT-Analyse als ein In-
strument der strategischen Planung (SWOT-Analyse = engl. Akronym fir Strengths = Stéarken,
Weaknesses = Schwachen, Opportunities = Chancen und Threats = Bedrohungen) zusam-
mengefasst. Fur die Stakeholder ist der wirtschaftlich starke Norden eine der gré3ten Starken
der Region. Die Ansiedlung internationaler Arbeitgeber und die Attraktivitat fir hochqualifizier-
te Arbeitskrafte erhéhen die Wettbewerbsféahigkeit der Wirtschaftsstandorte im Norden der
Region. Die gute Verkehrsanbindung dieser Teilregion, die unter anderem durch die gute Ver-
bindung zur Landeshauptstadt Miinchen bedingt ist, wirkt sich laut den Interviewpartnern so-
wohl auf die wirtschaftliche Lage, als auch auf die Lebensqualitat aus. Positiv hervorgehoben
wird auch der etablierte Branchenmix. Durch unter anderem Chemie- und Pharmaunterneh-
men, die Kfz-Industrie und den Tourismus ist die Region breit und gut aufgestellt.

Die Interviewpartner sehen jedoch auch Schwéachen der Region. Wahrend im Norden der Zu-
zug von hochqualifizierten Arbeitgebern als Starke angesehen wird, herrschen im Rest der
Region sowohl ein Auszubildenden- als auch ein Arbeitskraftemangel. Ebenso wird die unge-
nigende, jedoch fir die Wirtschaft und Privathaushalte bedeutsame, Internetverbindung be-
mangelt. Die allgemeine Situation im Bereich des Verkehrs wird ebenfalls als Schwéche ge-
sehen. Die Stakeholder hoben besonders die Erreichbarkeit des (Minchner) Flughafens und
die verkehrliche Anbindung des Siidens der Region negativ hervor. Generell wird die Ver-
kehrssituation als Standortnachteil beschrieben.

Chancen fiir die Region Oberland liegen laut den Interviewpartnern vor allem in der gut funkti-
onierenden Zusammenarbeit, sowohl der Kommunen als auch der Wirtschaft sowie mit Pro-
jektpartnern. Beispielsweise wurden hier die Einrichtung von Co-Working Spaces und Be-
triebsstatten von Miinchner Firmen im Oberland genannt. Darliber hinaus schreiben die Inter-
viewpartner Initiativen wie eGap und MoRe (Mobile Region) Oberland eine Bedeutung fur die
positive Entwicklung der Region zu.

Als Risiken fir das Erreichen dieser angestrebten Entwicklung beschreiben die Inter-
viewpartner unter anderem den zunehmenden Siedlungsdruck auf die, durch morphologische
Gegebenheiten (beispielsweise in Talern), Naturschutzgebiete und andere Nutzungen be-
grenzte Flache. Jedoch werden gleichzeitig Abwanderungstendenzen wahrgenommen und als
Risiko fur die Region eingestuft. Laut den befragten Stakeholdern beziehen die Birger die
Mobilitatskosten nur ungenigend in die Wahl ihres Wohnortes ein. Obwohl die Tourismusein-
richtungen als Starke der Region beschrieben wurden, sehen die Interviewpartner auch Risi-
ken in diesem Bereich. Die touristischen Strukturen werden als teilweise Uberaltert wahrge-
nommen, woraus sich fur die Zukunft Nachteile ergeben kénnen. Abgesehen davon sei die
Wettbewerbsfahigkeit der vielen Betriebe mittlerer Grof3e gering. Auch Entscheidungen in der
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jungeren Vergangenheit, wie die Ablehnung der Winterspiele, werden kritisch gesehen, da der
Infrastrukturausbau dadurch gehemmt wird.
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2.10 Zusammenfassung der strukturellen Rahmenbeding ungen

Die umfassenden siedlungsstrukturellen Analysen sind nachfolgend beziglich ihrer wichtigs-
ten Ergebnisse und Schlussfolgerungen zusammengefasst.

Landesplanerische Rahmenbedingungen

Landesplanerische Rahmenbedingungen und Vorgaben fiir das Strukturgutachten werden
durch das Landesentwicklungsprogramm Bayern und den Regionalplan Oberland definiert.
Den Analysen fur das Strukturgutachten Oberland wurden in Abstimmung mit den Auftragge-
bern die inzwischen rechtskraftigen Vorgaben im Landesentwicklungsprogramm zu Grunde
gelegt. Insbesondere die Fortschreibung der Strukturkarte des Landesentwicklungspro-
gramms mit neuem Oberzentrum und neuen Mittelzentren fihrt zu Verdnderungen im Zentra-
le-Orte-System, die in den spateren Analysen zu Erreichbarkeitsdefiziten (Kap. 3) beriicksich-
tigt werden.

Bevolkerung

Die knapp 444.000 Einwohner des Oberlands verteilen sich auf insgesamt 94 Gemeinden in
vier Landkreisen. Mit tber 130.000 Einwohnern ist der Landkreis Weilheim-Schongau der be-
volkerungsreichste und am dichtesten besiedelte Landkreis, wohingegen der Landkreis Gar-
misch-Partenkirchen nur knapp 88.000 Einwohner und eine deutlich geringere Bevolkerungs-
dichte hat. In Summe ist auch aufgrund der topographischen Randbedingungen bezuglich der
Einwohnerdichte ein klares Nord-Sud-Gefalle festzustellen.

Im Zeitraum von 2005 bis 2015 ist die Einwohnerzahl in der Planungsregion Oberland um fast
10.000 Einwohner gestiegen. Da ein Bevdlkerungswachstum generell aufgrund der Mobilitat-
bedurfnisse auch zusatzlichen Verkehr induziert, ist eine Betrachtung der rdumlichen Veror-
tung des Wachstums nétig: Die insgesamt grof3ten Zuwachse verzeichnen die Landkreise Bad
Tolz-Wolfratshausen und Miesbach. Besonders die Gemeinden im 6stlichen Landkreis Weil-
heim-Schongau und im ndérdlichen Landkreis Miesbach weisen starke prozentuale Zuwéchse
auf. Die gréRten absoluten Einwohnerzuwéachse werden in Holzkirchen und Geretsried ver-
zeichnet. Insbesondere in diesen Bereichen mit entsprechendem Mehrverkehr sind in der Fol-
ge Malinahmen besonders anzusetzen.

Die Bevdlkerungsvorausberechnungen des Bayerischen Landesamtes fur Statistik fur das
Jahr 2028 zeigen in Summe einen klaren Wachstumstrend fir das gesamte Oberland. Insge-
samt soll die Bevdlkerung in den vier Landkreisen im Vergleich zum Jahr 2015 um utber 5%
(fast 24.000 Einwohner) auf rund 467.000 Einwohner wachsen. Die Verkehrsnachfrage wird
somit weiter zunehmen, was bedeutet, dass neben den Kommunen mit besonderen Wachs-
tumsspitzen auch flachenhafte Malinahmen erfolgen missen.

Wie in vielen Teilen Bayerns zeigt sich auch in der Region Oberland der demographische
Wandel in der Entwicklung der Altersstruktur. Wahrend der Anteil der unter 18-Jahrigen in den
letzten zehn Jahren abnahm, stieg der Anteil der Uber 65-Jahrigen von 18% auf 21%. Bis zum
Jahr 2028 soll der Anteil der Uber 65-Jahrigen auf 25% weiterhin stark steigen. Bei der Be-
trachtung auf Gemeindeebene zeigt sich beim Anteil der Uber 65-Jahrigen ein deutliches
Nord-Sud-Gefélle: Die nérdlichen Stadte und Gemeinden des Oberlands weisen geringere An-
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teile an tiber 65-Jahrigen auf als die siidlichen Kommunen, in denen eine Uberalterung deut-
lich klarer sichtbar wird.

Dies ist unter anderem fiir den Schiulerverkehr von groRer Bedeutung, der im landlichen Raum
haufig beziglich Angebot und Finanzierung (insbesondere tber Ausgleichszahlungen nach
845 PBefG) das Riickgrat des OPNV in den Landkreisen darstellt. Ein Riickgang der Schiiler
in der Region wirkt sich daher unmittelbar auch auf die Kosten und Finanzierungsstruktur des
OPNV aus. Absehbar ist, dass sich die Aufgabentrager (noch) starker in die Finanzierung ein-
bringen mussen.

Darliber hinaus weisen Senioren ein anderes Mobilitatsverhalten und andere Mobilitatsan-
spriche auf. lhre Wege sind im Wesentlichen vom Einkaufs-, Freizeit- und Gelegenheitsver-
kehr gepragt. Dabei verkehren sie haufig nicht zu den Hauptverkehrszeiten. Gleichzeitig ist
diese Bevolkerungsgruppe mit steigendem Alter in zunehmendem MaRR auf den 6ffentlichen
Verkehr angewiesen, wobei Haltestellenentfernung und die Zuwegung eine wesentlich starke-
re Rolle spielen als beim Durchschnitt der Bevolkerung.

Arbeitsplatze und Beschaftigte

Im Jahr 2015 sind im gesamten Oberland rund 140.000 sozialversicherungspflichtig Beschéf-
tigte tatig (SVB am Arbeitsort). Die meisten Beschéftigten am Arbeitsort entfallen mit rund
45.000 im Jahr 2015 auf den Landkreis Weilheim-Schongau wohingegen der Landkreis Gar-
misch-Partenkirchen mit knapp 27.000 SVB die geringste Anzahl an sozialversicherungspflich-
tigen Arbeitsplatzen aufweist. Wie im Einwohnerbereich ist in Summe auch im Arbeitsplatz-
sektor ein starkes Nord-Sud-Gefélle in der Region festzustellen.

In den letzten Jahren ist im gesamten Oberland ein stetiges Wachstum bei den sozialversiche-
rungspflichtigen Arbeitsplatzen zu beobachten. Im Vergleich zum Jahr 2008 ist hier ein
Wachstum von knapp 17.000 SVB bzw. 14% zu verzeichnen. Die héchste Wachstumsrate bei
den SVB am Arbeitsort weist der Landkreis Miesbach auf. Zwischen 2008 und 2015 sind hier
Uber 5.000 Arbeitsplatze entstanden (rund +19%).

Betrachtet man die einzelnen Kommunen, weisen die urbanen Kernbereiche die héchste An-
zahl von sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatzen auf. Der Markt Garmisch-Partenkirchen
und die Stadt Penzberg kommen auf tiber 10.000 SVB am Arbeitsort.

Die absolut groten Zuwéchse sind in den groReren Stadten und Méarkten zu beobachten. In
Holzkirchen (+24%; +1.565 SVB), Garmisch-Partenkirchen (+16%; +1.492 SVB), Penzberg
(+13%; +1.199 SVB) und Weilheim (+12%; +1.016 SVB) sind in den letzten sieben Jahren je-
weils Uber 1.000 sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze entstanden. Dies fuhrt zu einer
Konzentration von Verkehrsstromen, die je nach innerértlicher Lage der Arbeitsplatzstandorte
auch durch den oéffentlichen Verkehr grundsétzlich adaquat abgedeckt werden kénnen.

In insgesamt elf Gemeinden im Oberland kann man im betrachteten Zeitraum ricklaufige
Tendenzen der Beschéftigenzahlen erkennen. Fir eine Prognose der Beschéftigenzahlen lie-
gen keine Angaben aus der amtlichen Statistik vor.

Die rdumliche Verteilung der Arbeitsplatzstandorte in der Region Oberland zeigt eine klare
raumliche Struktur: Wichtige und grol3e Arbeitsplatzstandorte liegen schwerpunktmafig im
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Norden und hier insbesondere im Bereich der Mittel- und Oberzentren. Raumliche Konzentra-
tionen grolRer Firmen bzw. Arbeitgeber finden sich insbesondere im Bereich Altenstadt—
Schongau—Peiting, in Weilheim, in Penzberg, in Bad Tdlz, im Bereich Holzkirchen — Otterfing
— Valley sowie im Mittelzentrum Miesbach / Hausham. Der mit Abstand grof3te Arbeitgeber der
Region ist die Firma Roche in Penzberg mit etwa 7.000 Beschaftigten. In diesen Bereichen
kommt es zu einer rdumlichen Konzentration der Verkehrsnachfrage, wodurch sich die Anfor-
derung einer leistungsfahigen Anbindung im IV und OV ergibt.

Die befragten Stakeholder sehen eben im wirtschaftlich starken Norden, welcher durch inter-
nationale Arbeitgeber, mit hohem Arbeitsplatzbesatz und mit einer guten Anbindung an die
Landeshauptstadt Miinchen versehen ist, eine Starke der Region. Gleichzeitig werden gerade
hier der generelle Arbeitskrafte- und der Auszubildendenmangel als grof3e Schwéachen bzw.
Risiken genannt. Gerade der Auszubildendenmangel wird dabei hdufig in engem Zusammen-
hang mit einer fehlenden attraktiven Anbindung im OPNV gesehen.

Pendlerverflechtungen

In der gesamten Region pendelten im Jahr 2015 Giber 116.000 Menschen aus ihrer Gemeinde
zu Arbeitsstatten in anderen Kommunen bzw. Landkreise. Die Region Oberland besitzt dabei
in Summe eine negative Pendlerbilanz zu anderen Regionen. 51.000 sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigte pendeln aus der Region in andere Planungsregionen zur Arbeit. Ledig-
lich 25.000 Menschen pendeln in die Region Oberland.

Dabei entfallen bei den Auspendlern iber 20.000 auf die Landeshauptstadt Minchen und
Uber 8.000 auf den Landkreis Munchen. Mit den weiteren benachbarten Landkreisen sind die
Pendlerverflechtungen weit weniger stark ausgepragt. Da sowohl die Landeshauptstadt Min-
chen als auch der Landkreis Minchen eine besondere Sogwirkung auf die umliegenden Ge-
biete haben, weisen die Landkreise Bad Tolz-Wolfratshausen und Weilheim-Schongau ein
deutlich negatives Saldo der Pendlerbilanz auf. Daraus folgen ausgepréagte Verkehrsspitzen
(mit entsprechenden Uberlastungen) zur morgendlichen HVZ in nérdlicher Richtung und zur
abendlichen HVZ in Richtung Siuden.

Zwischen den vier Landkreisen des Oberlands pendeln 15.000, innerhalb der vier Landkreise
50.000 Menschen. Die starksten Verflechtungen ergeben sich innerhalb der Region zwischen
den Stadten Geretsried und Wolfratshausen, entlang der Pfaffenwinkelbahn zwischen der
Schongau und Peiting sowie zwischen Pei3enberg und Weilheim. Diese Pendlerstrome fiihren
zu einem starken, raumlich konzentrierten Verkehrsaufkommen, wéahrend schwéchere Ver-
flechtungen flachenhaft ausgepragt sind.

Die meisten Auspendler kommen aus den Stadten Geretsried (ca. 6.400 Pendler), Weilheim
und Wolfratshausen (jeweils ca. 5.200) sowie aus Holzkirchen (ca. 4.600) und Bad Télz (ca.
4.250).

In den Stadten Penzberg und Schongau ubersteigt die Zahl der Einpendler die Zahl der Aus-
pendler deutlich. Ein deutlich positiver Saldo der Pendlerbilanz ist zudem noch in Murnau,
Holzkirchen, Garmisch-Partenkirchen und Weilheim zu finden. Dagegen fallt allgemein in den
Gemeinden mit geringen Einwohnerzahlen die Zahl der Einpendler deutlich geringer aus als
die Zahl der Auspendler.

Strukturgutachten Oberland Seite 62



P~
SCHLOTHAUER & WAUER MVﬁ

Ergebnisbericht Ingenieurgesellschaft fir StraBenverkehr

Consulting

Die Anteile sozialversicherungspflichtig Beschéftigter, die in ihrer Wohngemeinde auch arbei-
ten, sind im Suden der Region Oberland zumeist hoher. Diese wohnortnahen Arbeitsplatze
sind der Vermeidung von (Pendler)verkehr dienlich. Unterdurchschnittlich hohe Binnenpend-
leranteile verzeichnen dagegen die nordlich gelegenen Stadte und Gemeinden.

Tourismus

Durch die naturrdumlichen Gegebenheiten am ndrdlichen Alpenrand spielt der Sommer- und
Wintertourismus in der Region Oberland eine wichtige Rolle. In vielen Bereichen/Gemeinden
im Oberland besteht ein vielféltiges und dichtes Tourismus- und Freizeitangebot, sodass der
Fremdenverkehr sowohl mit Ubernachtungsgésten als auch mit Tagestouristen einen struktu-
rell pragenden Wirtschaftssektor darstellt.

In der gesamten Region Oberland lag die Zahl der touristischen Ubernachtungen im Jahr
2015 bei rund 14 Millionen Ubernachtungen. Im Vergleich zu 2010 ist die Zahl der Ubernach-
tungen um ca. 1,2 Mio. (ca. +8,5%) gestiegen. Diese Steigerung der Ubernachtungszahlen
innerhalb von funf Jahren zeigt die touristische Attraktivitat der Region Oberland und belegt
die weiter wachsende Bedeutung des Ubernachtungstourismus. Die hichste Anzahl an Uber-
nachtungen weist der Landkreis Garmisch-Partenkirchen auf (3,1 Mio. Ubernachtungen).

Neben dem Ubernachtungstourismus ist die Region Oberland insbesondere stark durch den
Tagestourismus gepragt. Im Sommer ist es Wander- und Fahrradtourismus, der zwar einen
Schwerpunkt im sudlichen Teil der Region besitzt, aber generell in der gesamten Region wirkt.
Besonderen Stellenwert bei den Bergbahnen und Wandergebieten haben die Zugspitze in
Garmisch-Partenkirchen, der Wendelstein bei Bayrischzell sowie die Wallbergbahn in Rottach-
Egern. Vor allem der Tagestourismus induziert verstarkte Verkehrsstrome am Wochenende
und an Ferientagen, besonders morgens und abends. Inshesondere an Samstagen Uberla-
gern sich diese Verkehrsstrome mit dem An- und Abreisverkehr von Ubernachtungsgasten.
Erschwert wird die Vorherschau der Nachfragestréme im Freizeit- und Erholungsverkehr
durch ihr stark wetterabhangiges Auftreten.

Im Winter zeigt sich im Vergleich zum Sommer eine noch stérkere Konzentration des Touris-
mus in den sidlichen Regionen des Oberlands am Alpenrand. Besonders im Landkreis Weil-
heim-Schongau beschrankt sich dann das Tourismusangebot hauptsachlich auf kulturelle At-
traktionen.

Kulturelle Attraktionen verteilen sich relativ homogen uber alle Landkreise der Region Ober-
land. Die Wieskirche im Landkreis Weilheim-Schongau ist dabei als UNESCO Weltkulturerbe
das zahlenm&Rig bedeutendste kulturtouristische Ziel im Oberland.

Bei den vorliegenden Planungen der Gemeinden fur den Tourismus ist festzustellen, dass die
meisten Investitionen fiir den Bau neuer Beherbergungsbetriebe, allen voran Hotels, getatigt
werden. AuBerdem sollen weitere Bader sowie Museen entstehen. Die meisten Planungsvor-
haben fiir den Tourismus in der Region Oberland sollen bis Anfang der 2020er-Jahre abge-
schlossen sein. Dies entspricht den notwendigen Anforderungen, die viele Stakeholder nen-
nen. Denn diese beschreiben die Uberalterung touristischer Einrichtungen und die geringe
Wettbewerbsfahigkeit von Betrieben mittlerer GréRe als eine der aktuellen Schwéchen bzw.
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Risiken. Die Analyse der Erreichbarkeiten neu geplanter Projekte ist eine wichtige Aufgaben-
stellung bei der Analyse der verkehrlichen Situation (Kap. 3).

Siedlungsstruktur und kommunale Planungen

Beziglich der Siedlungsstruktur zeigt sich, dass sich vor allem im Stiden und Westen der Re-
gion (Landkreise Garmisch-Partenkirchen und Weilheim-Schongau) die Einwohner klar auf die
Gemeindehauptorte (und Bahnhaltepunkte) konzentrieren. Dagegen ist der Osten der Region
im Wesentlichen durch eine geringere Einwohnerkonzentration in den Hauptorten gekenn-
zeichnet. Hier verteilen sich die Einwohner jeweils auf zahlreiche, haufig kleinere Ortsteile.
Hier lebt in vielen Gemeinden maximal die Halfte der Einwohner im Gemeindehauptort.

Der Trend einer schwachen anteiligen Entwicklung der Gemeindehauptorte zeigt sich bei ei-
ner Analyse mittels Zensusdaten aus dem Jahr 1987. Bei einem Grof3teil der Gemeinden in
der Region Oberland kam es seit 1987 nicht mehr zu einer klaren Konzentration der Einwoh-
ner auf die Hauptorte. Das bedeutet, das Wachstum verteilte sich weitgehend auch auf die
kleineren Ortsteile. In einigen Gemeinden sind die Ortsteile sogar (deutlich) starker gewach-
sen, als der Gemeindehauptort. Dies betrifft teilweise auch Gemeinden, die sich im Bestand
grundsétzlich durch eine deutliche Konzentration der Einwohner auf den Hauptort auszeich-
nen, in denen aber kleinere Ortsteile Uberproportional gewachsen sind. Entsprechende Ent-
wicklungen gibt es u.a. im Landkreis Weilheim-Schongau und im Landkreis Bad Tolz-
Wolfratshausen.

Der Anteil der Siedlungsflache an der Gemeindeflache nimmt allgemein betrachtet in der Pla-
nungsregion Oberland von Norden nach Siden ab. Die héchsten Anteile sind, auch bedingt
durch die begrenzten Gemeindegebiete, in Geretsried und Wolfratshausen festzustellen. Im
nordlichen Teil der Region lag das Wachstum der Siedlungsflachen im Zeitraum von 1996 bis
2013 meist Uber 25%. Dagegen ist der Anteil der Siedlungsflachen in den meisten Gemeinden
im Siden um weniger als 25% gewachsen.

In diesem Trend stellen sich auch die durch die Gemeinden angegebenen geplanten gréf3eren
Wohn- und Gewerbeprojekte (mind. 100 Einwohner. bzw. mind. 1 ha) fur die kommenden Jah-
re dar. Uber die Halfte der Planungen betreffen die Erweiterung von Wohnflachen und ca. ein
Drittel die Neuausweisung bzw. Erweiterung von Gewerbegebieten. Die groRten Gewerbege-
biete sind im Landkreis Weilheim-Schongau sowie im nérdlichen Landkreis Miesbach geplant.
Besonderes Augenmerk unter dem Aspekt der verkehrlichen ErschlieBung ist dabei auf Ge-
werbeplanungen zu richten, die sich auRerhalb der grof3en Ortsteile befinden wie in den Ge-
meinden Benediktbeuern, Warngau (Birkerfeld) und Habach.

Die groRten Wohnbauprojekte sind in Geretsried, Penzberg und Garmisch-Partenkirchen an-
gesiedelt. Viele Planungen, gerade im Norden, resultieren aus dem enormen Siedlungsdruck
aus Munchen, den viele der befragten Experten als mit die gréRte Herausforderung der Regi-
on charakterisieren. Allerdings ist der Schwerpunkt der Wohnbauplanungen im Bereich der
bestehenden gréReren Orte / Gemeindeteile verortet und daher verkehrlich haufig bereits gut
erschlossen.

In Summe ist festzuhalten, dass die disperse Einwohnerverteilung sowie die aufgezeigte Ent-
wicklung innerhalb der Gemeinden verkehrliche Herausforderungen mit sich bringt und eine
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ausreichende und zugleich wirtschaftlich vertretbare Anbindung aller Einwohner durch den 6f-
fentlichen Verkehr erschwert.
Grund ist die mangelnde Mdglichkeit der Bindelung von Verkehrsstromen in der Flache, die

eine konkurrenzfahige, regelmaRige und attraktive OPNV-Anbindung aller Ortsteile durch kon-

ventionellen Linienverkehr wirtschaftlich kaum realisierbar macht.
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3 Analyse der verkehrlichen Situation und Entwicklung

Die Analyse der verkehrlichen Situation und deren Entwicklung erfolgt im ersten Schritt zu-
nachst fir die einzelnen Verkehrssysteme getrennt.

Die Schwachstellen- und Defizitanalyse wird differenziert durchgefthrt far
* motorisierten Individualverkehr (MIV)
* Radverkehr
« offentlichen Personennahverkehr(OPNV)
» Schienenverkehr
* Intermodalitéat und neue Mobilitatsformen.

Die separaten Analysen je Verkehrssystem flieBen in einer verkehrstrageribergreifenden Be-
trachtung zusammen, in der die wesentlichen Ergebnisse der einzelnen Analysen und deren
Interaktionen in eine Gesamtschau von defizitaren Achsen und einer Verortung von Problem-
lagen integriert werden.

Wichtige Bausteine der Analyse sind die Ergebnisse der Gemeindebefragung und der Stake-
holder-Interviews. Die Gemeinden wurden in einem Fragebogen im April 2017 aufgefordert,
verkehrsrelevante Daten zur Struktur und Entwicklungsabsicht sowie Sichtweisen zu iberge-
ordneten regionalen Verkehrsproblemen zu benennen. Dabei wurde darauf hingewiesen, dass
rein ortsspezifische Verkehrsprobleme nur dann Relevanz besitzen, sofern ein regionaler Be-
zug besteht. Der Fragebogen wurde per Post verschickt und fir Gemeinden und Stadte, je
nachdem ob mit oder ohne Schienenverkehrshaltepunkt, differenziert gestaltet. In Anlage 2 ist
der Fragebogen fir eine Stadt mit mehreren Bahnhaltepunkten exemplarisch beigelegt. Nach-
dem der Ricklauf bis zum gesetzten Termin Ende Mai auRerst gering ausfiel, wurde die Rick-
lauffrist mehrfach bis Mitte November verlangert.

Die Stakeholder-Interviews wurden zwischen Juni und September 2017 gefihrt, teilweise
wurden die Informationen auch per Mail und telefonisch abgefragt. Die Protokolle zu den vor
Ort gefuhrten Interviews finden sich in Anhang 1.

3.1 Analyse des MIV
Die Analysen des motorisierten Individualverkehrs umfassen gutachterliche Analysen
» zur Entwicklung der Verkehrsnetze des motorisierten Individualverkehrs tber
o die Verifizierung des im Landeverkehrsmodell hinterlegten Verkehrsnetzes

o eine Auswertung der Ausbauprogramme (Bundesverkehrswegeplan 2030 und
das StaatsstralRenausbauprogramm)

o die Betrachtung der strategischen Netze im Verkehrsmanagement

o die Erreichbarkeiten Zentraler Orte nach den in der Richtlinie fir integrierte
Netzgestaltung definierten Zielgrof3en

e zur Entwicklung der Verkehrsbelastungen tber
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o die hinterlegte Verkehrsnachfrage im Landesverkehrsmodell fir das Analyse-
jahr 2014 und das Prognosejahr 2030

o die zyklischen Stral3enverkehrszéhlungen 2005 — 2010 — 2015 und den dar-
aus ableitbaren Tendenzen

e zu den Auslastungsgraden der betrachteten Verkehrsnetze Uber das Landesver-
kehrsmodell und den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr fir den Analyse- und
Prognosehorizont — hieraus lassen sich die Kapazitatsengpasse im Netz ableiten.

Die Ergebnisse der gutachterlichen Analysen werden erganzt durch die Ergebnisse der Ge-
meindebefragung sowie der Stakeholder-Interviews. Schwachstellen der Verkehrsnetze wer-
den Uber diese unterschiedlichen Analysen identifiziert und untereinander verifiziert.

Landesverkehrsmodell

Fur das vorliegende Gutachten wurde als wesentliches Werkzeug das Landesverkehrsmodell
Bayern (Analysejahr 2014 / Prognosejahr 2030) verwendet. Die Bereitstellung erfolgte durch
die Zentralstelle fir Verkehrsmanagement (ZVM). Das Modell wurde auf Netzfehler gepruift
und hinsichtlich der Analysegenauigkeit per Vergleich mit den Messwerten der Stral3enver-
kehrszahlung auf Plausibilitat untersucht.

Ein Verkehrsmodell ist ein Werkzeug der Verkehrsplanung. In ihm wird das Verkehrsgesche-
hen eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quartier, eine Stadt, eine Region, ein Landkreis,
ein Bundesland usw.) nachgebildet, um auf dessen Basis verkehrliche Auswirkungen von ver-
kehrlichen MalBnahmen auf unterschiedlichen Betrachtungsebenen und Untersuchungshori-
zonten abzuschétzen.

Das Verkehrsangebot umfasst das Streckennetz von Stral3en, welche eine tberortliche Ver-
bindungsfunktion erfiillen. Dies sind:

» Bundesautobahnen

» BundesfernstralRen

» Staatsstrallen

» KreisstraRen

* vereinzelte Gemeindestral3en

Die Verkehrsnachfrage entsteht infolge von Aktivitaten, die nicht am selben Ort ausgeibt wer-
den kénnen und einen Ortswechsel zur Folge haben. Um diesen Ortswechsel modelltechnisch
abzubilden sind die Verkehrsmodelle in raumliche Einheiten (Verkehrsbezirke) untergliedert.
Eine Unterteilung ist notwendig, da jede raumliche Einheit ein unterschiedliches verkehrser-
zeugendes Potential besitzt.

Das verkehrserzeugende Potential ergibt sich aus raum- und siedlungsstrukturellen Merkma-
len wie beispielsweise:

 Einwohner

» Beschéftigte (Arbeitsplatze)
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» Verkaufsflachen des Einzelhandels
» Kennwerte von Ausbildungseinrichtungen (Anzahl der Schiiler/Auszubildenden)
» Kindergartenplatze

» Sonstige Kennwerte von Freizeit- und Kultureinrichtungen (bspw. Sitzplatze im Ki-
no/Theater, Flache von Sportanlagen etc.)

. etc.

Im Ergebnis der Nachfragberechnung entstehen Matrizen, die Fahrten zwischen Quell- und
Zielverkehrsbezirken des Netzes beinhalten. Dabei wird die Aufteilung auf mehrere Verkehrs-
segmente bertcksichtigt. Grundlage fur die Wahl des Verkehrsmittels bilden mehrere Ein-
gangsparameter (zum Beispiel Reisezeit, Zu- und Abgangszeit, monetére Kosten, etc.). Die
berechneten Matrizen werden im nachsten Verfahrensschritt auf das Verkehrsangebot umge-
legt. Anhand von empirischen Kennwerten (Verkehrszéhlungen, Fahrgastzahlungen) wird das
Verkehrsmodell durch die Anpassung von Verkehrsverteilungsparametern kalibriert.

Als Ergebnis der Umlegung entstehen die Verkehrsmengen fiur einen durchschnittlichen Werk-
tag (DTVw) fir das Analysejahr 2014 .

Fur das Prognosejahr 2030 wird analog aus den fir diesen Zeithorizont prognostizierten
Strukturdaten (z.B. Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze) die zukinftige Nachfrage berechnet und
auf ein fur 2030 zu erwartendes Verkehrsangebot umgelegt. Dies beinhaltet im MIV alle Maf3-
nahmen des vordringlichen Bedarfes (VB) des BVWP 2030 auf Bundesautobahnen und Bun-
desstralen und die MalRnahmen des 7. Ausbauplans fiir die Staatsstraen in Bayern mit
Dringlichkeit 1 oder 1R (Realisierung bis 2025 vorgesehen).

3.1.1  Gutachterliche Analysen

3.1.1.1 Verkehrsmengen

Um eine mdglichst detaillierte Einschatzung zur Entwicklung der Verkehrsbelastungen zu be-
kommen, wurden die Uber das Bayerische Stral3eninformationssystem BAYSIS zur Verfligung
stehenden Verkehrsdaten aus der zyklischen StralRenverkehrszahlung fur das Stral3ennetz im
Untersuchungsraum analysiert. Im Abstand von fiinf Jahren findet bundesweit eine Stral3en-
verkehrszahlung (seit 1970) statt. Die Zahlungen erstrecken sich neben den Bundesfernstra-
Ren (Autobahnen und BundesstrafRen) in Bayern auch auf die Staatsstralen sowie den Grol3-
teil der Kreisstral3en. Die gegenstandliche Analyse bezieht sich auf die Daten aus den Jahren
2005, 2010 und 2015.

Zur Verfigung gestellt wird in den Datenséatzen unter anderem eine durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke (DTV) fir alle Kraftfahrzeuge sowie fiir den Schwerverkehr. Die Entwicklung
dieses DTV sowie des Schwerverkehr-Anteils Uber die letzten 10 Jahre gibt wertvolle Hinwei-
se Uber Trends in der Verkehrsentwicklung.

In Abbildung 33 ist die Verkehrsmengenkarte der Stralenverkehrszahlung 2015 dargestellit.
Gelb auf dieser Karte markiert sind die Zahlistellen, deren Verkehrsdaten einer genaueren
Analyse unterzogen wurde. Die Grundlagedaten kénnen Tabelle 3 entnommen werden. Es
wurden Zahlstellen entlang der bedeutenden Verkehrsachsen im Oberland ausgewahlt, dabei
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wurden alle Nord-Siud-Verbindungen sowie die Querverbindung B 472 und die moglichen
Grenziibergénge Richtung Osterreich genauer analysiert.

Die Belastung der BAB 8 (zwischen AS Hofoldinger Forst und AS Irschenberg) und deren sehr
moderate Zuwachsrate zwischen 2005 und 2015 (+3%) deutet bereits fur diesen Zeitraum auf
eine hohe Sattigung der Netzabschnitte der A8 hin. Mit zunehmender Entfernung von der
Landeshauptstadt Minchen nimmt die Verkehrsbelastung der Autobahnen stetig ab. Es wurde
eine Verkehrsbelastung zwischen 140.000 Kfz/24 h (AK Miunchen Sid) und 86.000 Kfz/24 h
(AS Irschenberg festgestellt. Gem. RAA® (FGSV, 2008b) ware eine zweibahnige, sechsstrei-
fige Autobahn geeignet fur den Bereich zwischen 60.000 und 100.000 Fahrzeuge pro Tag und
mit hohem Lkw-Anteil. Ab 100.000 Kfz/24 h ist eine zweibahnige, vierstreifige Fahrbahn an-
gemessen.

Im gleichen Zeitraum wurden fir die BAB A95 zwischen Minchen, Wolfratshausen und Penz-
berg sehr hohe Zuwachsraten von ca. 17% allerdings auf niedrigem Niveau (46.000 Kfz/24 h
bei Wolfratshausen Analysejahr 2015) festgestellt. Der Standardquerschnitt flir Autobahnen
mit vier Fahrstreifen ist bis zu 70.000 Fahrzeugen/24h geeignet. Richtung Murnau gehen so-
wohl die Belastungen (14.000 Kfz/24 h) als auch die Zuwachsraten (8,8%) deutlich zurtck.

i Doy sciilng Fs w. R hiin (¢ iy S 10 J
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Abbildung 33: Verkehrsmengenkarte 2015 (Quelle: Grundlage Baysis; eigene Darstellung)

Bei den BundesstralRen zeigt sich in der Regel ein Nord-Sidgefélle der Belastung. Mit zu-
nehmender Entfernung von der Landeshauptstadt Miinchen nimmt die Verkehrsbelastung der
Bundesstral3en stetig ab.

Besonders hohe Belastungen (18.000 — 21.000 Kfz/24 h) finden sich

10 FGSV; RAA: Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen; Datum 2008
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 auf der B 2 im nordlichen Umfeld von Weilheim,
« aufder B 11 zwischen Wolfratshausen und Geretsried
» aufder B 318 zwischen der AS Holzkirchen und Warngau

Die hohen Belastungen sidlich von Oberau auf der B2 sind auf das Autobahnende der
BAB 95 und die Uberleitung der BAB-Verkehre auf die Bundesstraie zuriickzufiihren.

Die B 472 als einzige durchgehende Ost-West-Verbindung sudlich von Miinchen zeigt west-
lich der BAB 95 moderate Zuwachsraten, im Osten auf Hohe von Miesbach und Irschenberg
dagegen fallen hohe Zunahmen (bis zu 34%) der Verkehrsbelastung innerhalb der Zeitspanne
2005 bis 2015 auf.

Tabelle 3: Verkehrsdaten der Stralenverkehrszéhlung 2005 ff. fur ausgewéhlte Z&ahistellen

Delta 2005- 2015 Delta 2005- 2010 Delta 2010- 2015 2005 2010 2015
Delta Deltarel.| Delta Delta rel.
Delta abs  Delta rel. |abs2005- 2005- |abs2010 2010 -

Strasse | 2005- 2015 2005 - 2015| 2010 2010 - 2015 2015 DTV Kfz DTV Kfz DTV_Kfz
A 8; Otterfing A8 3.115 3,00% 621 0,60% 2.494 2,39% 103.738 104.359 106.853
A 8; Weyarn A8 2.144 2,51% 859 1,01% 1.285 1,49% 85.371 86.230 87.515
A95; Wolfratshausen A95 5.604 13,60% 2.991 7,26% 2.613 5,91% 41.201 44.192 46.805
A95; Penzberg A95 4.698 17,87% 1.052 4,00% 3.646 13,33% 26.294 27.346 30.992
A95; Murnau A95 1.137 8,87% - 415 -3,24% 1.552 12,51% 12.818 12.403 13.955
B17; Schongau B17 1.576 18,37% 709 8,26% 867 9,33% 8.580 9.289 10.156
B17; Steingaden B17 1.056 22,85% 656 14,20% 400 7,58% 4.621 5.277 5.677
B2; Wielenbach B2 3.832 22,04% 1.069 6,15% 2.763  1497% 17.386 18.455 21.218
B2; Weilheim B2 1.363 7,42% - 514 -2,80% 1.877 10,51% 18.366 17.852 19.729
B2; Murnau B2 - 3.436 -20,01% |- 3.336 -19,43% | - 100 -0,72% 17.172 13.836 13.736
B2; Oberau B2 - 1.463 -6,90% 349 1,65% - 1812 -841% 21.198 21.547 19.735
B2; Garmisch-Partenkirchen B2 420 2,27% 1.334 722% |- 914 -462% 18.470 19.804 18.890
B11; Wolfratshausen B11 2.777 11,26% |- 946 -3,84% 3.723  15,70% 24.659 23.713 27.436
B11; Geretsried B11 3.928 22,43% 1.797 10,26% 2.131 11,04% 17.514 19.311 21.442
B11; Benediktbeuren B11 - 254 -4,06% 1.031 16,48% | - 1.285 -17,64% 6.255 7.286 6.001
B13; Otterfing B13 2.240 28,44% |- 370 -4,70% 2.610 34,78% 7.875 7.505 10.115
B13; Bad Tolz B13 - 2.033 -15,99% |- 3.673 -28,89% 1.640 18,14% 12.713 9.040 10.680
B13; Lenggries B13 - 292 -6,84% |- 958 -22,43% 666 20,10% 4.272 3.314 3.980
B318; Holzkirchen B318 3.173 14,00% -2178 -9,61% 5351 26,11% 22.671 20.493 25.844
B318; Warngau B318 2.063 12,66% 3618 22,21% -1555 -7,81% 16.293 19.911 18.356
B318; Gmund Rtg. Bad Wiessee B 318 2.753 27,69% 3129 31,47% -376 -2,88% 9.944 13.073 12.697
B307; Kreuth B307 2.036 27,89% -515 -7,05% 2551 37,60% 7.300 6.785 9.336
B472; HohenpeiRenberg B472 858 8,81% 823 8,45% 35 0,33% 9.739 10.562 10.597
B472; Sindelsdorf B472 111 1,07% 145 1,39% -34 -0,32% 10.398 10.543 10.509
B472; Bad Tolz B472 - 712 -2,83% 1473 5,86% -2185 -8,21% 25.133 26.606 24.421
B472; Miesbach B472 3.682 18,41% 1286 6,43% 2396 11,26% 20.000 21.286 23.682
B472; Irschenberg B472 3.165 34,16% 2615 28,22% 550 4,63% 9.265 11.880 12.430
ST2070 St2070 141 1,25% 1121 9,93% -980 -7,90% 11.286 12.407 11.427
ST2076 ST2076 2.544 30,99% 188 2,29% 2356 28,06% 8.209 8.397 10.753
ST2365 ST2365 1.409 17,87% 1180 14,97% 229 2,53% 7.885 9.065 9.294
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3.1.1.2 Auswertung der Ausbauprogramme

Die Ausbauprogramme des Bundesverkehrswegeplanes und des Staatsstralenausbaupro-
grammes sind auf Bundes- und Landesebene das wichtigste Instrument der Verkehrsinfra-
strukturplanung sowohl fir die Bestandsnetze als auch fur Netzergdnzungen. Die bewerteten
Vorhaben werden einer Nutzen-Kosten-Analyse unterzogen und zuséatzlich umwelt- und na-
turschutzfachlich, raumordnerisch und stadtebaulich beurteilt. Auf dieser Basis wurden sie in
verschiedene Dringlichkeitskategorien eingruppiert. Kernanliegen sind der Erhalt der Be-
standsnetze und die Beseitigung von Engpéssen auf Hauptachsen und in wichtigen Verkehrs-
knoten.

In folgender Karte sind die MalRnahmen des vordringlichen Bedarfes (VB), des weiteren Be-
darfes (WB) bzw. des weiteren Bedarfs mit Planungsrecht (WB*) des Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) 2030 im Oberland dargestellt:

Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 Bedarfsplan 31.12.2016 (Quelle: https://www.baysis.bayern.de/web/)
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Abbildung 34: Karte der Ausbauplanungen des BVWP (Quelle: Grundlage Baysis)

Nach StraBenkategorie und Bezeichnung sortiert ergibt sich folgende Liste der Projekte:
Tabelle 4: Projekte des BVWP 2030 im Oberland

Projekt Einstufung

A 8 AK Minchen — AS Holzkirchen
8-streifiger Ausbau

A 8 AS Holzkirchen — AD Inntal
8-streifiger Ausbau

B 2 OU Weilheim vordringlicher Bedarf

vordringlicher Bedarf

vordringlicher Bedarf

B 2 N-OU Murnau vordringlicher Bedarf
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B 2 OU Oberau

vordringlicher Bedarf

B 2 OU Garmisch-Partenkirchen (Wanktunnel)

vordringlicher Bedarf

B 2 Eschenlohe — Oberau

weiterer Bedarf mit
Planungsrecht

B 11 Verlegung w Geretsried

vordringlicher Bedarf

B 13 OU Holzkirchen

vordringlicher Bedarf

B 13 OU GrofR3hartpenning

weiterer Bedarf mit
Planungsrecht

B 13 OU Kurzenberg

weiterer Bedarf

B 16 OU Steinbach

weiterer Bedarf

B 17 OU Hohenfurch

weiterer Bedarf

B 17 Verlegung n Steingaden

weiterer Bedarf

B 17 OU Steingaden

weiterer Bedarf

B 23 OU Ettal

weiterer Bedarf

B 318 AS Holzkirchen — B 13 (OU Holzkirchen)

vordringlicher Bedarf

B 318 W-OU Gmund

vordringlicher Bedarf

B 472 N-OU Bad T6lz

vordringlicher Bedarf

B 472 OU Waakirchen

vordringlicher Bedarf

B 472 OU Bad Heilbrunn

weiterer Bedarf

B 472 OU Huglfing

weiterer Bedarf

Eine Kartendarstellung der MaRnahmen des 7. Ausbauplans fir die StaatsstralBen kann fol-

gender Abbildung entnommen werden.
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Abbildung 35:
Grundlage: Baysis)

Karte der Ausbauplanungen des Staatsstralennetzes (StMI, 2011) (Quelle:

Die Projekte, deren Bezeichnung hinter den in der Karte eingetragenen Symbolen stehen,
wurden in nachfolgender Tabelle zusammengetragen. Dabei ist zu beachten, dass Maf3nah-
men der Prioritat 1 UEB und 1 bis 2020 realisiert werden sollen. Zeitliches Realisierungsziel
der Prioritat 1R ist 2025. ErfahrungsgemaR entsteht jedoch ein Zeitverzug.

Tabelle 5: Projekte des 7. Ausbauplans fir die Staatsstraen im Oberland

Projekt Einstufung Prioritat
St 2063 OU Seeshaupt 1 UEB
St 2066 Ausbau in Tutzing mit Erneuerung der

Bahnuberfiihrung 1 UEB
St 2080 OU Pahl 1 UEB
St 2369 Instandsetzung Isarbriicke Tattenkofen 1

St 2063 Erneuerung der Loisachbriicke sudlich Penzberg | 1

St 2038 Ausbau westlich Habach 1

St 2059 Erneuerung der Lechbriicke Grundl 1

St 2066 BU Beseitigung westlich Diemendorf 1

St 2062 Hochwasserfreilegung dstlich Murnau 1R

St 2065 Ausbau sudlich Allmannshausen 1R

St 2073 Ausbau 9dstlich Holzkirchen 2

St 2077 Ausbau Wornsmuhl — Leitzach 2
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St 2077 Ausbau noérdlich Hundham

St 2072 Ausbau sidlich Einéd und OD Eindd

St 2064 OU sudlich / nérdlich St. Heinrich

St 2064 Ausbau 6stlich Magnetsried

St 2063 Ausbau sudlich Bernried

St 2062 OU Kohlgrub

St 2066 Ausbau nérdlich Wilzhofen

N (N[N IDNIDNIDNDIDNDN

St 2056 Erneuerung der Ammerbricke Fischen

Die Bezeichnung in der Spalte ,Dringlichkeit* bedeutet:

+ 1 UEB (1. Dringlichkeit Uberhang): Projekt mit weit fortgeschrittenem Projektstand
(Projekt befindet sich im Planfeststellungsverfahren, Planfeststellungsbeschluss liegt
vor, Projekt ist im Bau)

» 1 (1. Dringlichkeit): Projekt der 1. Dringlichkeit (2011 bis 2020)
e 1R (1. Dringlichkeit — Reserve) Projekt der 1. Dringlichkeit — Reserve (2021 bis 2025)
e 2 (2. Dringlichkeit) Projekt der 2. Dringlichkeit (nach 2025)

Die genannten Projekte der Ausbauprogramme werden bei der Kapazitatsanalyse Uber das
Landesverkehrsmodell im Prognosehorizont berlicksichtigt. Ziel der Ausbauprogramme ist die
Beseitigung von Engpassen des Stralenverkehrsnetzes.

3.1.1.3 Strategische Netzplanung

In nachfolgender Abbildung ist das strategische Netz der bayerischen Stral3enbauverwaltung
dargestellt. Dabei handelt es sich um eine vergleichsweise neu veréffentlichte Darstellung
(Stand Datum 2017), bei welcher innerhalb des hochrangigen klassifizierten Straf3ennetzes
eine Hierarchisierung durchgefiihrt wurde. So gibt es innerhalb des Autobahnnetzes die Stu-
fen 1a (BAB 8 und A 93) und 1b (BAB 95). Die Bundesstraf3en wurden eingestuft in:

o Stufe 2 (B 472 und B 17 nordlich von Schongau)
e Stufe 3 (B 13, B 11 ndordlich von Wolfratshausen, B 2 und B 23
» keine Einstufung (alle anderen Bundesstrafl3en)

Momentan ist geplant, fur strategische Netzelemente bevorzugt eine verbesserte Datengrund-
lage und Datenqualitat zu generieren bzw. auch eine verbesserte Informationsqualitat fir die-
se Routen zur Verfligung zu stellen, um hier gezielt Verkehrsmanagementmafnahmen entwi-
ckeln zu kénnen. GemalR dem Rahmenplan Verkehrsmanagement Bayern 2015 ist die Defini-
tion und Analyse eines strategischen Netzes als MalRnahme definiert. Zur Umsetzung von
VerkehrsmanagementmalBnahmen ist ein strategisches Stral3ennetz zu definieren und soll die
StralRen umfassen, die eigentliche ,Leistungstrager” zur Abwicklung der Hauptverkehrsstrome
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sind. Hierzu gehéren insbesondere Ubergeordnete Hauptverkehrsstralen, wie auch zugehdri-
ge mdgliche Umleitungs- und Alternativrouten.

R

Strategisches Str z fiir Verkehr 8! (Oberste Baubehérde ZVM)
Rahmenplan VM Bayern 2015 (Quelle: https://www.baysis.bayern.de/web/)
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Abbildung 36: Karte des strategischen Netzes in der Region Oberland (Quelle: Baysis — stra-

tegisches Netz)

Aufféllig ist:

» Hinsichtlich der Route von der AS Holzkirchen nach Stiden Richtung Achenpass (und
umgekehrt) soll zuklnftig die B 13 eine hdhere Prioritéat (Uber die OD Hartpenning mit
geplanter OU, eingestuft nur mit WB* gemal BVWP) erhalten. Bislang wird der Fern-/
Schwerverkehr vorzugsweise Uber die B 318 zur KreuzstraRe und dann lber die B
472 nach Bad Tolz/ Lenggries gefuhrt (durch OD Waakirchen mit geplanter OU ge-
man BVWP).

e In Holzkirchen ist der Verlauf der B 13 / B 318 nicht korrekt eingetragen (dieser flihrt
nicht tber den OT Fo6ching), der Verlauf des strategischen Netzes muss im Bereich
nordlich Holzkirchen angepasst werden

e Parallel zur BAB 95 wurde die B 11 nérdlich von Wolfratshausen zur strategischen
Route erklart. Hier bestehen zahlreiche Ortsdurchfahrten, unter anderem die von
Wolfratshausen. Fraglich ist, ob die hohere Priorisierung parallel zur Autobahn sinn-
voll ist. An anderer Stelle wurde bei vergleichbarer Situation zur Staatsstralle abge-
stuft (z.B. die ehemalige B 13 Holzkirchen — Otterfing — Sauerlach).
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3.1.1.4 Erreichbarkeitsanalyse der Zentralen Orte

Wie in Kapitel 2.1 beschrieben, werden die Erreichbarkeiten der Zentralen Orte gemanR der in
der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) definierten ZielgréB3en nachgewiesen, die im
LEP Bayern zu Grunde gelegt sind (LEP 2.1.6 (B), 2.1.7 (B), 2.1.8 (B)).

Das System der Zentralen Orte bildet die Grundlage zur Ermittlung der Bedeutung zwischen-
gemeindlicher Verbindungen. Die Richtlinie flr integrierte Netzgestaltung (RIN) greift die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung fur die Erreichbarkeit der Zentralen Orte auf und leitet
die funktionale Gliederung der Verkehrsnetze aus der zentralortlichen Gliederung ab. Dadurch
werden die Zielvorgaben fur die Entwicklung der Verkehrssysteme auf einem einheitlichen
raumordnerischen Ansatz aufgebaut und eine aufeinander abgestimmte Verkehrsnetzentwick-
lung erreicht.

Zur Ermittlung der Reisezeit ist in der RIN fiir gro3e Netze die Modellierung der Reisezeit mit
Hilfe eines Verkehrsmodells vorgesehen. Fir die Analyse im Strukturgutachten Oberland wur-
de das Landesverkehrsmodell Bayern (Analysejahr 2014 / Prognosejahr 2030) als Werkzeug
verwendet.

Die Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung gibt die folgenden Zielgréf3en vor:

Tabelle 6: ZielgroRe fur die Erreichbarkeit Zentraler Orte von den Wohnstandorten

Reisezeit in Minuten
zentraler Ort mit dem im @ffentlichen
Pkw Personenverkehr
Grundzentren =20 =30
Mittelzentren =30 =45
Oberzentren =60 <90

Die Erreichbarkeiten gemafd RIN wurden fir den Analysezustand 2014 ermittelt, um eventuell
erforderlichen Handlungsbedarf im Bestand unter Berlcksichtigung des geplanten Zentrale-
Orte-Systems gem. Fortschreibung Regionalplan zu identifizieren. Die ZielgroR3en enthalten
neben der Reisezeit auch die Zu- und Abgangszeiten und gelten fiir Zeiten geringer Verkehrs-
nachfrage. Bei einer Analyse des Prognosehorizontes hat daher lediglich eine Netzverdnde-
rung Auswirkungen, nicht aber der Zuwachs der Verkehrsnachfrage. Der Prognosehorizont
wurde hinsichtlich der Erreichbarkeiten daher nicht betrachtet, da aufgrund der Ausbaupro-
gramme ausschliel3lich Verbesserungen der Erreichbarkeiten zu erwarten sind.

Die Zu- und Abgangszeiten orientieren sich an den Vorgaben der RIN (RIN, Tabelle 21: Zu-
gangszeit, Abgangszeit und Parksuchzeit im Pkw-Verkehr) und wurden jeweils mit einer Minu-
te (Zu- bzw. Abgangszeit fur Wohngebiete und Kernbereiche Unterzentren) angesetzt. Die Zu-
und Abgangszeit hangt von der Lage und der baulichen Struktur der Quell- und Zielgebiete
zusammen,

Folgende Abbildung zeigt die Erreichbarkeiten der Grundzentren  vom Wohnort aus im mo-
torisierten Individualverkehr. Die im Regionalplan festgelegten Klein- und Unterzentren wer-
den bis zur Anpassung des Regionalplans als Zentrale Orte der Grundversorgung einem
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Grundzentrum gleichgestellt (Verordnung Uber das Landesentwicklungsprogramm Bayern
vom 22. August 2013, geéndert durch Verordnung vom 21. Februar 2018). Unter den Grund-
zentren sind die Mittel- und Oberzentren ebenfalls inbegriffen, da die Mittel- und Oberzentren
mindestens die Versorgungsfunktion eines Grundzentrums erfillen. Gemaf RIN ist fur die Er-
reichbarkeit des néachsten Grundzentrums vom Wohnort aus eine Zielgré3e von 20 Minuten
definiert. Die in der Abbildung dargestellten dunkelgriinen Bereiche liegen innerhalb dieser
Zielgrol3e. Die rot markierten Gebiete liegen au3erhalb der ZielgréR3e, sind allerdings aufgrund
der Topografie und/oder Vegetation sehr diinn besiedelt (z.B. der Naturpark Karwendel, Am-
mergebirge, Wettersteingebirge, Zugspitze, Benediktenwand, Mangfallgebirge, Taubenberg,
zusammenhangende Forstgebiete, Hochmoore rund um die Osterseen). Aus der Analyse der
Erreichbarkeiten der Grundzentren konnten keine gravierenden Defizite in der Verkehrser-
schlieBung durch den motorisierten Individualverkehr festgestellt werden.

Grundzentren

‘) Orte Reisezeit inkl. Zu- und Abgangszeit
l ® Oberzentrum - <= 20 Minuten
[ <= 30 Miuten

Mittelzentrum
[ <1 5urce
Grundzentrum [ <= 1.5 Stunden
[] <=2Stunden
Aufgrund Topografie [ <= 3 Stunden
und Vegetation :I >38

dunn besiedelt
0 [ nicht erreicht
/ 0 4 8 12 km

Abbildung 37: Erreichbarkeiten Wohnort - Grundzentren im motorisierten Individualverkehr
(ZielgréRe 20 Minuten)

In einer weiteren Analyse wurden fir den motorisierten Individualverkehr die Erreichbarkeiten
der Mittelzentren betrachtet. Zielgrof3e fur die Reisezeit ist fur die Mittelzentren eine Erreich-
barkeit vom Wohnort aus innerhalb von 30 Minuten. Auch in dieser Analyse wurden Gebiete
rot markiert, die aul3erhalb der ZielgréRe liegen, allerdings aufgrund der Topografie und/oder
Vegetation sehr dinn besiedelt sind (z.B. der Naturpark Karwendel, Ammergebierge, Wet-
tersteingebirge, Zugspitze, Benediktenwand, Mangfallgebirge). Aus der Analyse der Erreich-
barkeiten der Mittelzentren konnten keine gravierenden Defizite in der Verkehrserschlie3ung
durch den motorisierten Individualverkehr festgestellt werden (siehe Abbildung 38).
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Auch die Erreichbarkeiten der Oberzentren des Oberlandes wurden fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr betrachtet. Zielgré3e fur die Reisezeit ist fiir die Oberzentren eine Erreichbarkeit
vom Wohnort aus innerhalb von 60 Minuten. Auch in dieser Analyse wurden Gebiete markiert,
die auRerhalb der ZielgréRRe liegen, allerdings aufgrund der Topografie und/oder Vegetation
sehr diinn besiedelt sind (z.B. Benediktenwand, Mangfallgebirge). Aus der Analyse der Er-
reichbarkeiten der Oberzentren konnten keine gravierenden Defizite in der Verkehrserschlie-
Rung durch den motorisierten Individualverkehr festgestellt werden (siehe Abbildung 39).

Mittelzentrum

Orte Reisezeit inkl. Zu- und Abgangszeit
® Oberzentrum - <= 20 Minuten
[ <= 30 Minuten
Mittelzentrum [:] —
Grundzentrum [ <= 15 Stnden
[] <=2Stunden
Aufgrund D <=3 Stunden
Topografie :I >38unden

und
Vegetation [ Nicht ermeicht

diinn besiedelt
T — )
{ 0 4 8 12 km

Abbildung 38: Erreichbarkeiten Wohnort - Mittelzentren im motorisierten Individualverkehr
(Zielgrofie 30 Minuten)
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3.115

Oberzentrum
Orte Reisezeit inkl. Zu~ und Abgangszeit
©® Oberzentrum - <= 20 Minuten
Mittel. D >
elzentrum
[ <= 15unce
Grundzentum ) <= 15 Sunden
[] <=25unden
() Aufgrund [ <= 3Swnden
V ?:guﬂe D R
Vegetation (] nicht erreicht
diinn besiedelt
/ 0 4 8 12km
Abbildung 39: Erreichbarkeiten Wohnort - Oberzentren im motorisierten Individualverkehr

(Zielgrofie 60 Minuten)

Die Analyse der Erreichbarkeiten der Zentralen Orte von den Wohnstandorten aus hat nach
den Kriterien der Richtlinie fir integrierte Netzgestaltung daher keine Defizite aufgedeckt, die
eine Uberplanung des Zentralen-Orte-Systems oder der zwischengemeindlichen Verbindun-
gen erforderlich machen wurde.

Kapazitatsanalyse lUber das Landesverkehrsmo  dell und den DTVw

Im Zuge der Bewertung von Kapazitatsengpassen wurde die Verkehrsmenge auf den StraRen
(Nachfrage) fur den Analyse- und Prognosehorizont in Bezug zu den im Landesverkehrsmo-
dell versorgten Kapazitaten der verschiedenen Streckentypen (z.B. innerorts, ausserorts,
Ausbauzustand, StralRenkategorie, Anzahl der Fahrstreifen) gesetzt. Dazu mussten die im
Landesverkehrsmodell eingetragenen stundenbezogenen Kapazitatswerte tber eine Korrektur
der Capacity-Restraint (CR-) Funktion auf Tageswerte hochgerechnet werden. Als Ergebnis
entstanden die Auslastungsgrade der Streckensegmente in Prozent zur Spitzenzeiten. Diese
wurden wie folgt farbig unterschieden in den Karten dargestellt:
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Gemal HBS 2015, Teil L (Landstral3en) wird die Qualitdt des Verkehrsablaufs (QSV) auf der
freien Strecke (wie auch fur andere Netzbestandteile tiblich) in die Stufen A bis F eingeteilt:
Tabelle 7: QSV fiir die freie Strecke (Quelle: HBS 2015, Teil L3)

Qsv Bedeutung

Die Kraftfahrer werden &uRerst selten von anderen beeinflusst. Die
Verkehrsdichte ist gering. Die Fahrer konnen im Rahmen der
streckencharakteristischen Randbedingungen und unter Beachtung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ihre Geschwindigkeit frei wahlen.

Es treten Einflusse durch andere Kraftfahrzeuge auf, die das individuelle
Fahrverhalten jedoch nur unwesentlich bestimmen. Die Verkehrsdichte ist
gering. Auf einbahnigen Stralen werden die Wunschgeschwindigkeiten
einzelner Fahrer Uber langere StraRen nicht mehr erreicht, auf zweibahnig
vierstreifigen StraBen liegen die Geschwindigkeiten noch ndherungsweise
auf dem von den Fahrern angestrebten Niveau.

Die Anwesenheit der ubrigen Kraftfahrzeuge macht sich deutlich
bemerkbar. Die Verkehrsdichte liegt im mittleren Bereich. Die
Geschwindigkeiten sind nicht mehr frei wahlbar. Der Verkehrszustand ist
stabil.

Es treten standig Interaktionen zwischen den Kraftfahrern auf. Auf
zweistreifigen StraRen ist der Verkehrsablauf durch eine ausgepragte
D Kolonnenfahrweise gekennzeichnet. Die Verkehrsdichte ist hoch. Die
individuelle Geschwindigkeitswahl ist erheblich eingeschrankt. Der
verkehrszustand ist noch stabil.

Die Kraftfahrzeuge bewegen sich weitgehend in Kolonnen. Die
Verkehrsdichte ist sehr hoch. Bereits geringe oder kurzfristige Zunahmen
E der Verkehrsstarke konnen zu Staubildung und Stillstand flihren. Der
Verkehrszustand ist instabil. Fir die zu betrachtende Fahrtrichtung wird
die Kapazitat der Strecke erreicht.

Der der Strecke zuflieBende Verkehrsaufkommen ist groRer als die
Kapazitat. Der Verkehr bricht zusammen, d.h. es kommt stromaufwarts zu
F Stillstand und Stau im Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr. Diese Situation
lost sich erst nach einem deutlichen Ruckgang der Verkehrsnachfrage
wieder auf. Die Strecke ist in der betrachteten Richtung uberlastet.

Die maximale fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte (100% der Kapazitat) zur Spitzenstunde
liegt fur einbahnige StralRen bei 20 Kfz/km, fir zweibahnige bei 48 Kfz/km (Quelle: HBS 2015,
Tabelle L3-1).

Die Obergrenzen der fahrstreifenbezogenen Verkehrsdichte fir die Qualitatsstufe C liegen bei
50% (einbahnige StralRen) bzw. 62% bei zweibahnigen StralRen. Die Obergrenzen fir QSV=D
liegen bei 75% davon (einbahnige StralRen) bzw. 83% bei zweibahnigen Stral3en.

Fir vorliegende Untersuchung wurde einheitlich die Uberschreitung von 61% Auslastung als
mafigebender Kennwert fir Streckenabschnitte mit hoher Storanfélligkeit definiert. Damit liegt
man je nach Streckentyp bei einer QSV von D und schlechter. In den Karten sind diese Stre-
cken entsprechend nachfolgender Legende orange, rot oder dunkelrot gekennzeichnet.
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Auslastungsgrad DTVw

Strecken

<=15%
<=30 %
s <= 45 9,
<=60 %
<=75%
— <= 00 %

— > 00 %

Abbildung 40: Legende der Auslastungsgrade

Es handelt sich entsprechend der Aufgabenstellung um eine grobe Abschéatzung, bei welcher
z.B. Knotenpunkte, Steigungsstrecken, Kurvigkeiten, Schwerverkehrsanteile nicht beriicksich-
tigt werden. Modellbedingt ergeben sich Unschéarfen und Liicken. Ein subjektiver Vergleich mit
den in der Realitat auftretenden Storfallwahrscheinlichkeiten bzw. Uberlastungserscheinungen
zeigt jedoch eine hohe Plausibilitéat der Ergebnisse.

Die Darstellungen zeigen ein netzweites und zusténdigkeits-(baulasttrager) tbergreifendes
Bild der Auslastung im Oberland fir einen typischen Werktag.
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Mobilitétskonzept Oberland
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Abbildung 41: Auslastung des StraRennetzes fir den Analysefall 2014
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Abbildung 42: Auslastung des StraRennetzes fiir den Analysefall 2014 mit Anmerkungen
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Mobilitatskonzept Oberland
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Abbildung 43: Auslastung des StraRennetzes fiir den Prognosefall 2030
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Abbildung 44: Auslastung des StraRennetzes fiir den Prognosefall 2030 mit Anmerkungen
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3.1.1.6 Kfz-Zulassungszahlen

Signifikante MobilitatskenngréRe fur die Region ist die Anzahl und Veradnderung der Kfz-
Zulassungen. Die Veranderung der Pkw-Zulassungen Uber die letzten Jahre kann Ruck-
schlisse auf das Mobilitatsverhalten geben??,

Ein Vergleich Uber die letzten 10 Jahre ist allerdings nicht sinnvoll, da ab 2008 die Statistik
um die vortbergehend stillgelegten Fahrzeuge bereinigt wurde. Daher wurde der Vergleich
gezogen zwischen 2008 und 2017 Uber einen Zeitraum von 9 Jahren.

Tabelle 8: PKW-Zulassungen gem. Datenbank des statistischen Bundesamt (2008 und 2017)

Veranderung 2008 - 2017

Stichtag: 01.01.2008 Stichtag: 01.01.2017 (innerhalb von 9 Jahren)
Pkw insgesamt Pkw insgesamt absolut in %
Bad Tolz-Wolfratshausen (Lkr) 65891 76524 10633 16%
Garmisch-Partenkirchen (Lkr) 44277 50053 5776 13%
Miesbach (Lkr) 54009 62853 8844 16%
Weilheim-Schongau (Lkr) 71038 83193 12155 17%

Groldte Zunahme der KFZ-Zulassungen ist in Landkreis Weilheim-Schongau zu verzeichnen.
In Garmisch ist die Zunahme der Kfz-Zulassungen mit 13% am moderatesten.

In den folgenden Tabellen ist gemeindescharf die prozentuale Entwicklung der Anzahl an
zugelassenen PKW zwischen 2008 und 2017 dargestellt. Die farbliche Kennzeichnung wur-
de anhand folgender Schwellwerte getroffen:
unter -5%

-5% bis 5%

5% bis 15%
B 15% bis 25%
B iver 25%

11 https://www-genesis.destatis.de/genesis/online; Online - Datenbank statistisches Bundesamt
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Tabelle 9: Entwicklung der zugelassenen PKW 2008 — 2017 - Landkreis Weilheim-Schongau

Stichtag: 01.01.2008

Stichtag: 01.01.2017

Veranderung 2008 - 2017
(innerhalb von 9 Jahren)

Pkw insgesamt Pkw insgesamt absolut in %

Weilheim-Schongau (Lkr) 71038 83193 12155 17%
Altenstadt 1741 2107 366
Antdorf 653 834 181
Bernbeuren 1377 1714 337
Bernried am Starnberger See 1118 1294 176
Bobing 937 1118 181
Burggen 939 1169 230
Eberfing 747 920 173
Eglfing 610 753 143
Habach 603 743 140
Hohenfurch 885 1046 161
Hohenpeillenberg 2301 2563 262
Huglfing 1411 1711 300
Iffeldorf 1490 1680 190
Ingenried 516 690 174
Oberhausen 1198 1406 208
Obersochering 784 954 170
P&hl 1387 1710 323
PeiRenberg, M 6722 7759 1037
Peiting, M 5984 6991 1007

Penzberg, St 8565 9717 1152 13%

Polling 1918 2181 263 14%

Prem 519 592 73 14%
Raisting 1235 1486 251
Rottenbuch 974 1120 146
Schongau, St 6247 7185 938
Schwabbruck 516 643 127
Schwabsoien 723 884 161
Seeshaupt 1736 2072 336
Sindelsdorf 624 798 174
Steingaden 1510 1739 229
Weilheim i.0B, St 11411 13189 1778
Wessobrunn 1211 1459 248
Wielenbach 1759 2132 373
Wildsteig 687 834 147

Auffallend im Landkreis Weilheim —Schongau ist die Entwicklung in den Gemeinden Antdorf,

Ingenried und Sindelsdorf, in allen drei Gemeinden lag das Bevoélkerungswachstum bei tiber
10% (17% in Ingenried, Antdorf 15%, Sindelsdorf 13%). Die Zulassungszahlen steigen hier
allerdings unverhaltnismafig stark.
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Tabelle 10: Entwicklung der zugelassenen PKW 2008 — 2017 - Landkreis Garmisch- Par-
tenkirchen

Veranderung 2008 - 2017
Stichtag: 01.01.2008 Stichtag: 01.01.2017 (innerhalb von 9 Jahren)
Pkw insgesamt Pkw insgesamt absolut in %
Garmisch-Partenkirchen (Lkr) 44277 50053 5776 13%
Bad Kohlgrub 1152 1488 336 29%
Bad Bayersoien 657 777 120
Eschenlohe 815 937 122 15%
Ettal 354 392 38 11%
Farchant 1997 2183 186 9%
Garmisch-Partenkirchen, M 13353 14929 1576 12%
Grainau 1887 2061 174 9%
GroRweil 806 944 138
Kriin 1015 1124 109 11%
Mittenwald, M 3589 3835 246 7%
Murnau aStaffelsee, M 6097 7254 1157 [I0%
Oberammergau 2518 2847 329 13%
Oberau 1572 1736 164 10%
Ohlstadt 1796 2036 240 13%
Riegsee 665 781 116 ||
Saulgrub 949 1057 108 11%
Schwaigen 318 351 33 10%
Seehausen a.Staffelsee 1149 1320 171 15%
Spatzenhausen 441 430 -11 -2%
Uffing a.Staffelsee 1659 1875 216 13%
Unterammergau 732 864 132
Wallgau 756 832 76 10%

Sehr hohes Wachstum zeigen die Zulassungszahlen in Bad Kohlgrub, diese sind auch wie-

der unverhaltnismafig hoch gegenuber der Entwicklung der Einwohner.
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Tabelle 11: Entwicklung der zugelassenen PKW 2008 — 2017 - Landkreis Bad Tolz-
Wolfratshausen

Stichtag: 01.01.2008

Stichtag: 01.01.2017

Veranderung 2008 - 2017
(innerhalb von 9 Jahren)

Pkw insgesamt Pkw insgesamt absolut in %
Bad Tolz-Wolfratshausen (Lkr) 65891 76524 10633 16%
Bad Heilbrunn 2132 2523 391
Bad Tolz, St 9093 10720 1627
Benediktbeuern 1850 2177 327
Bichl 1064 1282 218
Dietramszell 3135 3661 526
Egling 3123 3777 654
Eurasburg 2444 2857 413
GailRach 1684 1959 275
Geretsried, St 12242 14325 2083
Greiling 888 970 82 9%
Icking 1997 2239 242 12%
Jachenau 490 518 28 6%
Kochel a.See 2180 2538 358
Konigsdorf 1754 2053 299
Lenggries 5429 5907 478
Minsing 2450 2894 444
Reichersbeuern 1190 1411 221
Sachsenkam 713 873 160
Schlehdorf 632 700 68
Wackersberg 1954 2315 361
Wolfratshausen, St 9447 10825 1378 15%

Tabelle 12:

Entwicklung der zugelassenen PKW 2008 — 2017 - Landkreis Miesbach

Stichtag: 01.01.2008

Stichtag: 01.01.2017

Veranderung 2008 - 2017
(innerhalb von 9 Jahren)

Pkw insgesamt Pkw insgesamt absolut in %
Miesbach (Lkr) 54009 62853 8844 16%
Bad Wiessee 2506 3047 541
Bayrischzell 804 952 148
Fischbachau 3278 3713 435
Gmund a.Tegernsee 3682 4277 595
Hausham 4355 4898 543
Holzkirchen, M 8552 9968 1416
Irschenberg 1773 2178 405
Kreuth 1730 2176 446
Miesbach, St 6300 7281 981
Otterfing 2345 2906 561
Rottach-Egern 3636 4002 366
Schliersee, M 3627 4096 469
Tegernsee, St 2037 2363 326
Valley 1785 2114 329
Waakirchen 3308 3751 443
Warngau 2238 2674 436
Weyarn 2053 2457 404

Im Landkreis Miesbach finden sich fir Kreuth hohe Zulassungszuwachse bei moderater Be-

volkerungsentwicklung.
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3.1.2

Ergebnisse der Gemeindebefragung

Es wurden alle von den Gemeinden benannten Defizite in Form einer gutachterlichen Stel-
lungnahme bewertet und bewertet, ob lediglich eine lokale Problemstellung oder eine regio-
nale (Uberdrtliche) Bedeutung vorliegt. Nur die Defizite

e von regionaler (Uberortlicher) Bedeutung
e mitihrer Lage an lUberregional wirksamen (i.d.R. klassifizierten) Stralenziigen
* mit Bezug auf touristischen Verkehr

fanden Eingang in die nachfolgenden Tabellen. Alle bewerteten Defizite finden sich in Anla-

ge 3.
Tabelle 13: Defizite der Gemeinden im Landkreis Bad Tolz — Wolfratshausen
Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
BTW_03 Geretsried Knoten Elbestr./ Blumenstr. Vor bereits berticksichtigt im BVWP:
Ausfahrt B 11. Knoten B 11/KLPL BVWP vordringlicher Bedarf — B 11
vor Rathaus Verlegung w Geretsried / erforderliche
MaRRnahme wird umgesetzt
BTW_05 Lenggries Der Skifahrerverkehr bringt Verkehrsbelastung werktags auf der
Verkehrsstaus innerorts sowie B 13 im Bereich Lenggries unkritisch
Ruckstaus von der B 13 mit sich (Auslastung bis zu 45%).

Der Kreisverkehr zur Brauneckbahn im
Nebennetz ist allerdings sinnvoll, um
den wachsenden Freizeitverkehr von
und zur Brauneckbahn aufnehmen zu
kénnen

Steigender Durchgangsverkehr nach | werktéagliches Verkehrsaufkommen auf
Osterreich und in die Eng der B 13 unkritisch (Auslastung bis zu
30%)

Treiber: Maut in Osterreich und
Grenzkontrollen in Kufstein

Nordumfahrung Bad T6lz erhoht
moglicherweise Nachfrage in Lenggries
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Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
BTW_08 Bad Tolz siehe VEP B 472: Kapazitatsengpass auf der
B 472 in Bad Tdlz bereits in der
Analyse vorhanden, ortskundiger
Ausweichverkehr flie3t aufgrund dieser
Uberlastung durch die Innenstadt -
Abhilfe tiber das Projekt B 472 N-OU
Bad To6lz (BVWP vordringlicher Bedarf)
| erforderliche MalRnahme wird
umgesetzt.
Allerdings muss in der Folge mit
weiteren Engstellen (Moraltverteiler)
nach Fertigstellung der N-OU Bad Télz
gerechnet werden.
St 2072: hoher und zunehmender
Pendlerverkehr Richtung Miinchen auf
der St 2072 - Auslastung DTVw in der
Analyse bei bis zu 60%
BTW_13 Egling Ortsdurchfahrten Endlhausen, St 2070 wichtige Ost-West-Tangente,
Attenham, Deining, Ohnbock und in Endlhausen auf kurzem Abschnitt
Thanning. Zum Teil eng und Auslastung in der Analyse auf 60% -
uniibersichtlich. wie auch in der Prognose - Aufgrund
der Auslastung kann keine OU
begrindet werden. Vor weiterem
Ausbau der St 2070 muss der Engpass
Wolfratshausen beseitigt werden.
BTW_15 Jachenau 1. Schlechter Ausbauzustand ( zu Ausbau ohne Kapazitatserh6hung
schmal, teilweise ca. 60 Jahre, erforderlich
schlechte Entwasserung dadurch
Fahrbahniberflutung) der
Staatsstralle 2072
2. Walchenseestidufer an stark Uberdortlich wichtiger Anziehungspunkt
frequentierten Tagen Verkehrschaos | von Tagestourismus
durch zu wenige Parkplatze
schlechte Besucherlenkung. (Viele
Falschparker dadurch werden die
Rettungswege nicht freigehalten).
BTW_18 Wackersberg Die St 2072 und St 2064 sind in keine Neubau, sondern Erhaltung
zunehmend nicht mehr notwendig
hinnehmbaren Zustand!
Der Ausbau der B472 in Bad Télz ist | Ausbau der B 472 allerdings nur im
noétig, da Rickstau bis in unseren Osten von Bad Tdlz geplant - in der
Gemeindegebiet reicht! Prognose verbessert sich die Situation
auf der B 472 nicht - zu staugeféhrde-
ten Zeiten Ausweichstrecke fur die B 13
durch Wackersberg - erforderliche
MaRnahme: Ertlichtigung des
Moraltverteilers
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Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
BTW_19 Wolfratshausen PKW: Kurzeste Siidostverbindung am Knotenpunkt B 11 / Schiel3stétt-
innerhalb Wolfratshausens. stral3e in der Analyse bereits ein
Grof3raumige Verlagerungen des Auslastungsgrad von gréfRer 90%.
Kraftfahrzeugverkehrs auf die Gemal BVWP Umgehungsstral3e nicht
Schiestattstralle; Probleme fir geplant / Anwohnerschutz,
Radfahrer: Fiihrung der Radfahrer Verkehrssicherheit von Fu3géngern
nicht vorhanden; Probleme fir und Radfahrer muss gewahrleistet
FuRgénger: An der Einmiindung werden - Verbesserungsmalinahmen
Schie3stattstralle / Sauerlacher erforderlich
StralRe (St 2070) ist der Gehweg
schlichtweg zu schmal
Unfallschwerpunkt durch von der Netzengpass gem. Auslastungsgrad:
Pfaffenrieder Str. in die B 11 a Auslastungsgrad der B 11a in der
linksabbiegenden Kraftfahrzeuge Analyse bei bis zu 90% >
Verbesserungsmafinahmen erforderlich
Verbesserung des Verkehrsflusses am Knotenpunkt B
am Knoten Schiel3stattstraRe /B 11 11/ Schiel3stattstralle in der Analyse
u.a. durch eine Fahrbahnaufweitung | bereits ein Auslastungsgrad von gréRer
auf Hohe der Mittelinsel 90%
Gemafl BVWP Umgehungsstral3e nicht
geplant / Anwohnerschutz,
Verkehrssicherheit von Fu3géngern
und Radfahrer muss gewahrleistet
werden > Verbesserungsmalinahmen
dringend erforderlich
BTW_20 GaifRach Nordumfahrung Bad Télz nach Auch nach Bau N-OU Bad Tolz
25 Jahren Stillstand immer noch restriktive MalRnahmen im GaiRach
nicht gebaut, daher erheblicher notwendig, um Schleichverkehr zu
Schleichverkehr durch vermeiden
Gemeindegebiet; erhebliche
Zeitverluste besonders flr
Handwerksbetriebe und Firmen
BTW_21 Reichersbeuern Zu- und Abfahrtsverkehr zum Auch nach Bau N-OU Bad T6lz
Bahnhof und in Siedlungen im restriktive MaBnahmen im
Bereich Bahnhof; Querungsverkehr Reichersbeuern notwendig, um
von B472 zur B12 in Richtung Bad Schleichverkehr zu vermeiden
Tolz

Tabelle 14: Defizite der Gemeinden im Landkreis Garmisch-Partenkirchen
Gde-Nr. | Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite

GP_03 Wallgau k.A. OU Wallgau (B 11) wird durch
Ertlichtigung der B 2 (iberregional
entlastet

GP_05 Saulgrub k.A. Lage an B 23 und St 2062 fuhrt zu
hohen Freizeitverkehrsbelastungen
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Gde-Nr. | Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
GP_06 Mittenwald Generell zu hohe Geschwindigkeit Im Zentrum Mittenwalds wurden
im Ortsbereich — insbesondere auf weitreichende beruhigende
den Hauptstral3en MaRRnahmen umgesetzt. Neue
Maoglichkeiten durch Novelle StvO
(schutzbedurftige Nutzungen)
GP_07 Unterammergau Larmbelastigungen durch wenn keine Sanierungswerte
Bundesstralie (B 23), welche den Uberschritten werden, ist das eine
Ort durchquert/trennt kommunale MaRnahme. Generelles
Problem: durch die steigenden
Verkehrsmengen wachsen die
Larmemissionen an Stral3en auch
ohne maRgebenden Ausbau. Die
Sanierungsgrenzwerte liegen sehr
hoch, erst ab deren Uberschreitung
wird der Baulasttrager tatig.
GP_08 Grainau Seit vielen Jahren gibt es besonders | Ursache Tagestourismus: fur diese
in den Sommermonaten erhebliche Spitzentage sind lokale MaRhahmen
Probleme durch den Individualver- zum Schutz der Bevdlkerung sinnvoll,
kehr zum Eibsee, wo sich ca. aber keine Uberortlich wirksamen
1000 Parkplatze fur die Gaste der Ausbaumafinahmen des Stral3ennet-
Zugspitze und des Eibsees befinden. | zes. Betroffen wére eine Staatsstralle
Der Verkehr zu den Eibsee- (St 2061).
Sgtgﬁtszsg:gﬂg;%nred?: 3LT:h SPNy Haltestelle vorhanden, Ausbau
Untergrainau fihrende Zubringer OPNV
LoisachstralRe und EibseestralRe
(Staatsstraf3e 2061) mit sich. Durch
den Neubau der Zugspitz-Seilbahn
und der damit verbundenen
Verdreifachung der Beférderungska-
pazitat ab Dezember 2017 wird sich
diese Belastung noch erhéhen.
GP_11 Spatzenhausen Die Ortsdurchfahrt von Waltersberg OU Murnau im VB des BVWP. Im Falle
als auch die Weiterflihrung tiber der Realisierung wird der
Rieden und Seehausen nach Schleichverkehr durch Walters-
Murnau wird, solange fiir den Markt berg / Rieden abnehmen
Murnau keine zukunftstrachtige
Umfahrung verwirklicht wird, als
alternative Umfahrung von Murnau
immer starker frequentiert und die
Belastungen fiir die benannten
Ortsteile und deren Bewohner
werden immer groR3er.
Die Querung der B 2 fiir FuBganger Langsverkehr und Querbarkeit von
im Ortsbereich von Spatzenhausen stark befahrenen StraBen im NMIV von
stellt zunehmend ein Gefahrdungs- hoher Bedeutung, MaRnahme muss
potenzial fir Kinder und Senioren durch Gemeinde in Zusammenarbeit
dar. Es fehlt eine entsprechende mit dem StBA WM vorangetrieben
Ampelanlage (wegen zu geringer werden
Querungszahlen) oder eine
entsprechende Querungshilfe mittels
einer Verkehrsinsel.
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Gde-Nr.

Gemeinde

durch die Gemeinde genannte
Defizite

gutachterliche Stellungnahme

GP_14

Murnau

Steigendes Verkehrsaufkommen mit
hohem Schwerlastanteil (besonders
im Durchgangsverkehr) auf der B2:
stockender bis stehender Verkehr an
den Ampeln / Knotenpunkten
(Reschstral3e, Burggraben) zu den
Hauptverkehrszeiten, besonders um
die Nachmittags- / Abendzeiten
(15.00-18.00 Uhr)

OU Murnau im VB des BVWP.

GP_16

Garmisch-
Partenkirchen

deutliche Kapazitatsprobleme bei
Skibetrieb, bzw. Riickstau vom
Skigebiet

Ursache Tagestourismus: fur diese
Spitzentage sind lokale MaRhahmen
zum Schutz der Bevélkerung sinnvoll,
aber keine Uberortlich wirksamen
AusbaumaRnahmen des Strallennet-
zes.

SPNV Haltestelle vorhanden, Ausbau
Zubringer OPNV

GP_17 Ohlstadt steigende Anzahl Fahrzeuge; Engpass am Autobahnende wird noch
steigender IV im Bereich der Jahrzehnte bestehen, da Ausbau der
Ortsdurchfahrt(Staatsstrafie) B 2 (Auerbergtunnel) nur WB BVWP
aufgrund von Maut auf Autobahn;
zunehmender Besucherverkehr
Wanderparkplatze; ansteigender
Schwerlastenverkehr wg. Umgehung
mautpflichtiger Autobahn
Tabelle 15: Defizite der Gemeinden im Landkreis Miesbach
Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
M_01 Waakirchen hauptséachlich beim Berufsverkehr, Uiberregionale Relevanz fur Berufs-
bzw. am Wochenende bei schénem und Freizeitverkehr - OU Waakirchen
Wetter (Freizeitverkehr) B472 - erforderliche MalRnahme wird
umgesetzt (BVWP vordringlicher
Bedarf)
M_02 Tegernsee Hoher Durchgangsverkehr, keine keine OU mdglich, fur die touristischen

Umleitungsmdglichkeiten. Hoher
Tagesausflugsverkehr an
Schoénwetter-Tagen und WE
Parksuchverkehr. Missachtung
Nachtfahrverbot fir LKW, keine
Kontrollen. Tempo 30 auf
Bundesstralie wiinschenswert

Verkehre sollte ein verbessertes OV-
Angebot entwickelt werden -
Verbesserungsmafinahmen dringend
erforderlich
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
M_03 Otterfing Vor allem an Dietramszeller Stral3e: StaatsstraRe 2573: Uberregionale
LKW-Verkehr/ Berufsverkehr Relevanz fur Berufs- und
(Querverbindung Kreuzstral3e). Freizeitverkehr - in der Prognose steigt
KreuzstralRe: LKW-Verkehr/ die Auslastung auf bis zu 60%;
Berufsverkehr (Querverbindung .
Dietramszeller Stral3e). Staatsstralle er.forderllche MaRnahme BAB-Ausbau
2573/ Tegernseer Straf3e/ Minchner wird umgesetzt.
Straf3e: Umleitungsstrecke BAB 8. Durch erfolgte Abstufung der B 13 zur
Heigenkam/Wettlkam/Staatsstralie St 2573 leider keine Lkw-Mautpflicht
MB2: LKW-Verkehr/ Berufsverkehr ab 1.7.2018.
M_04 Irschenberg Das Verkehrsaufkommen der MB 1 in der Prognose steigt die Auslastung
aus Richtung Bruckmiihl, die durch auf bis zu 45% - derzeit kein
den Ort Irschenberg flhrt, stieg Uberdrtlich begriindbarer
binnen 6 Jahren von 2800 auf jetzt Handlungsbedarf.
10.500 Fahrzeuge am Tag. Eine . .
weitere Briicke in Bruckmiuhl tber Mangfalltal a[s lineare Entwicklungs-
die Mangfall sowie die starke achge attraktiv, wegen SPNV .
Siedlungstatigkeit im Mangfalltal wird Anplndung (_Merldlan) auch geeignet.
einen weiteren Anstieg mit sich Weitere Steigerung der Verkehrsmen-
bringen. Die Fahrzeuge wollen auf ge zu erwarten.
die Autobahn A 8 sowie zur B 472.
Die Querung fur FuRganger ist sehr
geféhrlich
Die Autobahnausfahrt Irschenberg Die Auslastung der Prognose lasst
Sid ist an allen Wochenenden keine Rickschlisse auf diese
Uiberlastet. Das Links-Abbiegen von Defizitbeschreibung zu - Uberlastung
der Autobahnabfahrt auf die B 472 auch durch GE Ansiedlung der
ist wegen fehlender Abbiegespuren Gemeinde verursacht (Mc Donalds,
dann kaum noch maéglich. Die Folge Dinzler)
ist ein Rickstau auf die Autobahn leistungsfahiger Anschluss B 472 an
die BAB A8 (iberregional relevant;
Verbesserungsmafinahme sinnvoll
M_05 Weyarn Individualverkehr an der in der Prognose steigt die Auslastung
StaatsstraRe 2073 nimmt stark zu — auf bis zu 60% - aus Leistungsfahig-
vermehrte Belastung des Ortskerns keitsgriinden noch kein Handlungsbe-
Weyarn durch 12.000 Fahrzeuge / darf. Wachstum des stidlichen
Tag. Landkreises flihrt zu weiterer
Zunahme.
M_06 Holzkirchen zu hohe Kfz-Belastung unter der erforderliche MalRnahme OU
Woche und am Wochenende Holzkirchen im vordringlichen Bedarf
wird umgesetzt
Herabstufung der St 2573 zur
Gemeindestralle und MB 9 zur
Staatsstralle wird innerstadtischen
Bereich nur entlasten, wenn geeignete
MaRnahmen ergriffen werden
(Rickbau).
Durch erfolgte Abstufung der B 13 zur
St 2573 leider keine Lkw-Mautpflicht
ab 1.7.2018.
Stau erforderliche Mal3nahme wird im
vordringlichen Bedarf umgesetzt.
Umfahrung wirkt nur auf Télzer und
Miesbacher StralRe - es bleibt nach wie
vor viel Verkehr in der OD
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
OT Hartpenning: Sicherheitsdefizit erforderliche MalRnahme wird im
fur FuBgénger und Radfahrer, La&rm- | weiteren Bedarf umgesetzt.
und Abgasbelastung fir Anwohner Erforderlich ist: Rickbau OD,
(Schaffung von Ortseingangssituatio-
nen), Temporeduktion
M_07 Bad Wiessee Sehr hoher Ziel- und Quellverkehr in der Prognose keine strategischen
durch Einheimische, Pendler und Kapazitatsengpasse - Autobahnmaut
v.a. in der Saison durch Touristen. in Osterreich sicher Teil des Problems,
Besonderes Problem durch Pkw Maut fur Bundesstral3en keine
Tagesausfligler aus umliegenden Lésung fir die Problembeschreibung,
Ballungszentren, v.a. Minchen. Lkw Maut auf Bundesstrafen wird am
Folge: Stau rund um den See, v.a. 1.7.2018 eingefihrt.
am Wochenende It. Gutachten KURZAK werktaglich
geringer Anteil des Durchgangsver-
kehrs Richtung Osterreich, jedoch ist
eine Verkehrsverlagerung durch
Grenzkontrollen in Kufstein
eingetreten.
Bei touristischem Verkehr sollten
verkehrsvermeidende MaRnahmen
(Starkung des OPNV-Angebots)
entwickelt werden.
M_08 Valley Bei Stau auf der Autobahn A8, Storanfalligkeit der A 8 wird durch
Anschlussstelle Holzkirchen und Ausbau sinken, jedoch grundsatzlich
Weyarn wird durch die Gemeinde auf | bestehen bleiben.
die Staatsstrafe 2073 umgeleitet.
Bei Stau auf der Autobahn A 8 Bei Stau auf der A 99 ist die
Munchen Ost erfolgt ebenfalls eine Routenfiihrung der Navis maf3gebend.
Umleitung durch die Gemeinde auf
die KreisstralRe.
M_09 Rottach-Egern Da die Fahrzeuganzahl stetig steigt, in der Prognose keine strategischen

ist der derzeitige Verkehrsraum zu
klein, so dass es haufig zu
Stauungen bzw. stockendem
Verkehr kommt. Innerorts sind keine
Radwege mdglich. Daher wird der
Radverkehr sehr eingeschrankt und
auch kurze Wege werden oftmals mit
dem PKW gefahren.

1. Mehr PKW im Ort,

2. Radfahrer fahren oft auf
Gehwegen und behindern
FuRRgénger,

3. Parkplatze oft unnétig Uberfillt,

4. Keine Sicherheit der Radfahrer im
Verkehr

Kapazitatsengpasse - bei
touristischem Verkehr sollten
verkehrsvermeidende MaRnahmen
(Starkung des OPNV-Angebots)
entwickelt werden.
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite

M_10 Kreuth vor allem am Wochenende starker in der Prognose keine strategischen
Durchgangsverkehr von/nach Tirol Kapazitatsengpasse - Autobahnmaut
(Bettenwechsel) > Achenpass = in Osterreich sicher Teil des Problems,
Kirzeste Strecke ins Zillertal und Pkw Maut fur BundesstrafRen keine
Mautersparnis Lésung fir die Problembeschreibung,

Lkw Maut auf BundesstraRen wird am
1.7.2018 eingefihrt.

It. Gutachten KURZAK werktaglich
geringer Anteil des Durchgangsver-
kehrs Richtung Osterreich, jedoch
Verkehrsverlagerung durch
Grenzkontrollen in Kufstein eingetreten
- bei touristischem Verkehr sollten
verkehrsvermeidende Mal3nahmen
(Starkung des OPNV-Angebots)
entwickelt werden.

M_11 Gmund Hoher Tagesausflugsverkehr in den in der Prognose keine strategischen
Ferien und an sonnigen Tagen Kapazitatsengpasse - bei

touristischem Verkehr sollten
verkehrsvermeidende Mal3nahmen
(Starkung des OPNV Angebots)
entwickelt werden
Hoher Durchgangsverkehr zu den Umfahrung Gmund im vordringlichen
Nachbargemeinden Bedarf, fihrt moglicherweise zu einer
asymmetrischen Verkehrsverteilung
am See Uber Bad Wiessee
ZufahrtsstraRen/ Parkplatze Koordinierter Ansatz mit anderen
Uberlastet Talgemeinden ist richtig

M_12 Hausham Starke Belastung der B 307, die sich | Hoher Anteil von werktaglichem Ziel-
durch die gesamte Gemeinde zieht, und Quellverkehr, in der Prognose
dadurch Staus und zahflieBender keine strategischen Kapazitatsengpés-
Verkehr v.a. im Berufsverkehr und im | se.

Ausflugsverkehr am Wochenende. . -
Zusétzliche Belastung in Agatharied Bei tourlstlschgm Verkehr sollten
durch schmale StraBenfiihrung und | VETkehrsvermeidende MaSnahmen
Linksabbieger. (Star.kung des OPNV-Angebots)
entwickelt werden.
Untertunnelung Agatharied
unwirtschaftlich.

M_13 Bayrischzell Motorradverkehr Sudelfeldstrecke: keine Uberregionale Relevanz.
Massive Larmbelastigungen vor Jedoch Reduktion der gesetzlichen
allem an Wochenenden und abends. | Larmgrenzwerte fiir Motorrader ist sehr
Beeintrachtigung touristische wichtig, aber Bundesaufgabe.
Aufenthaltsqualitdt und Wohnwert im
Ort. Problem wird von hdheren
Stellen nicht akzeptiert (dort sind
lediglich Sicherheitsfragen relevant
BayStMi)
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite

M_15 Fischbachau Probleme durch allgemeine deutlich keine Uberregionale Relevanz. Bei

spurbare Zunahme des
Autoverkehrs. Inshesondere
betroffen sind die Hauptdurchfahrts-
stralRen an Wochenenden
(Tagesausflugsgéaste aus dem
Umfeld Miinchen, Urlauber)

touristischem Verkehr sollten
verkehrsvermeidende MaRnahmen
(Starkung des OPNV-Angebots)
entwickelt werden

M_16

Miesbach

k.A.

Versatz B 307 / B 472 in Miesbach ist
weitraumiger Engpass
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Tabelle 16: Defizite der Gemeinden im Landkreis Weilheim-Schongau
Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
WS_01 Bernbeuren WM 3 OD Ried, baulich bedingte DTV 4400 Kfz/24h, eine OU erscheint
Engstelle, hohe Geschwindigkeiten unwirtschaftlich
WS_04 Oberhausen Stark ansteigendes Verkehrsauf- Abkirzung muss unattraktiv gestaltet
kommen ausgehend von der B 472. | werden! WM 15 ca. 3000 Kfz/24h,
Der Verkehr nimmt eine Abklrzung Spange B 2 - B 472 (OU Huglfing) nur
durch den Ort Oberhausen und den | WB, selbst dann bleibt die WM 15
Ortsteil Untermaxlried Gber die WM attraktiv
15 und teilweise einer Ortsstrafie
(BahnhofstraBe) zur Ost-West-
Verbindung der B 472 und der B 17.
Dabei nimmt auch vermehrt der
Schwerlastfernverkehr zu. Dies ist
offensichtlich moderner
Navigationsgerate geschuldet.
WS_05 Weilheim Werktags zu Zeiten des OU B 2 im VB des BVWP
Berufverkehrs Verkehrsengpasse .
und Stau. Hoher Durchgangsver- Umbgg/Ruckbau der oD nach
Realisierung, um Schleichverkehr zu
kehr. .
verhindern
Werktags zu Zeiten des s.0.
Berufsverkehrs Verkehrsengpasse
und Stau. Hoher Durchgangsver-
kehr.
3-spuriger Ausbau der B 2 im Priifen, ob eine Verzoégerung des
Gemeindebereich von Wielenbach Ausbaus B 2 méglich/sinnvoll
trifft auf Nadeldhr Weilheim —
Rickstau bis Wielenbach
WS_10 Altenstadt zweite Zu- und Abfahrtsmdglichkeit muss untersucht werden
zur B17 fur Altenstadt/ Schongau
Nord dringend notwendig (Anlage 1
im Fragebogen)
Uber- bzw. Unterfahrt im muss untersucht werden
Kreuzungsbereich WM 6/ B472
(Anlage 2 im Fragebogen)
WS_13 Hohenfurch Zunehmender Verkehr bei Schaffung von Ortseingangssituatio-
gleichzeitig zu hoher Geschwindig- nen, Geschwindigkeitsiiberwachung
keit auf der Bundestralle B 17
B 472 wie oben Bearbeitung von Unfallschwerpunkten
in Abstimmung mit Unfallkommission /
Untere Verkehrsbehorde
WS_27 Eglfing Bundesstrafl3en 2 und B 472: Die Abstimmung mit Baulasttrager/
beiden BundesstraRen sind im Unfallkommission / Untere
Gemeindegebiet auf eine StralRe Verkehrsbehorde, 2+1 Ausbau auch
zusammengelegt!! Zu gewissen ohne BVWP mdglich
Zeiten (Berufsverkehr und
Urlaubsverkehr) ist die StralRe
Uiberlastet! Deswegen ist hier ein
groRer Unfallschwerpunkt mit oft
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
todlichem Ausgang!
WS_29 Huglfing Ortsdurchfahrt B 472, insbesondere | OU Huglfing nur WB des BVWP, in der
LKW-Verkehr Zwischenzeit hat der Schutz der
Bevdlkerung und die Férderung des
NMIV im Langs- und Querverkehr
entlang der B 472 Vorrang.
Beriicksichtigung bei der Ortsentwick-
lung (hohe Prioritat Schallschutz, keine
neuen Betroffenen)
WS_31 Schongau StaatsstraRe 2014 im Bereich Verkehrsuntersuchung liegt vor.
Bahniibergang / Lechbriicke (Hohes
LKW-Aufkommen durch Fa. UPM
bei rel. engen und haufig
richtungswechselnde Kurvenradien)
-> Riickstaugefahr besonders zu
Pendlerzeiten

3.1.3 Stakeholder-Interviews

Folgende bedeutende Informationen fur den MIV kdnnen aus der Beteiligung der Stakehol-

der zusammenfassend dargestellt werden. Die ausfihrlichen Protokolle der Stakeholder-

Beteiligung finden sich in Anlage 1.

Tabelle 17: Wichtige Ergebnisse der Stakeholder-Beteiligung im MIV

Stakeholder

Feststellung/ Anregung fir den MIV

Autobahndirektion Stidbayern

A 95, HAS Weghaus fiihrt zur Entlastung von Eschenlohe

Einzige leistungsfahige Verkehrsachse sudlich von
Minchen: B 472, weiterer Ausbau mit 2+1 Fahrstreifen
maoglich.

Minchner Sidring mittelfristig nicht zu erwarten

Umfassender Ausbau von A 95 und A 8 im Wege des
BVWP auf den Weg gebracht, Planung stellt die ABDS
vor kapazitive Herausforderungen (auch Malinahmen mit
Einstufung WB*)

Energiewende Oberland

Ubermassige Belastung durch Tagestourismus und
Reiseverkehr.

Entlastung der Radialen z.B. durch Pendlerparkplatze
und P+R

Starkung von modalen Alternativen dringend geboten,
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Stakeholder Feststellung/ Anregung fur den MIV
Informationsplattform Mobile Region Oberland (more) im
Aufbau
Handwerkskammer  Miinchen | Handwerksbetriebe wandern wegen hoher Kosten nach

und Oberbayern

Siden ab - lange Anfahrtswege nach Miinchen

Geringe Reisegeschwindigkeiten auf der B 472 als
Hemmnis der Entwicklung im Handwerk

Ebenso die BAB 8 (Rosenheim — Minchen)

IHK Integrierte Betrachtung von Siedlungs-, Gewerbe- und
Mobilitatsentwicklung dringend erforderlich
Landratsamt Garmisch- | Angestrebt: Entwicklung entlang der Autobahn. Zuséatzlich

Partenkirchen

Bad Kohlgrub als Schwerpunkt

Uberlastung derzeit in und um Garmisch-Partenkirchen

BVWP MalBhahme OU Murnau problematisch, da von der
Gde Seehausen Grundstiicke benétigt werden.

Ausbau B 2 vorrangig

Landratsamt Miesbach

MIV Verkehrsnetz im Tegernseer Tal an der Belastungs-
grenze

P+R Miesbach, Gmund und Holzkirchen Uberlastet.

Landratsamt Bad Tolz

Wichtige Ausbauplanungen:

e  Nordumfahrung Tdlz

* weiterer Ausbau der B 472

e Ausbau St 2070 (WOR — Sauerlach)
e Autobahn Sidring Minchen A 99

Landratsamt Weilheim-

Schongau

Ausbau WM 29 (Paterzell — PeiRenberg) vorrangig

e Bau einer Ortsumfahrung Weilheim (im BVWP,
2+1-Ausbau angestrebt)

e Starke Belastung der B 472; Ausbau der B 472
(weiterer 2+1 Ausbau angestrebt)

e Ausbau der B 2 (2+1-Ausbau angestrebt)

Staatliches Bauamt Rosenheim

Fur die signaltechnische Optimierung der OD Miesbach
fehlt derzeit die Finanzierung

Alle wichtigen Engpasse sind durch BVWP Maflinahmen
erfasst.

Projekte des BVWP im Landkreis Miesbach werden
bereits alle angegangen

Staatliches Bauamt Weilheim

Alle wichtigen Engpasse sind durch BVWP MaflRnahmen
erfasst.

Staatsstralien:
generell vorwiegend Bestandserhalt, bis auf:

e Ausbau St 2065 Berg — Minsing (Ifd. Projekt)
e St 2072 OU Eindd: Ausbau scheitert derzeit am
Grunderwerb

TVB Pfaffenwinkel

Engpass Eschenlohe — Oberau touristisch relevant

niedrige Reisegeschwindigkeit B 472, Bad Tolz als

Engpass
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Stakeholder Feststellung/ Anregung fur den MIV
Wirtschaftsvertreter Bad To6lz Wachsende Pendlerstrome: kein Stralenausbau als

Ultima Ratio. Stattdessen vorrangig Forderung von
Alternativen  (Steuerung der Siedlungsentwicklung,
Forderung alternative Mobilitat und OPNV)

Autobahnsidring A 99 wird fur notwendig erachtet

Werktéaglich Uberlastete Ost-West-Verbindungen,
insbesondere B 472 als Hemmnis der Entwicklung
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3.1.4  Giterverkehr StralRe

Die Bestandsanalyse des motorisierten Verkehrs beinhaltet auch die Analyse des Schwer-
verkehrs im Untersuchungsraum. Neben der Identifikation der wesentlichen Guterverkehrs-
achsen im Oberland ist auch eine Identifikation von logistischen Schwerpunktzentren fur
Schwerverkehr ein wesentlicher Baustein in der Analyse des StraRenverkehrs.

Uber die Daten der StraBenverkehrszahlung 2015 kann der Schwerverkehrsanteil der Netz-
abschnitte im Untersuchungsraum ausgewertet und damit die Schwerverkehrs-Belastung im
StraRennetz beurteilt werden. Die Entwicklungen in der Netzgestaltung insbesondere hin-
sichtlich der Gebihrenpflicht sowie die zur Verfiigung stehenden Prognosen zum Giterver-
kehrsaufkommen zeichnen die relevanten Entwicklungen und Tendenzen zum Thema Gu-
terverkehr.

Ergebnis der manuellen Stral3enverkehrszahlung 2015 (Kapitel 3.1.1) ist neben dem durch-
schnittlichen taglichen Kfz-Verkehr auch der Schwerverkehrsanteil (Kfz > 3,5 t) auf den Bun-
desautobahnen und BundesstraRen, sowie den Staats- und KreisstraRen. Bundesweite
Auswertungen dieser Stralenverkehrszahlung ergeben folgende Durchschnittswerte fur Au-
tobahnen und Bundesstral3en:

Tabelle 18: Durchschnittlicher SV-Anteil gem. StraRenverkehrzahlung 2015 1?2 (BASt,
2017) im Bundesfernstral3ennetz

Netzlange am Fahrleistung DTV SV-Anteil
1.07.2015 [km] [Mio.-Kfz*km] [Kfz/24h] [%0]
Autobahnen 2.515 45.818,70 49.913 15,20%
BundesstraRen 5.393 19.626,20 9.970 8,80%

Im Durchschnitt wurde auf Autobahnen ein Schwerverkehr-Anteil von 15,2% ermittelt, auf
Bundesstraf3en liegt dieser Durchschnittswert bei 8,8%. Dem gegentber stehen im Untersu-
chungsraum Uberwiegend moderate Schwerverkehrsanteile. Die folgende Tabelle zeigt den
Schwerverkehrsanteil der Autobahn- und Bundesstralen — Netzabschnitte im Untersu-
chungsraum fir die Jahre 2005, 2010 und 2015.

L2https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/2015/Fahrleistungen-2015.pdf? _ blob=publication
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Tabelle 19: Daten der StralRenverkehrszahlung 2005 ff. flir ausgewahlte Zahlstellen
SV Anteil
SV Anteil SV Anteil SV Anteil
Zdihlstelle Strasse 2005 2010 2015
A 8; Otterfing 80369171 A8 10,41% 10,09% 10,36%
A 8; Weyarn 81369018 A8 11,95% 13,08% 13,41%
A95; Wolfratshausen 80349047 A95 3,10% 3,14% 3,06%
A95; Penzberg 82349049 A95 3,34% 3,45% 3,71%
A95; Murnau 83339052 A95 3,92% 4,47% 4,91%
B17; Schongau 81319202 B17 12,07% 11,23% 9,88%
B17; Steingaden 82319155 B17 7,55% 5,97% 5,25%
B2; Wielenbach 81329116 B2 4,11% 4,32% 3,53%
B2; Weilheim 81329200 B2 4,69% 5,39% 4,82%
B2; Murnau 83339333 B2 3,03% 3,56% 4,46%
B2; Oberau 84329350 B2 4,20% 4,03% 3,86%
B2; Garmisch-Partenkirchen 85329115 B2 4,80% 3,54% 3,47%
B11; Wolfratshausen 81349125 B11 3,94% 3,55% 3,84%
B11; Geretsried 81349228 B11 2,92% 3,41% 3,27%
B11; Benediktbeuren 83349121 B11 2,62% 3,79% 2,78%
B13; Otterfing 80369200 B13 3,72% 3,29% 3,56%
B13; Bad Tolz 82359143 B13 3,33% 3,13% 3,50%
B13; Lenggries 83359142 B13 4,12% 8,18% 5,23%
B318; Holzkirchen 81369204 B318 3,82% 4,00% 3,08%
B318; Warngau 82369203 B318 3,54% 3,52% 4,42%
B318; Gmund Rtg. Bad Wiessee 82369210 B 318 2,83% 2,80% 3,17%
B307; Kreuth 83369200 B307 2,30% 2,46%
B472; HohenpeiRenberg 82329200 B472 6,61% 6,28% 5,31%
B472; Sindelsdorf 82349250 B472 4,39% 5,62% 6,03%
B472; Bad Tolz 82359140 B472 4,06% 4,04% 5,30%
B472; Miesbach 82379205 B472 4,66% 4,39%
B472; Irschenberg 81379201 B472 5,55% 5,82% 6,41%
ST2070 80349485 St2070 3,79% 3,70% 4,92%

Rot markiert sind in der Tabelle die im Untersuchungsraum auffallend hohen SV-Anteile.

Der SV-Anteil bleibt allerdings auf fast allen Netzabschnitten des Oberlandes unter dem

bundesweiten Durchschnitt. Lediglich auf der B 472 westlich von Schongau sowie auf der

BAB 8 dstlich von Weyarn wird der Durchschnittswert Uberschritten.

Strukturgutachten Oberland

Seite 104



F oy \
SCHLOTHAUER & WAUER Myg

Ergebnisbericht Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr Consulting

Abbildung 45 zeigt die SV-Anteile des Stralennetzes (fir Autobahnen und Bundesstral3en)
kartografisch dargestellt und entsprechend der Belastungsklasse kategorisiert. Rot darge-
stellt sind alle Abschnitte mit einem SV-Anteil von anndhernd 10% oder héher. Griin darge-
stellt sind die Abschnitte mit einem SV-Anteil kleiner 5 %. Die SV-Anteile zwischen 5 % und

10 % sind in zwei Abstufungen gelb und orange gekennzeichnet.
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Abbildung 45: StralRenverkehrszéhlung 2015 — Darstellung des SV-Anteils fur das Stral3ennetz der Autobahnen und Bundesstraf3en im Untersuchungsraum

(grau dargestellt sind mutmafliche Fehler in der Datengrundlage)
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Eine hohe Belastung zeigt die BAB 8 mit durchgehend Uber 10% zwischen dem
AK Miinchen Siid und Weyarn. Ostlich von Weyarn steigt der SV-Anteil nochmal signifikant
an auf 17%. Die BAB 95 hat durchgehend einen sehr moderaten SV-Anteil zwischen 3% bis
4%.

Auf Ebene der Bundesstral3en zeigt sich eine klare rdumliche Trennung der Nord-Sud Ach-
sen. Die Achse B 17 von Augsburg und Landsberg kommend Richtung Schongau ist bis
Schongau hoch belastet. Sudlich von Schongau verteilt sich der Schwerverkehr radial auf
das Bundesstral3ennetz rund um Schongau. Ein groBer Anteil des Schwerverkehrs setzt sich
Richtung Westen (Marktoberdorf) fort. Die Nord-Sid Achsen im 6stlichen und zentralen
Oberland zeigen keine erhdhten Schwerverkehr-Anteile. Auch zu den Grenziibergéngen des
BundesstraRennetzes kann kein verstarkter Schwerverkehrsanteil festgestellt werden. Die
Auspréagung des Schwerverkehrsanteils rund um Schongau weist auf einen prosperierenden
Wirtschaftsstandort hin mit grol3eren Unternehmensstandorten des verarbeitenden Gewer-
bes (Fa. UPM, Fa. Hoerbiger, Fa. Hirschvogel, Fa. Hochland).

In Ost-West-Richtung zeigt sich auf der B 472 im westlichen Abschnitt rund um Schongau
ein tendenziell erhéhter SV-Anteil. Westlich von Schongau liegt dieser SV-Anteil maximal bei
11%. Die orange eingefarbten Abschnitte haben einen SV-Anteil zwischen 7,5 und 10% und
liegen damit im Bundesdurchschnitt.

Aus den Stakeholder-Interviews geht hervor, dass die B 472 als vom Schwerverkehr duRerst
belastet wahrgenommen wird. Dies resultiert allerdings nicht aus der Tatsache, dass der
Schwerverkehrsanteil zu hoch ist, sondern lediglich aus der generellen Behinderung des
Kfz-Verkehrs durch den Schwerverkehr aufgrund der niedrigeren Durchschnittsgeschwindig-
keit von Schwerverkehrsfahrzeugen sowie der widrigen Bedingungen bei Uberholvorgéngen
auf zweistreifigen Bundesstraf3en.

Prognosen zum Transportaufkommen und zur Transportleistung bis zum Jahr 2030 kdnnen
der Verflechtungsprognose 2030 entnommen werden, die im Rahmen der Erstellung des
Bundesverkehrswegeplanes vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) erstellt wurde.

Es wird zwischen 2010 und 2030 eine Steigerung des Transportaufkommens auf den Stra-
Ben in der Hohe von 16,8% erwartet.
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Tabelle 20: Tabelle 3 der Zusammenfassung der Ergebnisse zur Verflechtungsprognose
2030 vom 11.06.2014;: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

2010 2030 | Verénderung 2010-2030
Mio.t | Anteil in % Mio. t Anteil in % in%
Transportaufkommen
Schiene 358,9 9,7% 4437 10,2% 23,6%
Strake 3.116,1 84,1% 3.639,1 83,5% 16,8%
Binnenschiff 229,6 6,2% 2756 6,3% 20,0%
Summe 3.704,7 100,0% 4.358,4 100,0% 17,6%
2010 2030 Transportweite in km
Verdnderung Verand.
Nul(rr?l. Ant;nll in r&rrc;. Am:.u in 2010-;:'30 W1 2010 | 2030 22%13%-
in%
Transportleistung
Schiene 107,6 177%| 1537 18,4% 42,.9% 300 347| 156%
Strale 437,3 72,0%| 6074 725% 38,9% 140 167| 18,9%
Binnen-
schiff 62,3 10,3% 76,5 9,1% 22,8% 271 277 2,3%
Summe 607,1| 100,0%| 837,6| 100,0% 38,0% 164 192| 17,3%

Weitere Prognoseaussagen zur Entwicklung des StraRenguterverkehrs kénnen der gleitende
Mittelfristprognose 2017 des Bundesamtes fur Guterverkehr (BAG) entnommen werden.

Auf der Stral3e wird der Giterverkehr zu 65% auf Autobahnen abgewickelt, knapp 20% auf
BundesstrafRen und lediglich knapp je 10% auf Staats- und Kreisstral3en (siehe Abbildung

46).
1970 2010 1970/2010
Zunahme (%)
Strallenklassen gesamt PV GV gesamt PV GV gesamt PV GV
Autobahnen 6,1 5,0 11 421 34,0 8,1 591 580 639
Bundesstralien 10,0 8.5 1.5 19,5 17,2 23 95 102 53
Staatsstralen 6,9 5.9 1.0 15,8 14,5 1.3 129 145 32
Kreisstralen 3B | 0,5 101 83 0.8 187 199 58
26,5 22,6 4.1 874 74,9 125 230 23 206
Abbildung 46: Fahrleistungen (Mrd. Kfz-km) 1970 und 2010 nach StraRenklassen auf3erorts

(Quelle: Faltblatt StraRenverkehrszahlung 2010%3;) (StMI, 2012)

Der StraBenguterverkehr wird voraussichtlich bis Ende 2019 deutlich an Aufkommen und
Verkehrsleistung zulegen. Zu erwarten ist fir den Zeitraum 2016 bis 2019 ein durchschnittli-
ches Aufkommenswachstum von tiber 1 % p.a. und eine Steigerung der Verkehrsleistung im
Durchschnitt von tber 1,9 % p.a. Die pro Jahr abnehmenden Wachstumsraten sind auf die
stagnierende Bautatigkeit und die Substitution von Massenguttransporten durch leichtere
Konsum- und Investitionsgiter zurlickzufihren. (siehe Tabelle G-1 des Berichtes Gleitende
Mittelfristprognose Sommer 2017 fir den Guter- und Personenverkehr: Transportaufkom-

men und Transportleistung nach Verkehrstragern'* (SSP Consult Beratende Ingenieure
GmbH, 2017))

13 Quielle: https://www.baysis.bayern.de/web/content/verkehrsdaten/SVZ/kennwerteundkarten.aspx

14 Quelle:
https://www.bag.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Verkehrsprognose/Verkehrsprognose_Sommer
_2017.pdf?__blob=publicationFile
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In Deutschland wird auf dem Bundesfernstral3ennetz seit Januar 2005 eine streckenbezoge-
ne StraBenbenutzungsgebihr (LKW-Maut) fir schwere Nutzfahrzeuge erhoben.

In der urspringlichen Fassung des Autobahnmautgesetzes war es auf Bundesautobahnen
beschrankt. Wegen des sogenannten Maut-Ausweichverkehres wurde es durch die ,Verord-
nung zur Ausdehnung der Mautpflicht auf bestimmte Abschnitte von Bundesstra3en“ zum 1.
Januar 2007 auf einzelne Streckenabschnitte der B 4, B 9 und B 75 ausgeweitet. Die Maut-
pflicht gilt fir Lkw ab 7,5 Tonnen.

Im Jahr 2017 haben mautpflichtige Nutzfahrzeuge rund 33,6 Mrd. km auf dem gebulhren-

pflichtigen Streckennetz zuriickgelegt. Damit ist die Fahrleistung gegenuber dem Vorjahr um
insgesamt 3,3 % gestiegen?!® (BAG, 2018).

847 New £

osenheim

515 Rosmhem Heity Bt

Fiissen

Abbildung 47: Mautpflichtige StraRen bis 01.07.20186

Wesentliche Veranderungen werden sich ab 01.07.2018 im mautpflichtigen StralRennetz er-
geben, die LKW-Maut wird auf alle Bundesstral3en ausgeweitet. In Abbildung 47 grau einge-
zeichnet ist das fur die Mauteinfiilhrung 2018 relevante Bundesfernstralennetz. Auswirkun-
gen hinsichtlich spurbarer Ausweichverkehre des LKW-Verkehrs auf das nachgeordnete
Netz sind nicht abschéatzbar. Durch diese Veranderung mdglich wére auch eine Veranderung
der Standortwahl der Logistikunternehmen oder eine Veréanderung des Modal-Split im Gu-
terverkehr.

Es werden momentan Erhebungen zum Schwerverkehr durchgefuhrt, die Uber eine Ver-
gleichserhebung nach Einfuhrung der LKW-Maut auf Bundesstrallen Aussagen Uber Aus-
weichverkehre infolge der Neuausweisung der Mautstrecken zulassen werden. Es sollte bei
diesem Monitoring speziell auf diejenigen Strecken geachtet werden, die in den letzten Jah-

15 Quelle: https://www.bag.bund.de/ Lkw-Maut Jahrestabelle 2017 / 2016
16 Quelle: https://www.toll-collect.de/de/toll_collect/rund _um_die_maut/mautpflichtige _strassen/
mautpflichtige strassen.html
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ren aufgrund von Umwidmungen von Bundes- zu Staatsstraf3en hinsichtlich einer ibermafi-
gen Belastung durch die Ausweichverkehre gefahrdet scheinen. In den letzten Jahren wur-
den BundesstraRen ohne wesentliche Rickbaumaflinahmen zu Staatsstra3en herabgestuft.
Diese Strecken werden in Zukunft aufgrund der entsprechend hohen Leistungsféahigkeit und
finanziellen Attraktivitat (namlich nicht mautpflichtig) Ausweichverkehre besonders begtinsti-
gen (z.B. B13 zwischen Holzkirchen — Otterfing — Sauerlach; heute ST 2573).

Durch die Ausbauprojekte der A95 Richtung Garmisch-Partenkirchen wird die Achse Min-
chen — Garmisch-Partenkirchen auch fur den grenziiberschreitenden Guterverkehr mit stei-
gender Fahrleistung des Schwerverkehrs auf der A95 und der Richtung Osterreich weiter-
fuhrenden B2 an Bedeutung gewinnen.

Aktuell finden Gesprache im européischen Kontext statt, die auf eine vermehrte Verlagerung
des StraRenguterverkehrs auf die Schiene abzielen um das absehbare Wachstum des Lkw-
Guterverkehrs im Transitverkehr auf dem Brenner-Korridor des europaischen Vorrangnetzes
maoglichst einzudammen.

Strukturgutachten Oberland Seite 110



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

3.1.5 Zusammenfassung fir den motorisierten Individ ualverkehr (MIV)

Folgende, rdumlich verortbare Erkenntnisse/ Defizite kdnnen zusammenfassend darge-
stellt werden:

+ Es kann im Bestand eine systematische Uberlastung der Radialen Richtung Miin-
chen festgestellt werden (z.B. A 8, A 95), welche fiir die Prognose 2030 trotz Aus-
bau nicht vollstandig behoben sein wird (A 8) bzw. sich weiter verschlechtern wird
(A 95).

«  Durch Uberlagerung mit Ziel- und Quellverkehren ergibt sich im Umfeld von gréRe-
ren Orten ebenfalls eine systematisch hohe Auslastung / Uberlastung (Weilheim,
Murnau, Penzberg, Wolfratshausen / Geretsried, Bad Tdlz, Hausham / Miesbach;
Garmisch-Partenkirchen).

» Aktuell existiert als Tangente in Ost-West-Richtung lediglich die B 472. Beklagt wird
eine niedrige Reisegeschwindigkeit (kaum Uberholmdglichkeiten, zu Verzégerungen
kommt es vor allem rund um Bad T6lz).

e Im Nordteil des Oberlandes besteht in Form der St 2070, ergéanzt durch die B 11 ei-
ne zweite bedeutende tangentiale Verbindung zwischen der BAB 8 (AS Hofolding —
Sauerlach) und BAB 95 (AS Wolfratshausen). Derzeit ist die St 2070 bei der Kapazi-
tatsanalyse (siehe Kapitel 3.1.1) auch fir die Prognose 2030 unauffallig, was primar
an den limitierenden Engpassen der Ortsdurchfahrten Sauerlach und Wolfratshau-
sen liegt. Durch die Gemeinde Egling wird dennoch bereits eine OU Endlhausen ge-
fordert.

» Ebenfalls hoch ausgelastet sind die Autobahnzubringer (Penzberg, Wolfratshausen /
Geretsried, Holzkirchen). Derjenige in Holzkirchen wird derzeit ausgebaut und ist fir
die Prognose 2030 unauffallig.

» Die Kreisstrale WM 15 Oberhausen — PeiRenberg fungiert bei unzureichendem
Ausbaustandard als Abkiirzung der umwegigen B 472.

e Nordlich von Weilheim ist ein 2+1 Ausbau der B 2 vorgesehen. Die Gemeinde Wie-
lenbach regt an, den Ausbau erst nach Fertigstellung der Entlastungsstra3e der
Stadt Weilheim umzusetzen.

e Unter Anwendung der Prognose 2030 fur Nachfrage und Angebot (inklusive der ge-
planten Netzabschnitte) wurde festgestellt, dass eine Vielzahl von Engpéassen be-
stehen bleiben. Teils kommt es lediglich zu Verlagerungen auf anschlieBende Stre-
ckensegmente.

» Folgende Netzabschnitte zeigen im Modell in der Prognose 2030 eine kritische Aus-
lastung:

o BAB 8 nordlich der AS Holzkirchen
o B 307 Miesbach bis Schliersee
o B 318 siidlich Kreuzstral3e

o B 318in Bad Wiessee
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0 B 472 sidlich Bad Tolz

0 A 95 nordlich von Wolfratshausen

o B 11, St 2070 und Stadtgebiet von Wolfratshausen
0 St 2063 AS Penzberg bis Penzberg

o B2 OD Murnau

0 B2 OD Weilheim

0 B 2 Eschenlohe — Oberau

o0 B 2 Garmisch-Partenkirchen Richtung Mittenwald

Es ist klar festzuhalten, dass mit einem rein sektoralen Ausbau im MIV auch unter Aufwen-
dung enormer Mittel (z.B. fur die Tunnel der A 95 zwischen Eschenlohe und Garmisch-
Partenkirchen) Kapazitatsengpasse nicht nachhaltig beseitigt werden kénnen. Ergéanzend
und begleitend sind Malinahmen zur Starkung modaler Alternativen unverzichtbar.

Folgende teilrdumlich zuordenbare Defizite  kdnnen genannt werden:

Einige Grenziibergange nach Osterreich verzeichnen an Wochenenden mit starkem Reise-
verkehr (Bettenwechsel) durch Ubernachtungsgéste aus Deutschland und Nordeuropa so-
wie Tagestouristen (z.B. Skifahrer) hohe Verkehrsmengen im Durchgangsverkehr nach Os-
terreich. Unterstitzt durch Navigationsgerate mit Verkehrslageinformationen kénnen die Kfz-
Lenker zwischen

e Garmisch-Partenkirchen - Fernpass
*  Garmisch-Partenkirchen - Mittenwald - Seefeld
» Bad T6lz — Achenpass
e Tegernseer Tal — Achenpass
» Bayrischzell — Ursprungpass
wahlen.

In den sidlichen Grenzregionen des Oberlandes ist eine Verkehrsverlagerung durch Auto-
bahnmaut und Tempobeschrankung im Inntal auf alternative Grenzibergange zu beobach-
ten. Vor allem Tagesausfliigler (Skifahrer) meiden die Inntalautobahn und fahren Landstrafle
(z.B. nach Brixen, Ellmau, St. Johann, Kitzbihel oder in das Zillertal). Da seit wenigen Jah-
ren zudem regelmafig Grenzkontrollen am Grenziibergang Kiefersfelden der Inntalautobahn
durchgefuhrt werden (Wartezeiten bei der Ausreise von 45 Minuten oder mehr sind keine
Seltenheit) und nur punktuell an den alternativen Ubergdngen (u.a. Ursprungpass, Achen-
pass) kontrolliert wird, tritt in der Folge dort aus beiden Ursachen uberlagert Mehrverkehr im
Oberland auf:

e im Tegernseer Tal

e im Isartal
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am Ursprungpass (Bayrischzell — Fischbachau oder Schliersee),

also genau dort, wo bereits hohe Belastungen durch Tagestourismus zu verzeichnen ist.

Vor allem aus dem GroRraum Minchen, auch aus ganz Bayern stellen die Berge und Seen

des sudlichen Oberlands an Wochenenden zu allen Jahreszeiten und schénen Sommerta-

gen Anziehungspunkte fur Tagestouristen dar. Die Anlagen des flieBenden und des ruhen-

den Verkehrs sind dann flachendeckend tiiberlastet, die Verkehre weichen auch in kleinste

Nebenstrallen aus. Folgende Schwerpunkte wurden z.B. genannt:

Im Raum Garmisch-Partenkirchen
Starnberger See, Ammersee

Murnau / Staffelsee

Lenggries am Brauneck / in Wegscheid
in der Jachenau (Langlaufer / Wanderer)
Badegéste/Surfer am Walchensee

Alle Gemeinden des Tegernseer Tals

Schliersee / Spitzingsee

Defizite/ Erkenntnisse, die den Gesamtraum betreffen:

Dort, wo Engpéasse im klassifizierten Strallennetz bestehen, wird in das nachrangige
Netz, auch in empfindliche, besiedelte Bereiche ausgewichen (Schleichverkehr). Es
kommt in der Folge zu schwerwiegenden Belastungen vor allem der Wohnbevélke-
rung (Emissionen, Verkehrssicherheit).

Insbesondere aus Sicht der Pendler fihren die Engpasse zu empfindlichen Reise-
zeitzunahmen. Seitens Gewerbe und Handwerk wird dies als Entwicklungshemmnis
eingestuft. Es entstehen Standortnachteile bei Geschéaftsbeziehungen im GrofRraum
Munchen.

Bislang ist keine nennenswerte Ansiedlung von grof3en Logistikunternehmen oder
anderen Unternehmen mit einer hohen Schwerverkehrserzeugung an den Stral3en-
verkehrsachsen im Oberland zu erkennen. Diese Entwicklung fuhrt zu einer ausge-
wogenen und moderaten Schwerverkehrsbelastung, lediglich auf der A8 als Haupt-
transitroute ist ein hoher Lkw-Anteil zu beobachten. Die geltenden Fahrverbote (z.B.
Tegernseer Tal) wirken diesbezliglich positiv.

Unsere gutachterlichen Analysen zeigen, dass die AusbaumalRnahmen der gelten-
den Bauprogramme richtig verortet wurden. In allen Féllen wurden Netzabschnitte
mit existierenden Engpassen angegangen.

Bedingt durch ein gut ausgebautes Stral3ennetz, aber auch eine dichte Verfiigbar-
keit von Orten mit zentraler Funktion, treten im Oberland kaum Erreichbarkeitsdefizi-
te im MIV (ohne Bewertung der Reisezeitzunahmen durch Stauereignisse) auf.
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» Vielerorts wurde der Wunsch nach Temporeduktion in Ortsdurchfahrten im klassifi-
zierten Stral3ennetz kundgetan, um die Larmemissionen zu senken und das Sicher-
heitsniveau anzuheben. Durch die Verkehrsbehdrden werden hier jedoch hohe Hiir-
den gesetzt. Die letzte StVO Novelle 2017 erdffnet neue Moglichkeiten lediglich vor
Grundschulen und Kindergarten.

» Vielerorts werden durch Gemeinden hohe Larmbelastungen durch gestiegene Ver-
kehrsmengen beklagt. Teilweise ist der Schleichverkehr daftir mal3gebend. Ohne
wesentliche Anderung der StraBenverkehrsanlage besteht kein Anspruch auf Larm-
schutz durch den Baulasttréager.

» Eine weitere restriktive, verkehrsordnungsrechtliche Beschréankung, welche durch
Gemeinden gefordert wird, ist die fir larmintensive Verkehre, vor allem Motorrader.
Verantwortlich sind hier auch die unverstandlich hohen Emissionswerte der Fahr-
zeuge, die durch den Gesetzgeber zugelassen werden (z.B. Auspuff-
Klappenanlagen an Pkw, Motorrader).

» Einige Gemeinden aufl’ern den Wunsch nach Tonnagebeschrankungen fur Lkw in
sensiblen Bereichen. Auch hier stellt das StralRenrecht derzeit hohe Hurden.

» Eine Verstarkung der personellen Ressourcen der Staatsbauverwaltung als Voraus-
setzung fur die Umsetzung der Neu- und Ausbauprojekte des BVWP und anderer
Planungsaufgaben scheint unabdingbar.

» Es zeigt sich weiter, dass durch AusbaumalRnahmen an benachbarten Streckenab-
schnitten neue Kapazitatsengpasse entstehen bzw. bereits bestehende Engpasse
maf3gebend werden. Das bedeutet, dass mit der Hauptmalinahme auch benachbart
begleitende MaRnahmen sinnvoll waren, um nachhaltige Netzverbesserungen zu
schaffen. Eine dafiir notwendige netz- / stralRenkategorietibergreifende Wirksam-
keitsanalyse findet in behdrdlichen Planungsverfahren jedoch nur selten statt.
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3.2 Analyse Radverkehr (NMIV)

Das Fahrrad entfaltet ein hohes Potential als emissionsfreies Verkehrsmittel auf kurzen Dis-
tanzen von 5 bis 10 km Lange. Mit dem Trend zur Elektrifizierung des Rades werden auch
langere Strecken auf fir wachsende Teile der Bevélkerung attraktiv. Hier sei als Stichwort
das Netzelement der Radschnellwege genannt, mit welchem vor allem im Umfeld der Bal-
lungsraume auch Uber gréRere Distanzen optimale Voraussetzungen fir Berufspendler auf
dem Rad geschaffen werden sollen.

Das Rad als Verkehrsmittel wirkt sich vor allem auch im Verbund mit anderen Verkehrsmit-
teln positiv auf eine effiziente und emissionsarme Verkehrsmittelwahl aus (als Teil einer mul-
timodalen Wegekette). Eine Voraussetzung dafirr sind u.a. ausreichende, sichere und wet-
tergeschitzte Abstellanlagen an den Umsteige- und Endpunkten.

Oftmals werden Radfahrer sinnvoll auf geeigneten (umwegfreien, sicheren), jedoch abseits
der vom Kfz-Verkehr befahrenen Routen gefihrt, die auch ortskundige Radfahrer nicht auf
Anhieb finden kénnen. Aus diesem Grund sind (standardisierte) Wegweisungssysteme so-
wohl innerorts als auch orts- und ortsteilverbindend eine wichtiger Bestandteil eines komple-
xen MalRhahmenkatalogs zur Férderung des Radverkehrs.

Durch das Radverkehrsprogramm Bayern 20257 (StMI, 2017a) werden vorgenannte Aspek-
te zentral adressiert: ,400 Millionen Euro sollen von 2016 bis 2025 vor allem in den Radwe-
gebau entlang von Bundes- und Staatsstraf3en investiert werden. Bis zum Jahr 2025 soll der
Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in Bayern von gegenwartig 10 Pro-
zent auf 20 Prozent steigen. Zu den Abstellanlagen fuhrt Innen- und Verkehrsminister
Joachim Herrmann aus: ,Bis zu 4.000 Fahrradabstellplatze sollen pro Jahr an Bahnhofen
und Haltestellen errichtet werden, (...)* Und weiter: ,Damit die Birgerinnen und Birger sich
besser orientieren kénnen und sicher mit dem Fahrrad unterwegs sind, sollen die Strecken
im Radverkehrsnetz einheitlich beschildert werden.*

3.2.1  Gutachterliche Analysen

3.2.1.1 Netzplanung / Netzliicken

Die zentrale Voraussetzung fir eine Starkung des Radverkehrs als Alltagsverkehrsmittel ist
das Vorhandensein eines durchgehenden, lickenlosen und sicheren Verkehrsnetzes. Dabei
besteht ein hohes Nachfragepotential vor allem im Umfeld der besiedelten Bereiche, wo das
Rad der Erfullung der entsprechenden Mobilitdtsbedirfnisse der Bevodlkerung dienen kann.
Quelle und Ziel der Radfahrten sind insbesondere z.B.:

* Wohnstandorte
» Arbeitsplatzschwerpunkte

e Einzelhandelseinrichtungen

17 Quelle: https://www.stmi.bayern.de/med/aktuell/archiv/2017/170223radverkehrsplan/index.php

Strukturgutachten Oberland Seite 115



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

+ Bahnhofe / wichtige Ubergangspunkte zum OPNV
* Schulstandorte

Zustandig fur die Netzplanung sind hier die Stadte und Gemeinden. Hierzu bestehen in vie-
len Gemeinden der Region Oberland Anséatze:

» GroRere Gemeinden verfiigen bereits Gber integrierte Verkehrskonzepte und als Teil
davon Uber strategische Zielplanungen fur den Radverkehr (z.B. Bad To6lz, Wolfrats-
hausen, Garmisch-Partenkirchen, Murnau, Holzkirchen, Miesbach, Weilheim, Peis-
senberg, Schongau).

» Alle Gemeinden verfligen uber einen Flachennutzungsplan. Dort werden ublicher-
weise ,Uberértliche Wege und ortliche Hauptwege* als Verkehrsflachen (§ 5 Abs. 2
Nr. 3 und Abs. 4 BauGB) eingetragen.

In beiden Fallen ist demnach (mindestens ansatzweise) eine Netzplanung fur Freizeit- bzw.
Alltagsradwege vorhanden, welche in einen Uberortlichen Kontext eingebettet werden kann.
Eine flachendeckende Zusammenstellung und Analyse aller im Oberland vorhandenen ge-
meindlichen Zielplanungen ist nicht Gegenstand dieses Gutachtens.

Schwerpunkt dieses Gutachtens ist die Analyse, ob und wie gemeindliche Planungen bei
Ubergemeindlichen Netzplanungen im landkreisweiten und landkreistibergreifenden Kontext
Berucksichtigung finden, bzw. ob es diese Ubergemeindlichen Planungen Uberhaupt gibt.
Denn, dass eine Ubergemeindliche strategische Netzplanung des Freizeit- und vor allem des
Alltagsradwegenetzes von hoher Bedeutung ist, daran kann kein Zweifel bestehen. Oft ge-
nug befinden sich wichtige (oben benannte) Quell- und Zielpunkte des Radverkehrs (z.B.
Wohnstandorte und Einzelhandelseinrichtungen) in unterschiedlichen Gemeinden und es
ware fatal, wenn die Netze nicht abgestimmt baulich umgesetzt wiirden. Gleiches gilt fir die
darauf aufbauende Wegweisung.

Nur wenn ein strategisches Zielkonzept fur eine Netzplanung vorhanden ist, kénnen im Ver-
gleich zum bestehenden Angebot fir Radfahrer Netzliicken erkannt werden, welche in der
Folge Gegenstand der Ausbauprogramme der Baulasttrager sein missten!

3.2.1.2 Planungen auf Landkreisebene

Auf Landkreisebene bestehen in der Region Oberland unterschiedliche Stande fir tberge-
meindliche Netzplanungen und Wegweisungssysteme des Radverkehrs, die in nachfolgen-
der Abbildung dargestellt sind:
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Netzplanung LKMB
Fir den LK wird eine Netzplanung (Vorabzug fertig) durch die ATS erstellt.
LK TOL WOR
Netzliicken werden bislang nicht durch zustandigkeitsiibergreifende Planungen
durch den Landkreis koordiniert.
LK GAP
Im Landkreis wird ein bestehendes Radwegekonzept Anfang 2018 abgeschlossen.
Unabhangig davon: Bau Radschnellweg GAP — Murnau
LK WM SOG
Die Uberarbeitung des bestehenden Radwegekonzeptes wurde 2017 vergeben,
libergreifende Planungen an Staats- und Bundesstraflen erfolgen durch StBA WM.

Wegweisung LK MB

(Alltag und In Zusammenarbeit und in Abstimmung mit den Gemeinden soll ab 2018 eine
touristisch) einheitliche Beschilderung umgesetzt werden.
LK TOL WOR

Alltagsradwege wurden/werden nach FGSV einheitlich beschildert. Der Landkreis
Ubernimmt die Qualitatssicherung.

LK GAP

Beschilderung ist Teil des Radwegekonzeptes und eine Aufgabe des Landratsam-
tes

LK WM SOG

Landkreisweites Leitsystem nach FGSV vorhanden, der Aufbau der Radwegebe-
schilderung Aufgabe des Tourismusverbandes Pfaffenwinkel / Erhalt durch
Gemeinden

Abbildung 48: Ubersicht der Arbeitsstiande zu Netzplanung und Wegweisung in den Land-
kreisen

Hervorzuheben ist, dass im Landkreis Weilheim-Schongau bereits seit ber 10 Jahren eine
Netzplanung besteht, welche derzeit Uberarbeitet und an die Anforderungen der Alltagsrad-
fahrer angepasst wird. In den anderen Landkreisen stellen die Kartendarstellungen (soweit
vorhanden) Ergebnisse der erstmaligen (noch in Arbeit befindlichen) Erstellung dar.

Die Routenplanungen wurden oftmals nicht durch die Landratséamter erstellt/ vergeben son-
dern durch die Tourismusorganisationen: im Landkreis Weilheim-Schongau durch den TVB
Pfaffenwinkel, im Landkreis Garmisch-Partenkirchen durch die Zugspitz Region, im Land-
kreis Miesbach durch die Alpenregion Tegernsee Schliersee (ATS).

Im Landkreis Bad Toélz—Wolfratshausen wurde bislang keine gemeindetbergreifende Netz-
planung erarbeitet.

Wahrend die dem Gutachter bekannten Arbeitsstdnde der Kartendarstellungen fir die Rou-
tenkonzepte fir die Landkreise Weilheim-Schongau und Garmisch-Partenkirchen ein strate-
gisches Vorrangnetz mit nur wenig Differenzierung darstellen, wurde im Landkreis Miesbach
nach Alltagsrouten und touristischen Routen unterschieden und auch Neubau-
/Ausbaubedarf dargestellt, was im Ergebnis eine komplexe, aber sehr informative Darstel-
lung ergibt.
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Folgende Darstellungen zeigen Beispiele:
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Abbildung 49: Ausschnitt und Legende der Netzplanung im Landkreis Miesbach
Legende
Radnetz

umliegendes Radwegenetz

Abbildung 50: Ausschnitt und Legende der Netzplanung im Landkreis Garmisch-
Partenkirchen
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3.2.1.3 Planungen der Baulasttrager
Fir die Umsetzung der Bauprogramme des Freistaats Bayern an Bundes- und Staatsstra-
Ben sind die staatlichen Bauamter verantwortlich. Die dort aufgenommenen MalRnahmen
wurden durch die Bauamter angemeldet, oftmals nach Abstimmung mit den Gemeinden und
anderen Beteiligten. Eine Ubergreifende Netzplanung findet nicht statt.
Diese stralRenbegleitenden Radwege haben eine hohe Bedeutung fur den Alltagsverkehr, da
sie schnelle, umwegfreie Streckenfiihrungen darstellen. Folgende Tabellen und Darstellun-
gen geben einen Uberblick (iber die entsprechenden Planungen.
Tabelle 21: Programm fir den nachtraglichen Anbau von Radwegen an Bundesstralen
Regierungsbezirk Oberbayern!® (StMI, 2015)
Stra-
Bauamt Landkreis Re Projektbezeichnung
OB-B-57 Weilheim Weilheim-Schongau B17 nordl. Kurzenried
OB-B-58 Weilheim Weilheim-Schongau B472 | Obersochering - Habach
OB-B-59 Weilheim Bad Tolz-Wolfratshausen | B472 | westl. Bad T6lz
OB-B-60 Weilheim Garmisch-Partenkirchen | B2 B 472 - Spatzenhausen
OB-B-61 Weilheim Garmisch-Partenkirchen | B2 Spatzenhausen - Murnau
OB-B-63 Weilheim Bad Tolz-Wolfratshausen | B11 Icking - Ebenhausen
OB-B-64 Weilheim Bad To6lz-Wolfratshausen | B13 Sachsenkam - Bad T6lz
OB-B-65 Weilheim Bad Tolz-Wolfratshausen | B13 ndrdlich Lenggries
OB-B-28 Rosenheim Miesbach B472 | Miller a. Baum - Thalmuhl
OB-B-30 Rosenheim Miesbach B472 | Riedgastein - Jedling
OB-B-31 Rosenheim Miesbach B472 | Landkreisgrenze TOL - Waakirchen
OB-B-32 Rosenheim Miesbach B318 |Kreuzstralie - Reitham
An Staatsstrafl3en stehen lediglich folgende Ausbauprojekte an:
Tabelle 22: Programm fiir den nachtraglichen Anbau von Radwegen an Staatsstralen
Regierungsbezirk Oberbayern!® (StMI, 2015)
Bauamt Landkreis Stral3e Projektbezeichnung
OB-L-03 Rosenheim Miesbach St 2077 | Elbach — Streitwiese
OB-L-05 Weilheim Weilheim-Schongau | St 2068 | Verlegung n Aidenried mit Radweg
Garmisch-
OB-L-14 Weilheim Partenkirchen St 2372 | Seehausen-Uffing
18 Quelle:

http://www.innenministerium.bayern.de/assets/stmi/vum/fussundradverkehr/iid3 radwegprogramm.pdf

19 Quelle:

http://www.innenministerium.bayern.de/assets/stmi/vum/fussundradverkehr/iid3 radwegprogramm.pdf
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Eine kartografische Netzubersicht kann folgender Abbildung entnommen werden. Blau sind
die Projekte an Bundesstraf3en, griin die an Staatsstraflen eingetragen.
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Abbildung 52: Auszug aus der Ubersichtskarte zum Radwegeprogramm des Freistaats Bay-

ern (Stand Méarz 2015)

3.2.1.4 Touristische Routen

Ein wesentlicher Teil des gemeindelbergreifenden strategischen Routennetzes besteht aus
den Ubergeordneten touristischen Radwegen, die bereits seit Jahrzehnten vorhanden sind.
Sie bilden vielerorts das ,Ruckgrat* des Netzes und verfiigen Uber eine durchgehende
Wegweisung. Die entsprechenden Routenflihrungen entsprechen oftmals nicht den Anforde-
rungen der Alltagsradler an kurze, umwegfreie Wege als Verbindung der bedeutenden Ver-
kehrserzeuger. In die Umsetzung der touristischen Routen ist in der Vergangenheit viel in-
vestiert worden. Die Anspriiche der Alltagsradler konnten dabei keine groRe Rolle spielen.
Ob eine Integration der touristischen Routen in ein oértliches/ tberortliches Alltagsnetz mog-
lich ist, muss im Einzelfall beurteilt werden.

Folgende Abbildung zeigt eine Ubersicht aus dem ,Bayernnetz fiir Radler*, einer bedeuten-
den Informationsplattform des Freistaates Bayern (http://www.bayerninfo.de/rad). Diese ist
leider nicht vollstandig, so ist z.B. der Radweg Miinchen - Venezia nicht enthalten, welcher
in einer Variante weitgehend dem Isarradweg gleicht, in einer Alternative Gber Otterfing -
Holzkirchen — Warngau an den Tegernsee fiihrt und Uiber den Achenpass nach Tirol. Auch
der ,Ring der Regionen“, die ,Via Bavarica Tyrolensis" oder der ,Loisach Radweg" fehlen.
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Eine vergleichsweise vollstandige Ubersicht kann dem ,Bayernatlas* entnommen werden2°
(LDBV, Bayernatlas 2018). Diese Uberregionalen Routen werden durch zahlreiche 6rtliche
touristische Radwege erganzt.
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Abbildung 53: Ubersicht  Uber Uberregionale Radrouten (StMI, 2017b) (Quelle:
http://www.bayerninfo.de/rad)

20https://geoportal.bayern.de/bayernatlas/?lang=de&topic=ba&bglLayer=atkis&catalogNodes=11,122&

X=5312642.80&Y=4477677.44&z00m=9&layers=86e82390-1739-4d21-bf78-e8b189c1a35d
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3.2.1.5 Vergleich bestehender strategischer Netzpla nungen

Wie oben beschrieben, missen alle Baulasttrager konzertiert die Umsetzung eines einzigen
Vorrangnetzes betreiben, damit sich die Voraussetzungen fiir Radfahrer zielgerichtet und
effizient verbessern. Die Gemeinden tragen hierbei die Hauptlast im Innerortsbereich, dort
besteht das absolut hdchste Verlagerungspotential.

Die Baulasttrager der klassifizierten Stral3en (Gemeinden, Landkreise und staatliche Bauam-
ter) sind auf ortsteil- und ortsverbindenden Stral3enziigen verantwortlich.

Dabei qilt: je geringer die vorhandenen Verkehrsmengen, desto geringer ist auch die Not-
wendigkeit einer stralBenbegleitenden Radverkehrsanlage. Richtwerte fir auBerorts kénnen
der RAL?! (FGSV, 2012) entnommen werden. Die Notwendigkeit von baulichen Radver-
kehrsanlagen hangt demnach von der Stral3enkategorie, der Verkehrsmenge und der zulds-
sigen Héchstgeschwindigkeit ab. Unterhalb von 2500 Kfz/24h ist bei 100 km/h auRBerhalb der
geschlossenen Ortslagen eine fahrbahnbegleitende Radverkehrsanlage verzichtbar, unter-
halb von 4.000 Kfz/24h bei 70 km/h Ho6chstgeschwindigkeit. Innerorts gelten die Richtwerte
der ERA?2 (FGSV, 2010) oder der RASt2? (FGSV, 2006).

Anhand von Beispielen wird nachfolgend stichpunktartig die Ubereinstimmung der beste-
henden strategischen Planungen geprift. Folgende Kriterien gelten:

e Stimmen die Netzsegmente von gemeindlichen und (bergeordneten Planungen
Uberein? Dabei gilt: je groRraumiger der Planungsraum, desto hochrangiger sollten
die dargestellten Netzabschnitte sein.

« Stimmen die Schnittstellen (Ubergabepunkte) an Zustandigkeitsgrenzen (z.B. an der
Landkreisgrenze) tiberein?

» Finden die geplanten Ausbaumafl3nahmen der Baulasttrager an fur den Radverkehr
bedeutenden Streckenabschnitten statt?

21 Richtlinie fur die Anlage von Landstral3en
22 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
23 Richtlinie fuir die Anlage von StadtstraRen
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Beispiel 1: Gemeindliche und landkreisweite Planung en in Garmisch-Partenkirchen

Fahrradstreifen
Schutzstreifen

Zweirichtungs-

Abbildung 54: Fahrradachsen in Garmisch-Partenkirchen (Thiel, 2016) (Quelle: Radver-
kehrskonzept fur Garmisch-Partenkirchen 2030, Quelle: https://buergerservice.gapa.de/)

o Tl Sy

Abbildung 55: Auszug aus dem Entwurf des Radprojekts Landkreis Garmisch-Partenkirchen
(Quelle: Zugspitz Region)

Obige Darstellungen zeigen einen Vergleich der Fahrradachsen des sehr gut ausgearbeite-
ten Radverkehrskonzeptes fiir Garmisch-Partenkirchen (oben) mit dem Entwurf des Routen-
konzeptes fiir den Landkreis (unten). Es zeigt sich eine gute und weitgehende Ubereinstim-
mung der Routenfiihrung, bei der allerdings nicht alle hochrangigen ,Fahrradachsen” der
stadtischen Planung in die Landkreisplanung tbernommen wurden. Im westlichen Teil von
Partenkirchen fiihrt die stadtische Route entlang der B 2, die Landkreisroute durch das Zent-
rum von Partenkirchen (jeweils rot eingekreist). Welche Route wird nun ausgebaut und be-
schildert?
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Beispiel 2: gemeindliche und landkreisweite Planung en in Holzkirchen
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Abbildung 56: Radverkehrsnetz Holzkirchen (SVK, 2017) (Quelle:
https:/iwww.holzkirchen.de/de/lhr-Rathaus/Projekte/Integriertes-Mobilit% C3%A4tskonzept)

Abbildung 57: Netzplanung Landkreis Miesbach (Entwurf) (Quelle: Alpenregion Tegernsee
Schliersee Kommunalunternehmen)

Die Ubereinstimmung ist gut, Differenzen liegen im Detail. Grundséatzlich miissten die griinen
Alltagsrouten aus der Landkreisplanung (unten) mit den dunkelblauen Radhauptverbindun-
gen aus der Gemeindeplanung (oben) Ubereinstimmen. Das tun sie nicht Uberall.
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Beispiel 3: Landkreisweite Planungen und Bauprogram m des Freistaats Bayern nérd-
lich Miesbach

Erntchternd fallt der Vergleich der Landkreisplanung Miesbach (rechts) mit der Kartendar-
stellung des Radwegeprogramms des Freistaates aus. Der Freistaat plant groRe straf3enbe-
gleitende Projekte an Streckenabschnitten, die fiir den Landkreis offensichtlich keine Bedeu-
tung haben (z.B. B 318 zwischen Kreuzstral3e und Reitham). Umgekehrt definiert der Land-
kreis den Ausbau an Streckenabschnitten, die im Bauprogramm des Freistaates unberiick-
sichtigt bleiben (z.B. St 2073 zwischen Miesbach und Weyarn oder St 2076 zwischen Ostin
und Hausham — auch aus Gutachtersicht sehr wichtige Abschnitte')
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Radwegebauprogramm Freistaat Netzplanung Lkr (ATS Vorabzug) T R

\uwl
]
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Abbildung 58: Vergleich des Radwegeprogramms des Freistaats Bayern (Stand Marz 2015)
mit einem Vorabzug der Netzplanung fiir den Landkreis Miesbach. Jeweils dunkelblau sind auszu-
bauende Netzabschnitte gekennzeichnet.

Beispiel 4: Landkreisweite Planungen und Bauprogram m des Freistaats Bayern nérd-
lich Murnau

Vergleicht man die Netzplanung aus dem Landkreis Garmisch-Partenkirchen (rechts) mit
dem Radwegeprogramm des Freistaats im Bereich ndrdlich von Murnau so ist festzustellen,
dass die drei durch das Radwegeprogramm betroffenen Netzsegmente derzeit keine Be-
standteile des strategischen Landkreisradwegenetzes sind (es aber natirlich noch werden
kénnen!). Teils bestehen naheliegende Alternativen (OB-L-14: St 2372 Seehausen — Uffing
und OB-B-58: B 472 Habach — Oberséchering), teils nicht (OB-B-61: B 2 Murnau — Spatzen-
hausen). In der jeweiligen Abstimmung und Eingliederung lage genau die Aufgabe einer
Ubergreifenden strategischen Planung.
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Abbildung 59: Vergleich des Radwegeprogramms des Freistaats Bayern (links) (Stand Marz
2015) mit einem Vorabzug der Netzplanung fur den Landkreis Garmisch-Partenkirchen (rechts).

3.2.2  Ergebnisse der Gemeindebefragung

Es wurden alle von den Gemeinden benannten Defizite in Form einer gutachterlichen Stel-
lungnahme bewertet und beurteilt, ob lediglich eine lokale Problemstellung oder eine regio-
nale (Uberdrtliche) Bedeutung vorliegt. Nur die Defizite von regionaler Bedeutung fanden
Eingang in die nachfolgenden Tabellen. Alle bewerteten Defizite finden sich in Anlage 4.

Tabelle 23: Defizite der Gemeinden im NMIV im Landkreis Bad Tolz—Wolfratshausen

Gde-Nr. | Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite

BTW_02 | Bichl Radweg von Bichl Nord nach Bad regionale Bedeutung, begleitend zur
Heilbrunn notwendig B 472, nicht im Radwegprogramm

Bayern enthalten,

BTW_03 | Geretsried Querung St. 2369 - Zehnerhtten- regionale Bedeutung, Isarradweg
radweg (Isarradweg) - Bau einer
Unterfiihrung
Radweg nach Bad Tolz fehlt regionale Bedeutung,

Isarradweg verlauft sehr umwegig,
schnellste Verbindung entlang St 2072,
dort erhebliche Netzliicken

Briuicke/ Fuss-Radweg-Steg nach regionale Bedeutung
Ascholding
BTW_06 | Icking Radwegeverbindung zwischen regionale Bedeutung
Ebenhausen und Icking entlang der entlang B 11,
B 11 sollte hergestellt werden. Dies im Radwegeprogramm enthalten

scheitert daran, dass die
Grundstiickseigentiimer teilweise
nicht bereit sind, den notwendigen
Grund zu verkaufen

Fehlender Radweg zum regionale Bedeutung
Mittelzentrum Minsing -
Wolfratshausen
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Gde-Nr. | Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
BTW_11 | Sachsenkam Radweg entlang der B13 Richtung regionale Bedeutung
Bad Toélz ware wichtig entlang B 13, im Radwegprogramm
enthalten, attraktive Alternative Uber
Ellbach
BTW_12 | Bad Heilbrunn Fehlende Radwegverbindung Bad regionale Bedeutung,
Heilbrunn-Bichl / Bad Heilbrunn- entlang B 472 und TOL 5
Penzberg
Erreichbarkeit, kein Radwegenetz regionale Bedeutung,
vorhanden Netzplanung notwendig
BTW_13 | Egling Ausbau des Radwege-Netzes an regionale Bedeutung,
Staat-StraRen Netzplanung notwendig
BTW_14 | Koénigsdorf Viele Radwege werden beschildert, regionale Bedeutung
ohne dass vorher die Unterhaltslast
geklart wurde.
BTW_15 | Jachenau Rad Tourismus nimmt stetig zu. regionale Bedeutung, Netzplanung
Radfahrer miissen auf StaatsstralRe notwendig, ggf. begleitend zur St 2072
2072 ausweichen. Es gibt keinen
durchgéngigen Radweg von
Lenggries uber Jachenau in das
obere Isartal.
BTW_16 | Dietramszell Radwegeverbindung von Bairawies regionale Bedeutung, Netzliicke
nach Einod begleitend zur St 2072, nicht im
Radwegprogramm,
gesamte St 2072 auch fur Radverkehr
von Bedeutung, da Isarradweg auf der
Westseite sehr umwegig
BTW_20 | Gai3ach wegen Einwanden seitens des regionale Bedeutung (Bodensee -
Naturschutzes kann Radweg an Kdnigssee), Radwegeanbindung nach
B 13 nicht gebaut werden, obwohl er | Bad T6lz vorrangig, nur kurze
im Radwegeprogram 2020 enthalten | Netzllcke
ist
BTW_21 | Reichersbeuern Radwegeverbindung in Richtung Radverbindung nach Waakirchen hat
Greiling und Waakirchen regionale Bedeutung , im
Radwegprogramm enthalten
Tabelle 24: Defizite der Gemeinden im NMIV im Landkreis Garmisch-Partenkirchen
Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
GP_02 Oberau Eine gute Anbindung fehlt in das regionale Bedeutung,

Ammertal (nach Ettal und
Oberammergau), da Radfahrern
derzeit nur ein steiler, unbefestigter
Forstweg zur Verfiigung steht.

baulich aufwendig
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
GP_04 Farchant Mit Hilfe von Bundesmitteln und mit regionale Bedeutung, positiv!
Unterstiitzung des Landkreises wird
zwischen Murnau und Garmisch-
Partenkirchen ein sogenannter
.Radschnellweg" mit asphaltierter
Fahrbahn auf vorhandenen Wegen
in den Jahren 2017-19 errichtet.
Dadurch kann es vereinzelt zu
erhéhtem Verkehrsaufkommen
durch Radfahrer kommen
GP_07 Unterammergau Probleme bei der Gemeinde Ettal regionale Bedeutung, baulich
(Mitgliedsgemeinde Verwaltungsge- | aufwendig
meinschaft Unterammergau)
Radwegefiihrung Ettaler Berg
GP_09 Ettal Fehlende Radwegeverbindung Ettal | regionale Bedeutung, baulich
nach Oberau, Problematik Ettaler aufwendig
Berg
GP_11 Spatzenhausen An der St 2038 im Bereich von regionale Bedeutung, begleitend zur St
Hofheim — Anbindung Richtung 2038, nicht im Radwegeprogramm
Murnau entlang der St 2038 enthalten
Fehlen von stralenbegleitenden regionale Problemstellung,
Fahrradwegen (entlang der B2, Abstimmung mit Landkreiskonzept,
St2062 Verbindungsliicken nach Integration in Netzplanung der
Bad Kohlgrub und Schwaiganger, Baulasttrager erforderlich
Ortsverbindungsstrale
Grafenaschau - Westried)
GP_16 Garmisch- Radverkehrskonzept sehr gut
Partenkirchen ausgearbeitet, Integration und
Abstimmung mit dem Landkreiskon-
zept erforderlich. Schnittstellen an den
Gemeindegrenzen bedeutend.
GP_17 Ohlstadt Komplizierte Realisierung des regionale Bedeutung

Radwegs zwischen dem Ortsteil
Schwaiganger und Murnau aufgrund
einer gemeinsamen BaumafRnahme
der beiden Kommunen im Zuge der
.Jkommunalen Sonderbaulast;
Insbesondere aufgrund des
Vorkommens der Haselmaus, die
Rodungsarbeiten entlang der
Staatsstrafle nur im Monat Oktober
zul@sst
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite

GP_18 Oberammergau Die Ortseingangs- und lokale Problemstellungen, die jedoch
Durchgangsstraf3en (Ettaler StraRe / | mit Gber6rtlichen Netzplanungen
Konig-Ludwig-Stral3e / Eugen-Papst- | abgeglichen werden miissen
Str. / Rottenbucher Str.) sind zu
schmal fur Fahrradwege. Ggf.
kénnen Fahrradschutzstreifen
eingerichtet werden. Die restlichen
Ortsstral3en sind fiir eine
Auftrennung der Verkehrsarten in
der Regel zu schmal und haben
keine Entwicklungsmadglichkeiten.

Allerdings bestehen ,radfreundliche
Ausweichmdglichkeiten®, auf denen
dann wesentlich weniger
motorisierter Verkehr stattfindet.
Tabelle 25: Defizite der Gemeinden im NMIV im Landkreis Miesbach

Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite

M_01 Waakirchen Erreichbarkeit/ Netzengpasse/ regionale Bedeutung, Ausbau entlang
Sicherheitsdefizite B 472,

im Radwegprogramm enthalten,
Beseitigung der Netzliicke hat hohe
Bedeutung

M_04 Irschenberg Der Radweg Irschenberg — regionale Bedeutung, Ausbau entlang
Miesbach wird nur teilweise B 472, im Radwegprogramm enthalten,
ausgebaut. An der gefahrlichsten Beseitigung der Netzliicke hat hohe
Stelle an der Stiitzmauer bei Bedeutung
Riedgasteig gibt es keinen Radweg.

Tddliche Unfallgefahr fur Radfahrer
besteht.

M_05 Weyarn Besserer Ausbau des Radwegenet- | lokale Problemstellung, Uberdrtlich
zes, insbesondere bessere vorrangig: Ausbau zum SPNV
Anbindung von Ortsteilen Haltepunkt Darching

M_08 Valley Anschluss der Gemeinde Valley an regionale Bedeutung, wichtig auch fir
Gemeinde Weyarn durch die Weyarn
Autobahnbriicke (Ausbau der
Fahrbahn und Beleuchtung)

M_10 Kreuth Fehlender Radweg zwischen Ortsteil | regionale Bedeutung, Ausbau entlang
Ringsee und Ortsteil Weil3ach B 318, im Radwegprogramm nicht
entlang B318 enthalten

M_12 Hausham Radweg nach Miesbach entlang regionale Bedeutung, Ausbau vor

B 307 luckenhaft

allem im Bereich Agatharied bis
Ortsausgang nach Schliersee,
teilweise attraktive Alternativen
vorhanden, Netzplanung durchfiihren
und abschnittsweise umsetzen

Radweg entlang St 2076 nach
Tegernsee fehlt

regionale Bedeutung (Bodensee -
Kdnigssee), kurzes Teilstlick im
Radwegprogramm enthalten, wichtige
Netzliicke

Strukturgutachten Oberland

Seite 129




Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
M_13 Bayrischzell Radweganbindung nach Osterreich regionale Bedeutung, Entwurf der ATS
sollte verbessert werden (insb. liegt vor
Touristisch)
M_14 Warngau Landkreisweite Fahrradwege planen | regionale Bedeutung, Entwurf der ATS
nach erfolgten Bedarfsermittlungen liegt vor
M_16 Miesbach k.A. ATS liefert Landkreissicht, muss durch
Radkonzept der Stadt erganzt werden
Tabelle 26: Defizite der Gemeinden im NMIV im Landkreis Weilheim-Schongau
Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
WS_04 Oberhausen Fehlender Radweg an der WM 15 regionale Bedeutung,
zwischen Oberhausen und dem entlang WM 15 Schleichverkehr im
Markt Peif3enberg. Hohe Zuge der B 472
Unfallgefahr fur Radfahrer. Fehlende
Radwege innerhalb der Gemeinde.
Gefahr durch die stark steigende
Zahl an motorisierten Verkehrsteil-
nehmern auf der Strecke WM 15
und innerhalb der Gemeinde
(Bahnhofstral3e).
WS_06 Steingaden Nordl. Steingaden an der B17; nicht im Radwegprogramm enthalten
entlang der St 2059, Gefahrdung der
Verkehrsteilnehmer aufgrund
Nutzung durch Radfahrer
WS_09 Wielenbach Grundsétzlich sollte der allgemeine Anforderung
Radverkehrsfiihrung mehr
Bedeutung beigemessen werden.
(Forderung des Radwegebaus)
WS_10 Altenstadt Radwegverbindung Altenstadt- regionale Bedeutung
Schongau (Via Claudia-Radweg)
Querung der B 472 auf regionale Bedeutung
gemeinsamer Briicke mit KFZ-
Verkehr (Anlage 3 im Fragebogen )
WS_11 Polling Radwegverbindung Polling - regionale Bedeutung, Fihrung entlang
Oderding St 2058 oder/ und Bahnquerung,
Ammerquerung, nicht im
Radwegprogramm enthalten
WS_13 Hohenfurch Radweg westlich der B 17 regionale Bedeutung
WS_15 Seeshaupt Fehlender Radweg im Bereich St. regionale Bedeutung (Ring um den

Heinricher StralRe

See)

Fehlender Radweg von Weilheim
(GUber Magnetsried und Jenhausen)
an den See in Seeshaupt

regionale Bedeutung, begleitend zur
St 2064
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Gde-Nr. Gemeinde durch die Gemeinde genannte gutachterliche Stellungnahme
Defizite
WS_16 Eberfing Fehlende raumliche Méglichkeiten allgemeine Anforderung
fur z.B. Radstreifen auf vorhandenen
StralRen
Fehlende Radwegeverbindung regionale Bedeutung, Voraussetzung
entlang von KreisstraRen zu Netzplanung, Baulasttrager Landkreis
anderen Gemeinden
WS_17 Peiting Radwegnetz ist derzeit nicht allgemeine Anforderung
durchgangig, durch die baulichen
Engstellen auch die nachste Zeit
nicht zu andern
WS_18 Schwabsoien Kein Radweg nach Altenstadt regionale Bedeutung, Radweg entlang
St 2014, nicht im Radwegprogramm
enthalten
WS_19 Bobing Radwegenetz zu benachbarten allgemeine Anforderung,
Gemeinden und uberregionale Voraussetzung Netzplanung
mussen verbessert werden
WS_20 Rottenbuch Es existiert kein Radweg zwischen regionale Bedeutung, bisherige
Echelsbacher Briicke und Bdbing Fuhrung Gber WM 24
(uber Schonberg) ein solcher
Radweg wére gerade auch flr den
Uberregionalen Liickenschluss
hdéchst wichtig
WS_22 Obersodchering Ja, Uberregionale Radwege Uiberregionale Netzplanung in
zwischen den einzelnen Bearbeitung.
Gemeindegebieten; Gesamtkon-
zeptplanung im Landkreis
notwendig, ist bereits in Planung /
Durchfiihrung
WS_24 Raisting Es besteht keine Radwegverbindung | regionale Bedeutung, "Ring der
in die Nachbargemeinde DieBen am | Regionen" wird auf KreisstralRen
Ammersee gefuhrt.
Probleme bestehen hier ganzjahrig, | s.o.
weil der gesamte Radverkehr um
den Ammersee im Bereich Raisting
auf der Kreisstrale WM 9/ LL 10
stattfindet.
Damit verbunden sind aufgrund der S.0.
Unubersichtlichkeit im Verlauf der
StaatsstralRe ein hohes
Gefahrdungspotential fur die
Radfahrer. Sowohl im Alltagsverkehr
als auch im touristischen
Radverkehr
WS_25 Sindelsdorf Radwege fehlen zum Teil am regionale Bedeutung, begleitend zur B
Ostlichen Ortsausgang und im 472, Alternativen stdlich und nérdlich
Bereich nach Bichl sehr umwegig
WS_26 PeilRenberg z. T. fehlende straBenbegleitende allgemeine Anforderung
Radwege
WS_27 Eglfing Hohenfreie Querungen fir NMIV regionale Bedeutung, B 2 muss an

fehlen

mehreren Stellen héhengleich gequert
werden.
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3.2.3

Stakeholder-Interviews

Folgende bedeutende Informationen fiir den NMIV kdénnen aus der Beteiligung der Stake-

holder zusammenfassend dargestellt werden. Die ausfihrlichen Protokolle der Stakeholder-

Beteiligung finden sich in Anlage 1.

Tabelle 27:

Zusammenfassung der Stakeholder-Beteiligung

Stakeholder

Feststellung/ Anregung fir den NMIV

Energiewende Oberland

Eine Initiilerung von landkreisweiten
Verkehrskonzepten ist erforderlich

(Nah-)-

Landratsamt Garmisch-

Partenkirchen

Zwischen Garmisch-Partenkirchen und Murnau soll fir
knapp vier Millionen Euro ein Radschnellweg errichtet
werden

Derzeit aus Kostengriinden kein Ausbau Radverbindung
Uber den Ettaler Berg vorgesehen

Ein Radwegekonzept ist in Arbeit (Netz, Beschilderung)

Landratsamt Miesbach

ATS erstellt derzeit ein landkreisweites Radwegekonzept

Radwegbeschilderung ab 2018, Anschluss an
bestehende Beschilderungssysteme in den Nachbarland-
kreisen

Staatliches Bauamt Rosenheim sehr aufgeschlossen
gegeniber Ausbaubestrebungen des Radwegenetzes

Landratsamt Bad Tolz

Es gibt keine landkreisweite Netzplanung, der Landkreis
sieht dies als Aufgabe des Freistaats.

Alltagsradwege  werden nach FGSV einheitlich
beschildert. Der Lkr Ubernimmt die Qualitatssicherung.
Die Wegweisung kann durch die Gemeinden erganzt
werden.

Hinsichtlich der Radwege werden z.T. in den Kommunen
ungeeignete Anlagen hergestellt. Der Lkr. kann jedoch
mangels finanzieller Ausstattung nicht tatig werden.

Landratsamt Weilheim-

Schongau

Planung eines durch den TVB

Pfaffenwinkel

Radwegenetzes

Netzplanung an klassifizierten Stral3en erfolgt durch das
Staatliche Bauamt WM

Staatliches Bauamt Rosenheim

Es erfolgt eine Ergdnzung des Radwegeprogramms des
Freistaats nach Abstimmung mit den Kommunen

Grunderwerb als Problem bei der Umsetzung von
Radwegen. Verzicht auf die Preisbindung an die
Bodenrichtwerte ist erforderlich, damit Grund erworben
werden kann.

Staatliches Bauamt Weilheim

Es erfolgt eine Ergdnzung des Radwegeprogramms des
Freistaats nach Abstimmung mit den Kommunen

Netzplanung im Sinne eines Radewegekonzeptes mit
einer Bestandserhebung und Priorisierung des Bedarfs
an erganzenden Radwegeverbindungen entlang des
klassifizierten StraBennetzes wird momentan von den
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Stakeholder

Feststellung/ Anregung fir den NMIV

Landkreisen Garmisch-Partenkirchen und Weilheim-
Schongau erstellt.

Schwieriger Grunderwerb, Verhandlungsposition nur
schwach, keine Enteignungen maglich.

Natur und Landschaftsschutz als Hemmnis beim
Radwegbau.

Mittel fir Radwegebau an StaatsstraBen stehen in
Konkurrenz zu UnterhaltsmalRnahmen.

TVB Pfaffenwinkel

Konflikte zwischen Radfahrern und Autoverkehr am
Siudende des Starnberger Sees (OD Seeshaupt), vor
allem an Badetagen

wichtige Netzlicke sudlich des Ammersees zwischen
DieRen und Fischen (Birkenallee, Konflikte mit dem
Naturschutz beim Radwegbau)

weitere wichtige Netzliicke: PeiBenberg — Oberhausen

Ein landkreisweites Radkonzept gibt es seit 10 Jahren
(als Grundlage fir die Wegweisung), es wird derzeit
Uberarbeitet

FGSV Wegweisung wurde durch den TVB aufgebaut,
Unterhalt der Wegweiser und der Wege erfolgt durch die
Gemeinden, das funktioniert nicht immer gut.
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3.2.4  Zusammenfassung Radverkehr (NMIV)

Folgende wichtige, raumlich verortbare Netzliicken kénnen identifiziert werden. Dabei han-

delt es sich um eine gutachterlich tberprifte Wiedergabe der Netzwiinsche der beteiligten

Gemeinden und umfasst Uberwiegend Alltags- aber auch Touristikrouten. Bereits laufende

Projekte (z.B. Radschnellweg Garmisch-Partenkirchen — Murnau) wurden nicht wiederholt.

Landkreis Bad To6lz-Wolfratshausen

Bad Tolz — Gail3ach (B 13)

Oberenzau — Untersteinbach/ Bichl (B 472)
Unterleiten — Bad T6lz (St 2072)

Geretsried — Bad Tdlz (schneller Alltagsweg)

Geretsried: Querung St. 2369 - Zehnerhittenradweg (Isarradweg) - Bau einer Unter-
fuhrung

Landkreis Garmisch-Partenkirchen

Oberau — Ettal (B 23)

Landkreis Miesbach

Hausham - Miesbach (B 307)
Reichersbeuern — Waakirchen (B 472)
Mosl — Jedling (B 472)

Ostin — Hausham (St 2076)

Thalham — Weyarn (St 2072)

Weyarn — Darching (St 2073, tber die Autobahnbriicke)

Landkreis Weilheim-Schongau

Altenstadt — Schongau (Querung B 17)

Radwege westlich der B 17 in Hohenfurch

Bichl — Sindelsdorf (B 472)

Diel3en — Fischen (St 2056)

Seeshaupt (St. Heinricher StraRe — St 2064)

Weilheim — Seeshaupt (St 2064)

Schwabsoien - Altenstadt (St 2014)

Echelsbacher Briicke — Bohing (Rottenbuch) (St 2058)
Raisting — Diel3en (WM 9 und LL 10)

PeilRenberg — Oberhausen (WM 15)
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Aus den vorgenannten Analysekapiteln konnen folgende regionsweite Defizite zusammen-

gefasst werden:

Viele groRere Gemeinden verfiigen bereits Uber eine strategische Netzplanung fir
den Radverkehr (z.B. Bad Tolz, Wolfratshausen, Garmisch-Partenkirchen, Murnau,
Holzkirchen, Miesbach, Weilheim, Pei3enberg, Schongau)

Bei den meisten kleineren Gemeinden fehlt eine Netzplanung, hier wére eine
Uberdrtliche Planung (z.B. auf Landkreisebene) hilfreich.

Grolraumige Netzentwicklungen sind bislang tberwiegend getrieben durch touristi-
sche Zwecke (z.B. Uberregionale Radwege auch innerorts als Riickgrat der Netzpla-
nung)

Oftmals bestehen Widerspriiche/ Abweichungen zwischen den Netzplanungen der
Gemeinden und der Landkreise (falls vorhanden)

Nicht fur alle Landkreise existiert eine gemeindetbergreifende Netzplanung oder ist
eine solche derzeit in Bearbeitung.

Derzeit gibt es keine gemeindetbergreifende Netzplanung als Grundlage fur Aus-
bauprogramme der Baulasttrager, insbesondere des Freistaats Bayern.

Wo bereits erkennbar, bestehen erhebliche Abweichungen zwischen den Ausbau-
planungen der Baulasttrager (z.B. Radwegprogramm des Freistaats Bayern) und
den Ausbauerfordernissen der Landkreise.

Fur Radwegebauprojekte der Staatlichen Bauamter ist der Finanzbedarf derzeit ge-
deckt.

Wichtige Bauprojekte scheitern am Grunderwerb. Ein Problem ist dabei, dass eine
Preisbindung an die Bodenrichtwerte besteht, keine Enteignungen stattfinden und
die Baulasttrager damit generell eine schwache Verhandlungsposition besitzen.

Zahlreiche Bauprojekte scheitern an naturschutzrechtlichen Vorgaben.

In den besiedelten Bereichen besteht ein groRes Potential zur Férderung des Rad-
verkehrs (Entwicklung und Umsetzung der strategischen Netze, Entscharfung von
Gefahrenpunkten).

Der Radverkehr besitzt eine hohe Bedeutung als Teil multimodaler Wegeketten (z.B.
als Zubringer zum OPNV)

Mit der Elektrifizierung des Radverkehrs (Pedelecs) kénnen langere Wege zurtick-
gelegt werden. Daraus resultiert auch eine steigende Bedeutung fir weitraumige
(straBenbegleitende) Radwege fir den Alltagsverkehr.

Es bestehen bereits erste Ansétze fur Uberortliche Schwerpunktrouten, bei welchen
sich mehrere Quelle-/Zielbeziehungen biindeln lassen (,Radschnellwege"), wie z.B.
geplante Radschnellwege Holzkirchen — Sauerlach — Deisenhofen oder Murnau -
Garmisch-Partenkirchen. Generell ist hier jedoch weiterer Ausbaubedarf erkennbar.
Erste Vorschlage dazu finden sich in Kapitel 6.2 (MaBnahme ,Radschnellwege®).
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» Primér sollten Radverkehrsanlagen sicher und umwegfrei gefuhrt werden. Die ge-
naue Trassierung/Fuhrung muss Ergebnis eines Planungsprozesses sein. Eine gute
Beschreibung dieses Planungsprozesses kann dem Radverkehrshandbuch
Radlland Bayern (StMI, 2011) enthommen werden.

3.3 Analyse des Offentlichen Verkehrs (OV)

Neben dem motorisierten Individualverkehr ist der Offentliche Verkehr (OV) beziiglich der
Verkehrsleistung der wesentliche Verkehrstrager in der Region (vgl. Kap. 2.7, MiD). Dieser
setzt sich aus dem Schienenpersonenverkehr und dem allgemeinen Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) nach 842 des Personenbeférderungsgesetztes (PBefG) zusammen.
Dieser besteht in der Planungsregion Oberland ausschlie3lich aus strallengebundenem Li-
nienverkehr (im Wesentlichen Busverkehr).

Die Analyse des OV beinhaltet die
+ Darstellung des Bestands im OPNV und im Schienenverkehr;

+ Detaillierte OV-Erreichbarkeitsanalysen in der Region, seiner Gemeinden, der Zent-
ralen Orte, sowie soweit in diesen Analysen nicht bereits enthalten der gréReren Ar-
beitsplatzschwerpunkte und der Freizeit- und Tourismuseinrichtungen;

« Zusammenfassung der Defizite und Schwachpunkte im OV innerhalb der Planungs-
region Oberland im gegenwartigen Zustand und bezogen auf die prognostizierten
Entwicklungen.

Die Analysen basieren wie im motorisierten und nicht-motorisierten Individualverkehr auf den
Daten der Gemeindebefragungen, den Ergebnissen der Experteninterviews (Stakeholder)
sowie unabhangigen gutachterlichen Auswertungen.

3.3.1 Bestandserfassung OV

3.3.1.1 Schienennetz und Bahnangebot

Strukturell kann das Schienennetz in der Region Oberland im Wesentlichen in zwei Teilnet-
ze gegliedert werden.

Das Werdenfelsnetz , das derzeit von der DB Regio AG unter der Produktbezeichnung
~Werdenfelsbahn“ betrieben wird, umfasst die Hauptstrecke Minchen — Mittenwald — (Inns-
bruck) sowie die Nebenstrecken nach Kochel, Oberammergau und Reutte in Tirol. Ebenfalls
mit diesem Netz verknipft sind die Ammerseebahn (Weilheim — Augsburg) und die Pfaffen-
winkelbahn, die von der Bayerischen Regiobahn betrieben werden, sowie die, in erster Linie
fur den Freizeit- und Tourismusverkehr bedeutende, Bayerische Zugspitzbahn.

Das Oberlandnetz besteht aus den Strecken nach Bayrischzell, Lenggries und Tegernsee,
die bis Holzkirchen bzw. Schaftlach gemeinsam verlaufen und von der Bayerischen Ober-
landbahn in Form eines Kuppel-/Fligelprinzips bedient werden. In Holzkirchen zweigt wei-
terhin die Mangfalltalbahn nach Rosenheim ab, die ebenfalls von der Bayerischen Ober-
landbahn unter dem Markennamen ,Meridian“ bedient wird.
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Zwei Linien der S-Bahn Minchen enden im nérdlichen Teil der Region Oberland. Die Linie

S 7 beriihrt mit den Bahnhdfen Wolfratshausen und Icking am westlichen Streckenast und

KreuzstraRe am o6stlichen Streckenast an beiden Streckenenden die Region Oberland. Die

Linie S 3 endet in Holzkirchen und erschliel3t zuséatzlich die Gemeinde Otterfing.

Mit Ausnahme der Strecke Miinchen — Holzkirchen ist das Schienennetz in der Region Ober-

land, abgesehen von Kreuzungsbahnhdfen und einzelnen Begegnungsabschnitten, durch-

gehend nur eingleisig ausgebaut. Lediglich auf der Hauptstrecke Minchen — Mittenwald

existiert zwischen Murnau und Hechendorf ein etwa drei Kilometer langer zweigleisiger Ab-

schnitt.

Wahrend das Werdenfelsnetz, abgesehen von den weiterfihrenden Strecken nach

Schongau und Augsburg, vollstandig elektrifiziert ist, verfligt im Oberlandnetz nur die Stre-

cke bis Holzkirchen (und weiter nach Rosenheim) Uber eine Oberleitung. Da die Strecken

sudlich von Holzkirchen nicht elektrifiziert sind, wird das komplette Netz bis Miinchen derzeit

von Dieseltriebwagen bedient.
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Abbildung 60: Auszug Bahnland-Bayern Streckennetz (Quelle: BEG 2018)

Im Detail wird die Region Oberland im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) durch fol-
gende Schienenstrecken (KBS = Kursbuchstrecken) erschlossen:
* KBS 955: Miinchen — Holzkirchen — Bayrischzell (BOB)
» KBS 956: Muinchen — Holzkirchen — Lenggries (BOB)
« KBS 957: Miinchen — Schaftlach — Tegernsee (BOB)
* KBS 958: Miinchen — Holzkirchen — Rosenheim (bis Kreuzstral3e)
» KBS 960: Minchen — Garmisch-Partenkirchen — Mittenwald
e KBS 961: Minchen — Tutzing — Kochel
KBS 962: Weilheim — Schongau
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KBS 963: Murnau — Oberammergau

* KBS 965: Garmisch-Partenkirchen — Reutte in Tirol

» KBS 985: Weilheim — Augsburg (bis Raisting)

* KBS 999.3 Mammendorf — Holzkirchen (S-Bahn, nur Otterfing und Holzkirchen)

KBS 999.7 Wolfratshausen — KreuzstraRe (S-Bahn, nur Wolfratshausen, Icking und
Kreuzstral3e)

» Bayerische Zugspitzbahn Garmisch-Partenkirchen — Zugspitze (11031)

Schienenpersonenfernverkehr  existiert in der Region Oberland nur an Samstagen. Hier
werden zwei ICE-Direktverbindungen nach Garmisch-Partenkirchen mit Halten in Weilheim,
Murnau am Staffelsee und Oberau angeboten. Eines der beiden Zugpaare verkehrt ab/bis
Dortmund, das andere Zugpaar ab/bis Hamburg Altona.

Sachstand aktuelle Planungen im SPNV

Fur die Verlangerung der S-Bahnlinie S7 nach Geretsried wird 2018 die Planfeststellung
eingeleitet bzw. fortgesetzt. Baubeginn ist vsl. 2024; die wird auf Bauzeit ca. 5 Jahre ge-
schétzt, so dass diese MalZnahme 2029 in Betrieb gehen kénnte.

Die Elektrifizierung des Netzes der Bayerischen Oberlandbahn steht auf der Agenda des
Freistaats Bayern und wird aktuell von und DB geprift. Planungsvoraussetzungen bestehen
derzeit noch nicht.

Beziglich neuer SPNV-Haltepunkte ist kurz- bis mittelfristig aus Perspektive der BEG ledig-
lich eine Realisierung der neuen Haltepunkte Weilheim-Au sowie Schongau-Klinikum sowie
die Verlegung des Haltepunkts PeiRenberg Nord mdglich. Der Haltepunkt Weilheim-Au wur-
de jedoch 2018 von der Stadt Weilheim abgelehnt.

Zusatzliche Haltepunkte im Netz der Bayerischen Oberlandbahn sind aus aktueller Perspek-
tive der BEG mit Ausnahme des in der Realisierung befindlichen Haltepunkts Finsterwald
(Gmund) verkehrlich nicht sinnvoll und fahrplantechnisch nicht realisierbar.

Positionspapier der Verbundlandkreise im MVV

Bezlglich der Zukunftsperspektiven fur die S-Bahn Miinchen existiert ein Positionspapier der
Verbundlandkreise im MVV vom Marz 2017, das u.a. auch der Landkreis Bad Tolz-
Wolfratshausen unterzeichnet hat.

Fur das Oberland relevante Forderungen, die auch offiziell an den Freistaat Bayern herange-
tragen wurden, sind neben der raschen Umsetzung der S7-Verlangerung nach Geretsried
insbesondere die Vorstellung, das S-Bahn-System zukinftig verstarkt Giber den MVV-Raum
hinaus zu entwickeln. Relevante S-Bahn-Destinationen beziglich des Oberlandes wéaren
u.a. Lenggries, Tegernsee, Bayrischzell und Kochel.

AuRerdem werden ein vollstandiger zweigleisiger Ausbau der S7 bis Wolfratshausen sowie
der Taktliickenschluss auf der S7 gefordert.

Die Forderungen der MVV-Landkreise wurden von Seiten des Freistaats Bayern im August
2017 auch in das Programm zum ,Verkehrspakt Grol3raum Minchen* aufgenommen.
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3.3.1.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der Busverkehr in der Region Oberland wird im Wesentlichen durch die Regionalverkehr
Oberbayern GmbH (RVO) sichergestellt (siehe Abbildung 63). Der nordliche Teil des Land-
kreises Bad Tdélz-Wolfratshausen ist in den Munchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) in-
tegriert, ansonsten gehort die Region bzw. ein weiterer Regionsteil keinem Verkehrsverbund
an.
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Abbildung 61: Liniennetz RVO Region Oberland und angrenzende Landkreise (Quelle:

Oberbayernbus 2018)

Uber die MVV- und RVO-Linien hinaus existieren in Teilbereichen der Region noch Linien
weiterer Verkehrsunternehmen. Auf ortliche freigestellte Schilerverkehre und rein lokale,
saisonal begrenzte Angebote fur Touristen (in erster Linie Skibusse) wird nachfolgend nicht
naher eingegangen, da diese keine regionale Bedeutung besitzen.

Busangebot in den Landkreisen

Das Gesamtangebot in den einzelnen Landkreisen stellt sich wie folgt dar (Regionalbusli-
nien sowie Orts- und Stadtverkehre sind jeweils separat angefihrt):

» Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen:
21 Regionalbuslinien (11 RVO-Linien, 10 MVV-Linien der Verkehrsunternehmen RVO,
Bietergemeinschaft Geldhauser/RVO), Orts-/Stadtbusverkehre in Bad Tolz (drei Linien,
RVO), Geretsried (eine Linie, deuCon GmbH) und Wolfratshausen (zwei Linien, deuCon
GmbH)
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* Landkreis Garmisch-Partenkirchen:
15 Regionalbuslinien (15 RVO-Linien), Orts-/Stadtbusverkehre in Bad Kohlgrub (eine Li-
nie, Verkehrsbetrieb Reindl), Garmisch-Partenkirchen (sechs Linien mit Farchant und
Grainau, Gemeindewerke Garmisch-Partenkirchen) sowie Mittenwald (eine Linie im
Sommer (Linienverkehr Schitz); sechs Linien im Winter)

* Landkreis Miesbach :
17 Regionalbuslinien (RVO), Wendelstein Ringlinie (nur Sommer, Gemeinden Bayrisch-
zell und Fischbachau), Ortsverkehr in Holzkirchen (drei Linien, Verkehrsbhetrieb Gemein-
dewerke Holzkirchen)

e Landkreis Weilheim-Schongau:
29 Regionalbuslinien (24 RVO-Linien, 5 Linien ,Enzian-Reisen"), Stadtverkehre in Penz-
berg (drei Linien, RVO), Schongau (eine Linie, Enzian Reisen) und Weilheim (finf Li-
nien, Busunternehmen Oppenrieder in Kooperation mit der RVO)

Landkreistuibergreifende Linien in der Planungsregion

Da fur die regionale VerkehrserschlieBung besonders bedeutsam werden im Anschluss die-
jenigen Linien gesondert aufgefiihrt, die zwischen den Landkreisen der Region Oberland
verkehren bzw. Verbindungen Uber die Region hinaus sicherstellen. In Summe verkehren
zwischen den vier Landkreisen der Planungsregion Oberland 14 Buslinien. Verbindungen in
die Nachbarregionen bieten rund 20 Linien

Linien zwischen den Landkreisen der Region

»  Zwischen Landkreis Bad To6lz-Wolfratshausen und Landkreis Garmisch-Partenkirchen:
0 9608: Kochel am See — Garmisch-Partenkirchen
0 9611: Kochel am See — Murnau
0 9613: Penzberg — Kochel a. See — GroRweil
»  Zwischen Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen und Landkreis Miesbach:
0 9553: Lenggries — Holzkirchen
0 9557: Bad Tolz — Tegernsee
0 9568: Bad Tolz — Holzkirchen
e Zwischen Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen und Landkreis Weilheim-Schongau
o] 9591: Bad T6lz — Penzberg
o] 9613: Penzberg — Kochel a. See — GroR3weil
o] MVV 373: Wolfratshausen — Seeshaupt
o] MVV 374: Wolfratshausen — Penzberg
»  Zwischen Landkreis Garmisch-Partenkirchen und Landkreis Weilheim-Schongau
o] 9606: Garmisch-Partenkirchen — Steingaden - Flissen
o] 9601: Murnau am Staffelsee — Weilheim
o] 9631: Murnau am Staffelsee — Huglfing
0

9620: Murnau am Staffelsee — Obersdchering
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Verbindungen in Landkreise/Gebiete aulRerhalb der Region

Aus Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen

. In den Landkreis Minchen
o] MVV 271: Deining — Héllriegelskreuth
0  MVV 381: Geretsried — Deisenhofen
. In den Landkreis Starnberg
o] MVV 961: Ammerland — Starnberg
o] MVV 975: Wolfratshausen — Starnberg
o] MVV 974: Berg — Icking
. Nach Tirol
o] 9569: Bad T6lz — Eng (Tirol) (nur saisonal)

Aus Landkreis Garmisch-Partenkirchen

. In den Landkreis Ostallgau

o] 9606: Garmisch-Partenkirchen — Steingaden — Fiissen

Aus Landkreis Miesbach

. In die Landeshauptstadt Minchen:
0  9551: Tegernsee — Mlnchen
. In den Landkreis Rosenheim:

0  Wendelstein Ringlinie (nur saisonal)
. Nach Tirol
o] 9550: Tegernsee — Achenkirch

Aus Landkreis Weilheim-Schongau:

. In Landkreis Landsberg am Lech
9650: Weilheim - DieRen

9652: Weilheim — Landsberg am Lech
9824: Schongau — Landsberg am Lech

o O o o

Enzian-Reisen: Peiting/Schongau — Apfeldorfhausen
. In Landkreis Ostallgau
o] 9606 Garmisch-Partenkirchen — Steingaden - Flissen
o] 9651: Weilheim - Flissen
o] 9821: Schongau — Steingaden
. In Landkreis Starnberg
o] 9653: Weilheim — Herrsching
o] 9600: Weilheim — Tutzing
o] 9614: Penzberg — Tutzing
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3.3.2 Erreichbarkeitsanalysen im OV

Die gutachterlichen Analysen umfassen Erreichbarkeits- bzw. Qualitatsanalysen im Offentli-
chen Verkehr in der Planungsregion Oberland bezogen auf die Ergebnisse der strukturellen
Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 2). Dabei werden die Erreichbarkeiten der Zentralen Orte
(Ober-, Mittel- und Grundzentren) innerhalb der Planungsregion, die Verbindungen zwischen
Oberland und der Landeshauptstadt Minchen sowie von die Erreichbarkeiten von wichtigen
Gewerbestandorten, Freizeit-/Tourismuszielen und Versorgungseinrichtungen analysiert.
AuRerdem werden alle wichtigen Pendlerbeziehungen der Planungsregion Oberland (vgl.
Kap. 2.4) hinsichtlich inrer OPNV-Angebotsqualitit untersucht.

Die Angebote von allgemeinem OPNV (Busverkehr) und SPNV (Bahnverkehr) werden dabei
nicht nur getrennt analysiert, sondern insbesondere bei den Erreichbarkeitsanalysen grund-
satzlich einer integrierten gemeinsamen Betrachtung unterzogen. Die relevante Angebots-
qualitat im OV setzt sich zusammen aus dem Fahrtenangebot (Fahrtenanzahl und Takt) zu
den verschiedenen Verkehrszeiten sowie den Reise- bzw. Fahrzeiten zu den Zielen.

Grundlage der Bewertung sind die Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern des bayeri-
schen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie (1998) sowie die bereits
erwahnte Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN).

3.3.2.1 Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren

Die Analysen der Erreichbarkeit Zentraler Orte umfassen jeweils das Fahrtenangebot und
die Reisezeiten. Grundlage aller Analysen ist der Fahrplan 2017.

Zur Bewertung des Fahrtenangebots werden die Richt- und Grenzwerte der Leitlinie zur
Nahverkehrsplanung in Bayern herangezogen. Die zugrunde liegenden Verkehrszeiten an
Werktagen (Mo-Fr) wurden wie folgt festgelegt:

Hauptverkehrszeit (HVZ): 6-9 Uhr und 16-19 Uhr (6 Stunden)
Nebenverkehrszeit (NVZ): 9-16 Uhr (7 Stunden)
Schwachverkehrszeit (SVZ): nach 19 Uhr

In der folgenden Ubersicht sind die Vorgaben der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung und = in
Fettschrift die fur die Erreichbarkeitsanalysen ver wendeten Werte dargestellt. Generell
wurden, auch vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklung seit 1998 (Mobilitatsver-
halten, Stellenwert des OPNV), bei angegebenen Spannweiten immer die hoheren Werte
herangezogen. Kursiv dargestellt ist das entsprechende Angebotsniveau, das sich bei getak-
teten Verkehren ergeben wirde.
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Tabelle 28: Vorgaben der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung (Bayerisches Staatsministeriums fiir
Wirtschaft, Verkehr und Technologie, 1998)

GroRe des Grenzwerte Richtwerte
Orts/Ortsteils
HVZ NVZ Svz HVZ NVZ Svz
. 7-8=> 8 3-4 4
Uber 3.000 werdich (mind 1232 12 637 3
Einwohner verdichteter | (mindestens - N T
Stundentakt) | zweistiindlich) (halbsttndlich) | (stiindlich)
34> 4 A
) (zwei 2=>3 6
é'.OOl SN Fahrtenpaare | (zweistiindlich 1 ind 2
inwohner . . - (mindestens
morgens und | mit Taktliicke) (sttindlich) zweistandlich)
abends)
1-2= 15 0-1 > 4
200-1.000 ie Richtun . (zwei
Einwohner 2 ei(:] > Riehtu Vgei L Ruckfahrt | Faprtenpaare 2 1
Fahrten) | (in Lastrichtung)| MOr9ens und
abends)

Das Verkehrsangebot an Wochenenden wird nicht anhand von Grenz- und Richtwerten be-
urteilt, da hier je nach Teilregion sehr unterschiedliche Anforderungsniveaus bestehen. Ge-
maf der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung hat der jeweilige Aufgabentrager eigene Vorga-
ben Uber das Angebot an Samstagen, Sonntagen und in der Ferienzeit festzulegen. Fur die
Beurteilung des Angebots an Ferientagen (Mo-Fr) kommen, im Sinne eines einheitlichen
Angebotsniveaus, das insbesondere auch fir den regelmafigen Pendlerverkehr von zentra-
ler Bedeutung ist, die oben dargestellten Werte zur Anwendung.

Bei den Erreichbarkeitsanalysen wurden ausschlieBlich Fahrten bertcksichtigt, die eine
Fahrt in den bzw. aus dem nachstgelegenen Zentralen Ort (hier: Mittel- oder Oberzentrum)
ermoglichen (ggf. mit Umstieg). Fahrten, die innerhalb des Ortes bzw. in einem Nachbarort
enden bzw. starten (ohne Anschliisse zu/von einem Zentralen Ort) blieben unberiicksichtigt.
Liegen mehrere Zentrale Orte in dhnlicher Entfernung zum untersuchten Ort/Ortsteil, wurde
die Relation mit dem grof3ten Fahrtenangebot bertcksichtigt. Bei Mehrfachzentren wird die
Erreichbarkeit der einzelnen Hauptorte untereinander analysiert.

Fahrtenangebot

Die detaillierten Ergebnisse der Analysen auf Landkreisebene sind im Kartenteil dargestellt.
Nachfolgend werden die zentralen Erkenntnisse fur die einzelnen Landkreise und die Ge-
samtregion kurz erlautert.

Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen

Im Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen wird die Erreichbarkeit der Mittelzentren Bad Tolz,
Lenggries sowie Wolfratshausen — Geretsried untersucht. Fir die westlichen Teile des
Kreisgebiets wird aufgrund der Verkehrsbeziehungen die Erreichbarkeit des Mittelzentrums
Penzberg (Kreis Weilheim-Schongau) sowie fur die Gemeinde Schlehdorf die Erreichbarkeit
des Mittelzentrums Murnau am Staffelsee (Kreis Garmisch-Partenkirchen) untersucht.
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In der Hauptverkehrszeit an Schultagen  erflllt die Erreichbarkeit der Mittelzentren im
Landkreis im Wesentlichen die Anforderungen der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung. Der
Grenzwert wird lediglich in der Gemeinde Sachsenkam sowie in einzelnen Ortsteilen der
Gemeinden Dietramszell, Egling, Icking und Kénigsdorf nicht erreicht. Von diesen weist nur
Ascholding (Gemeinde Dietramszell) eine Einwohnerzahl von Gber 1.000 Personen auf. Kein
OPNV-Angebot besteht in Walchstadt (Gemeinde Icking); in Miirnsee (Gemeinde Bad Heil-
brunn), Anger (Gemeinde Lenggries) und GaiRach liegt die Entfernung zur nachsten Halte-
stelle Uber dem Richtwert.
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Erreichbarkeit der Mittelzentren im Landkreis Bad Télz-
Wolfratshausen in der Hauptverkehrszeit (HVZ) an Ferientagen
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Abbildung 62: Erreichbarkeit der Mittelzentren im Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen in der HVZ
an Ferientagen

In der Hauptverkehrszeit an Ferientagen werden in der gesamten Gemeinde Dietramszell
die Grenzwerte fUr die Erreichbarkeit der Mittelzentren Bad Tdlz bzw. Wolfratshausen nicht
eingehalten. Weitere Defizite ergeben sich in Moosham (Gemeinde Egling) und Wackers-
berg, kein Angebot besteht zusatzlich im Ortsteil Irschenhausen (Gemeinde Icking). Ansons-
ten entspricht die Situation gréRtenteils der an Schultagen.
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In der Nebenverkehrszeit an Schultagen ergeben sich mit Ausnahme von Grenzwertunter-
schreitungen in Sachsenkam (nach Bad T6lz) sowie den Ortsteilen Attenham (Gemeinde
Egling) und Osterhofen (Gemeinde Koénigsdorf) nach Wolfratshausen bzw. Geretsried keine
gréReren Defizite. Der Richtwert wird mit Ausnahme des Gemeindehauptorts Dietramszell in
allen Orten mit Gber 1.000 Einwohnern eingehalten. Kein Angebot besteht wiederum in den
Ickinger Ortsteilen Irschenhausen und Walchstadt, die sich nicht im direkten Einzugsbereich
des S-Bahnhaltepunkts befinden.

In der Nebenverkehrszeit an Ferientagen ergibt sich ein &hnliches Bild wie in der Haupt-
verkehrszeit. Grenzwertunterschreitungen betreffen im Wesentlichen die bereits genannten
Bereiche (Gemeinde Dietramszell, Gemeinde Sachsenkam sowie einzelne Ortsteile von Bad
Tolz, Egling, Kénigsdorf und Wackersberg). Ansonsten wird fast landkreisweit der Richtwert
eingehalten.

In der Schwachverkehrszeit stellt sich die Situation sehr unterschiedlich dar. Wahrend ent-
lang der Bahnstrecken und wichtiger Buslinien (u.a. zwischen Bad T6lz und Kochel und zwi-
schen Bad Toélz, Geretsried und Wolfratshausen) das Angebotsniveau dem Richtwert ent-
spricht, verfiigen zahlreiche Ortsteile tiber keinerlei OPNV-Angebot. Dies betrifft im Wesent-
lichen kleinere Ortsteile mit maximal 1.000 Einwohnern, aber auch die Gemeindehauptorte
Dietramszell und Sachsenkam.

An Samstagen besteht abseits der Schienenstrecken und wichtiger Buslinien (siehe
Schwachverkehrszeit) grofdtenteils ein Grundangebot von 3-5 Fahrtenpaaren. Unterschritten
wird dieses Angebotsniveau in den Gemeinden Dietramszell, Egling, Jachenau und Sach-
senkam sowie einzelnen Ortsteilen von Bad Tolz, Icking, Kénigsdorf, Miinsing und Sachsen-
kam, die teilweise tiber kein OPNV-Angebot an Samstagen verfiigen.

An Sonntagen stellt sich die Situation im stdlichen Teil des Landkreises ahnlich dar, wah-
rend sich im nérdlichen Teil des Kreisgebiets das Angebot weitgehend auf die Kommunen
Geretsried, Kénigsdorf und Wolfratshausen beschrankt in der Flache kein bzw. nur ein rudi-
mentires OPNV-Angebot besteht.

Landkreis Garmisch-Partenkirchen

Im Landkreis Garmisch-Partenkirchen wird die Erreichbarkeit des Oberzentrums Garmisch-
Partenkirchen sowie der Mittelzentren Mittenwald, Murnau am Staffelsee und Oberam-
mergau analysiert.

In der Hauptverkehrszeit an Schultagen  beschranken sich Grenzwertunterschreitungen
auf die Ortsteile Kleinweil (Gemeinde GrofRweil), Aidling und Riegsee (Gemeinde Riegsee)
sowie Schoffau (Gemeinde Uffing). Meist wird der Richtwert eingehalten, lediglich bei zwei
Orten/Ortsteilen mit Uber 1.000 Einwohnern (Bad Bayersoien, Weindorf) wird nur der
Grenzwert erfullt.
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Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren im Landkreis Garmisch-
Partenkirchen in der Hauptverkehrszeit (HVZ) an Ferientagen
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Abbildung 63: Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren im Landkreis Garmisch-Partenkirchen in
der HVZ an Ferientagen

In der Hauptverkehrszeit an Ferientagen reduziert sich das Angebot im ndrdlichen Teil des
Landkreises. In Schoéffau (Gemeinde Uffing) besteht kein Angebot, in Weindorf (Markt
Murnau), Aidling und Riegsee (Gemeinde Riegsee), Grafenaschau (Gemeinde Schwaigen)
und Spatzenhausen wird der Grenzwert nicht erfillt. Kleinweil (Gemeinde GroRweil) wird
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nicht direkt angefahren, die Entfernung zur nachsten Haltestelle in GroRweil liegt tber dem
Richtwert.

In der Nebenverkehrszeit (Schultage und Ferientage) wird lediglich in Kleinweil (Gemeinde
GrolRweil), Spatzenhausen und Schéffau (Gemeinde Uffing) der Richwert nicht eingehalten.
Kein Angebot besteht lediglich an Ferientagen in Schoffau.

In der Schwachverkehrszeit existiert in den Gemeinden Riegsee (auer Hagen), Schwai-
gen und Spatzenhausen kein OPNV-Angebot. Auch die Murnauer Ortsteile ohne Schienen-
anschluss sowie Schoffau in der Gemeinde Uffing verfligen tber kein Angebot. Der Grenz-
wert wird dartber hinaus in der Gemeinde Bad Bayersoien und im Ettaler Ortsteil Graswang
nicht eingehalten.

An Samstagen werden im sudlichen Teil des Kreises mit Ausnahme von Graswang uberall
mindestens sechs Fahrtenpaare zum/vom néchsten Mittel- bzw. Oberzentrum angeboten. In
Grafenaschau (Gemeinde Schwaigen) und Schoéffau (Gemeinde Uffing) besteht kein Ange-
bot, wahrend in den Gemeinden Grol3weil, Riegsee und Spatzenhausen sowie den Murnau-
er Ortsteilen ohne direkte Schienenanbindung zwei bis finf Fahrtenpaare angeboten wer-
den. An Sonntagen zeigt sich ein ahnliches Bild, kein Angebot besteht zusatzlich in den
Ortsteilen Weindorf (Markt Murnau) sowie Aidling und Riegsee (Gemeinde Riegsee).

Landkreis Miesbach

Im Landkreis Miesbach wird die Erreichbarkeit der Mittelzentren Holzkirchen, Miesbach-
Hausham sowie Tegernsee — Gmund — Bad Wiessee — Rottach-Egern — Kreuth untersucht.
Fur Teile der Gemeinde Waakirchen wird aufgrund der strukturellen Rahmenbedingungen
die Anbindung an das Mittelzentrum Bad Tolz untersucht.

In der Hauptverkehrszeit an Schultagen  wird fast landkreisweit mindestens der Grenzwert,
meist auch der Richtwert eingehalten. Kein Angebot existiert lediglich in Grub (Gemeinde
Valley). Angebotsdefizite (Grenzwert nicht eingehalten) bestehen in der gesamten Gemein-
de Weyarn, sowie in den Ortsteilen Marschall (Gemeinde Holzkirchen), Hagrein (Gemeinde
Rottach-Egern) sowie Piesenkam (Gemeinde Waakirchen). In mehreren Ortsteilen von Rot-
tach-Egern und Schliersee Ubersteigt die Entfernung zur nachsten Haltestelle den Richtwert
der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung.

In der Hauptverkehrszeit an Ferientagen verfligen die Ortsteile von Weyarn sowie der
Holzkirchner Ortsteil Marschall iiber kein OPNV-Angebot. In weiteren Ortsteilen im nord-
westlichen Landkreis (Palnkam, Marienstein, Durrnbach und Osterwarngau) wird der
Grenzwert nicht eingehalten. Ansonsten entspricht das Angebotsniveau im Wesentlichen der
Situation an Schultagen.

Strukturgutachten Oberland Seite 148



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Erreichbarkeit der Mittelzentren im Landkreis Miesbach
in der Hauptverkehrszeit (HVZ) an Ferientagen
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Abbildung 64: Erreichbarkeit der Mittelzentren im Landkreis Miesbach in der HVZ an Ferientagen

In der Nebenverkehrszeit an Schultagen

gibt es nur lokal einzelne Defizite. Kein Angebot

besteht in den Weyarner Ortsteilen Holzolling und Naring, der Grenzwert wird in Piesenkam
nicht erfillt. Die Anforderungen des Richtwerts werden in Waakirchen (mit Ortsteil Marien-

stein) sowie in Weyarn nicht erfullt.
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In der Nebenverkehrszeit an Ferientagen zeigt sich eine ahnliche Situation wie in der
Hauptverkehrszeit. Kein Angebot besteht gegeniiber Schultagen zusétzlich in Marschall, der
Grenzwert wird im Gemeindehauptort Weyarn sowie in den Ortsteilen Palnkam (Gemeinde
Otterfing), Marienstein und Piesenkam (Gemeinde Waakirchen) und Osterwarngau (Ge-
meinde Warngau) nicht eingehalten.

In der Schwachverkehrszeit besteht nur in Orten mit SPNV-Haltepunkt sowie im Tegern-
seer Tal ein allgemeines OPNV-Angebot (ohne Anrufsammeltaxi). Hier wird mit Ausnahme
von Ortsteilen der Gemeinden Gmund und Rottach-Egern der Richtwert durchwegs einge-
halten.

An Samstagen besteht im sidlichen Teil des Landkreises mit Ausnahme des Leitzachtals
im Allgemeinen ein dichtes Angebot (meist mind. 10 Fahrtenpaare bzw. Stundentakt). Im
nordlichen Teil des Landkreises existiert aulRerhalb der Einzugsbereiche der SPNV-
Haltepunkt kein bzw. nur ein rudimentéres Angebot (max. zwei Fahrtenpaare). An Sonnta-
gen entspricht das Angebot im Wesentlichen dem Angebot an Samstagen.

Landkreis Weilheim-Schongau

Im Landkreis Weilheim-Schongau wird die Erreichbarkeit der Mittelzentren Peienberg,
Peiting — Schongau und Penzberg sowie des Oberzentrums Weilheim untersucht.

In der Hauptverkehrszeit an Schultagen  besteht lediglich zwischen Morgenbach (Gemein-
de Rottenbuch) und dem Mittelzentrum Peiting-Schongau kein OPNV-Angebot. Ansonsten
wird im Nordosten des Landkreises meist der Richtwert eingehalten, im Stden und Sitdwes-
ten zumindest der Grenzwert. Unterschritten wird dieser lediglich in den Ortsteilen Birkland
(Peiting), Forst (Wessobrunn), Maxlried (Oberhausen) und Tauting (Eglfing).

Strukturgutachten Oberland Seite 150



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren im Landkreis Weilheim-Schongau
in der Hauptverkehrszeit (HVZ) an Ferientagen
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Abbildung 65: Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren im Landkreis Weilheim-Schongau in der
HVZ an Feiertagen

In der Hauptverkehrszeit an Ferientagen ist eine deutliche Angebotsreduzierung gegen-
Uber Schultagen festzustellen. Bei der Erreichbarkeit des Mittelzentrums Peiting-Schongau
wird flachenhaft der Grenzwert unterschritten, der Richtwert wird hier lediglich in der Ge-
meinde Hohenfurch und im Peitinger Ortsteil Herzogsagmuhle eingehalten. Auch in den
Gemeinden Antdorf und Sindelsdorf (nach Penzberg), Bobing (nach Peilenberg) und Eglfing
(nur Weilheim) werden die Mindestanforderungen fir die Einhaltung des Grenzwerts nicht
erfillt. Im Nordosten des Landkreises (Mittelzentrum Penzberg und Oberzentrum Weilheim)
ist hingegen weiterhin meist der Richtwert erfillt.

In der Nebenverkehrszeit an Schultagen  wird in weiten Teilen des Kreisgebiets der Richt-
wert erflillt. Ausnahmen bilden die Gemeinden Bernbeuern, Burggen, Prem und Steingaden
im Sidwesten, in den der Grenzwert nicht eingehalten wird. Dartiber hinaus erfullt lediglich
Obersdchering als einziger Ort mit mehr als 1.000 Einwohnern nur den Grenzwert, in alle
anderen gréReren Orten wird auch der Richtwert eingehalten.

In der Nebenverkehrszeit an Ferientagen reduziert sich das Angebot gegeniiber Schulta-
gen deutlich. Das Mittelzentrum Peiting — Schongau ist von der Gemeinde Steingaden aus
nicht erreichbar, in mehreren Gemeinden wird der Grenzwert nicht eingehalten (insbesonde-
re im Einzugsbereich des Mittelzentrums Penzberg). Allgemein ist das Angebot gegeniber
Schultagen deutlich eingeschrankt.

In der Schwachverkehrszeit gibt es im Landkreis au3erhalb der Schienenachsen in der
Flache kein OPNV-Angebot. Lediglich in Unterhausen (Stadt Weilheim) sowie in den Penz-
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berger Ortsteilen gibt es ein nennenswertes OPNV-Angebot, ansonsten wird meist hochs-
tens eine letzte Riuckfahrtmoglichkeit angeboten.

An Samstagen beschrankt sich das OPNV-Angebot abgesehen von den Schienenstrecken
meist auf max. zwei Fahrtenpaare. Lediglich einzelne Linien und Orte verfligen Uber ein An-
gebot von mind. drei Fahrtenpaaren, darunter die Ortsteile von Penzberg, die Gemeinden,
Bdbing, Hohenfurch, Huglfing und Polling sowie die Hauptorte Altenstadt, Pahl, Rottenbuch
und Wielenbach.

An Sonntagen besteht abgesehen vom SPNV allgemein kein 6ffentliches Verkehrsangebot,
lediglich auf der Linie Weilheim-PeiRenberg-Fissen werden einige Fahrtenpaare angeboten.
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Region Oberland

Die zentralen Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen fir die Mittel- und Oberzentren wer-
den im Anschluss zusammenfassend auf der Betrachtungsebene der Gesamtregion darge-
stellt.

Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Hauptverkehrszeit an Schultagen
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Abbildung 66: Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Hauptverkehrszeit an
Schultagen

In der Hauptverkehrszeit an Schultagen konzentrieren sich Erreichbarkeitsdefizite der Mit-
tel- und Oberzentren im Wesentlichen auf die Flachengemeinden im Nordosten der Region.
Der Grenzwert wird (teilweise) unterschritten bei der Erreichbarkeit folgender Mittelzentren:

- Miesbach ab Weyarn

- Bad T6lz ab Dietramszell und Sachsenkam

- Wolfratshausen ab Dietramszell (einzelne Ortsteile) und Icking (nur Ortsteile)
- Murnau ab Riegsee

Ansonsten beschrénken sich groRere Defizite auf einzelne kleinere Ortsteile mit unter 1.000
Einwohnern.
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Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Hauptverkehrszeit an Ferientagen
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Abbildung 67: Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Hauptverkehrszeit an

Ferientagen

In der Hauptverkehrszeit an Ferientagen

wird der Grenzwert inshesondere im nordlichen

Teil der Region in mehreren Gemeinden (teilweise) nicht eingehalten. Dies betrifft insbeson-
dere die Erreichbarkeit der Mittelzentren Bad Tdélz, Murnau, Peil3enberg und Peiting-
Schongau. In den Gemeinden Icking und Weyarn besteht aul3erhalb der Gemeindehauptorte

kein OPNV-Angebot in den untersuchten Ortsteilen.

Strukturgutachten Oberland

Seite 154



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Nebenverkehrszeit an Schultagen
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Abbildung 68: Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Nebenverkehrszeit
an Schultagen

In der Nebenverkehrszeit an Schultagen  wird der Grenzwert in erster Linie im stdwestli-
chen Teil des Einzugsbereichs des Mittelzentrums Peiting — Schongau unterschritten. Defizi-
te bestehen weiterhin in den Gemeinden Sachsenkam sowie Icking und Weyarn (hier jeweils
nur auBerhalb der Gemeindehauptorte). Mit Ausnahme einzelner Gemeinden, darunter die
grofRen Flachengemeinden Dietramszell und Egling, wird ansonsten regionsweit der Richt-

wert eingehalten.
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Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Nebenverkehrszeit an Ferientagen
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Abbildung 69: Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Nebenverkehrszeit
an Ferientagen

In der Nebenverkehrszeit an Ferientagen Dbetreffen die festgestellten Erreichbarkeitsdefizi-
te eine groRRere Zahl an Gemeinden, als an Schultagen. In diversen Gemeinden verschlech-
tert sich die Erreichbarkeit gegentber Schultagen weiter, so unter anderem in Weyarn (kein
Angebot aul3erhalb des Hauptortes), Dietramszell und Steingaden (kein Angebot). Neben
den bereits genannten Gemeinden wird der Grenzwert auch in mehreren Gemeinden im
Zwischenraum zwischen der Bahnstrecke Tutzing — Kochel sowie der Bahnstrecke Miinchen
— Garmisch-Partenkirchen unterschritten.
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Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Schwachverkehrszeit
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Abbildung 70: Ubersicht der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren in der Schwachverkehrszeit

In der Schwachverkehrszeit existiert in der Region au3erhalb der durch die Schienenstre-
cken erschlossenen Gemeinden allgemein kein bzw. nur ein sehr begrenztes OPNV-
Angebot. Nennenswerte Ausnahmen stellen das Tegernseer Tal, der sudliche Landkreis
Garmisch-Partenkirchen sowie der Bereich Geretsried — Kénigsdorf - Eurasburg dar. Hier
besteht auch in der Schwachverkehrszeit noch ein (Grund-)angebot in Busverkehr, das zu-
mindest die Anforderungen fiir den Grenzwert, teilweise auch fur den Richtwert, erfullt.

Reisezeiten

Die Untersuchung der Reisezeiten zu den Zentralen Orten erfolgt anhand der Richtlinien fir
integrierte Netzgestaltung (RIN), um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse fiir den OPNV und
den PKW-Verkehr zu gewahrleisten. Als ZielgroRe fiir die Erreichbarkeit von Mittelzentren im
OPNV ist eine Reisezeit von 45 Minuten definiert, mit dem PKW eine Reisezeit von 30 Minu-
ten. Fur Oberzentren liegen die Werte bei 90 Minuten (OPNV) und 60 Minuten (PKW).

Bei der Ermittlung der Reisezeiten im OPNV wurden Durchschnittswerte der relevanten
Fahrten an Werktagen ermittelt. Bei den Reisezeiten ist eine Zugangs- und eine Abgangszeit
von jeweils 5 Minuten bertcksichtigt. Diese Zeiten orientieren sich an den Vorgaben der
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RIN. Bei groReren Entfernungen zur Einstiegshaltestelle wurde die Zugangszeit individuell
auf Grundlage der tatsachlichen FuRwegezeit angepasst.?*

Landkreis Bad To6lz-Wolfratshausen

Abgesehen von wenigen Ausnahmen wird der Zielwert der RIN fir die Reisezeit zu den Mit-
telzentren landkreisweit eingehalten. Haufig liegt die Reisezeit zum néchsten Mittelzentrum
unter 30 Minuten. Lediglich von Baiernrain nach Bad Tdlz, von Ascholding nach Wolfrats-
hausen sowie von Walchensee nach Penzberg liegt die Reisezeit bei Uber 45 Minuten bzw.
in letzterem Fall bei Giber 60 Minuten. Hier ist aber zu berlicksichtigen, dass zusatzlich das
Mittelzentrum Mittenwald im Landkreis Garmisch-Partenkirchen in unter 45 Minuten erreich-
bar ist.

Landkreis Garmisch-Partenkirchen

Auch im Landkreis Garmisch-Partenkirchen wird der Zielwert weitgehend eingehalten. Ledig-
lich die Reisezeiten ab Bad Bayersoien (mit Umstieg Busverkehr — SPNV), Kleinweil und
Schéffau nach Murnau liegen bei tiber 45 Minuten.

Landkreis Miesbach

Im Landkreis Miesbach wird der Zielwert in vier Fallen Gberschritten. Zum einen betrifft dies
die langen Strecken von Bayrischzell bzw. Spitzingsee nach Miesbach (bis Hausham wird
der Zielwert eingehalten), zum anderen die Verbindungen von den Ortsteilen Holzolling und
Naring in der Gemeinde Weyarn zum Mittelzentrum Miesbach - Hausham. Hier gibt es keine
direkten OPNV-Verbindungen und die einzigen Fahrtméglichkeiten via Holzkirchen weisen
eine Reisezeit von Uber 90 Minuten auf.

Landkreis Weilheim-Schongau

Der Zielwert von 45 Minuten wird im Landkreis Weilheim — Schongau bei Fahrten aus der
Gemeinde Prem nach Peiting — Schongau, aus der Gemeinde Eglfing nach Weilheim sowie
aus dem Steingadener Ortsteil Urspring nach Peiting — Schongau uberschritten. Ansonsten
sind bezlglich der Reisezeiten zu den Mittelzentren bzw. zum Oberzentrum Weilheim keine
Defizite festzustellen. Von der Gemeinde Eglfing ist zusétzlich das Mittelzentrum Murnau am
Staffelsee im Landkreis Garmisch-Partenkirchen in unter 45 Minuten erreichbar.

3.3.2.2 Erreichbarkeit der Grundzentren

Neben der Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren wird auch die Erreichbarkeit der
Grundzentren untersucht. Aufgrund der Struktur der Zentralen Orte in der Region Oberland
sind die Grundzentren in der Region nur fur einen relativ kleinen Teil der Gemeinden die am
nachsten gelegenen Zentralen Orte. Viele Gemeinden sind den Nahbereichen der Mittel-
und Oberzentren zugeordnet, hier sind keine weiteren Analysen erforderlich.

24 Im Gegenzug wird keine Startwartezeit gemal RIN bertcksichtigt, da diese taktabhangig ist und
eine flachenhafte Einbeziehung aufgrund uneinheitlicher bzw. nicht vorhandener Taktung der OPNV-
Angebote im Sinne vergleichbarer Ergebnisse nicht zielfihrend erscheint.
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Die Analyse der Erreichbarkeit der Grundzentren basiert auf der Abgrenzung der Nahberei-
che der Grundzentren. Die zentralen Ergebnisse werden fiir die einzelnen Landkreise kurz
zusammengefasst.

Fahrtenangebot

Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen

Im Landkreis Bad Tdlz — Wolfratshausen wird die Erreichbarkeit folgender Grundzentren un-
tersucht:

* Benediktbeuern - Bichl
» Egling

* Dietramszell

+ Kochel am See

Die Erreichbarkeit der Grundzentren Egling (von den Ortsteilen der Gemeinde) sowie von
Kochel am See (von der Ortsteilen der Gemeinde sowie von Schlehdorf) entspricht im We-
sentlichen der Erreichbarkeit der Mittelzentren Wolfratshausen, Bad To6lz und Murnau am
Staffelsee. Mit Ausnahme der Schwachverkehrszeit sowie der Eglinger Ortsteile Attenham
und Endlhausen sind hier keine gréReren Defizite festzustellen.

Die Erreichbarkeit des Grundzentrums Dietramszell (von den Ortsteilen der Gemeinde)
weist groRere Defizite auf. Vom Ortsteil Bairawies besteht keine direkte Verbindung in an-
gemessener Zeit nach Dietramszell, das Angebot zwischen dem grofRen Ortsteil Ascholding
und Dietramszell erfillt nur in der Hauptverkehrszeit zumindest den Grenzwert.

Das Grundzentrum Bichl — Benediktbeuern ist von den Ortsteilen der Gemeinde Bad Heil-
brunn nicht direkt, sondern nur umwegig und aufwandig (mit erheblichem Zeitaufwand) er-
reichbar. Die Erreichbarkeit ab dem Gemeindehauportort Bad Heilbrunn ist hingegen gut,
lediglich in der Schwachverkehrszeit wird nur der Grenzwert eingehalten.

Landkreis Garmisch-Partenkirchen

Im Landkreis Garmisch-Partenkirchen wird die Erreichbarkeit folgender Grundzentren unter-
sucht:

Bad Kohlgrub

» Farchant - Oberau
* Grainau

e Kriin —Wallgau

Mit Ausnahme des Grundzentrums Bad Kohlgrub ab Bad Bayersoien und Grafenaschau
weist die Erreichbarkeit der Grundzentren nahezu keine Defizite auf. Lediglich zwischen
Wallgau und Kriin wird in der Schwachverkehrszeit nur der Grenzwert erflillt. Die Erreich-
barkeit von Bad Kohlgrub ab Bad Bayersoien erfillt in der Hauptverkehrszeit und Schwach-
verkehrszeit den Grenzwert nicht, ab Grafenaschau ist Bad Kohlgrub mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln nicht (in angemessener Zeit) erreichbar.
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Landkreis Miesbach

Im Landkreis Miesbach wird die Erreichbarkeit folgender Grundzentren untersucht:
» Bayrischzell
» Fischbachau
» Schliersee
* Waakirchen

Die Erreichbarkeit des Grundzentrums Bayrischzell weist aufgrund der Schienenanbindung
der Ortsteile keine Defizite auf. Ansonsten ergeben sich mit Ausnahme des Grundzentrums
Schliersee, dessen Erreichbarkeit der des Mittelzentrums Miesbach — Hausham entspricht,
grolRe Defizite bei der Erreichbarkeit der Grundzentren. In der Schwachverkehrszeit besteht
generell kein Angebot. Im Fall von Fischbachau wird der Richtwert nur fir den Ortsteil
Aurach — Hammer in der Nebenverkehrszeit erfillt, der Grenzwert fir alle Ortsteile nur in der
Nebenverkehrszeit an Schultagen sowie fir Aurach — Hammer auch in der Hauptverkehrs-
zeit an Schultagen. Ansonsten wird der Grenzwert nicht eingehalten.

Bei der Erreichbarkeit von Waakirchen wird lediglich an Schultagen in der Haupt- und Ne-
benverkehrszeit fur den Ortsteil Marienstein der Grenzwert erreicht. Ansonsten entspricht
das Angebot nicht den Anforderungen des Grenzwerts bzw. es existiert kein (direktes) An-
gebot.

Landkreis Weilheim-Schongau

Im Landkreis Miesbach wird die Erreichbarkeit folgender Grundzentren untersucht:
* Altenstadt
* Bernried - Seeshaupt
e HohenpeilRenberg
*  Huglfing — Oberhausen
» Steingaden

Die Erreichbarkeit des Grundzentrums Bernried — Seeshaupt weist aufgrund der Schienen-
anbindung aller Orte im Nahbereich keine Defizite auf, dem Grundzentrum Hohenpeil3en-
berg sind keine weiteren Ortsteile mit Giber 200 Einwohnern bzw. andere Gemeinden zuge-
ordnet.

Die Erreichbarkeit des Grundzentrums Altenstadt entspricht (im Wesentlichen) der Erreich-
barkeit des Mittelzentrums Peiting — Schongau. In der Schwachverkehrszeit besteht kein
Angebot, an schulfreien Tagen wird haufig der Grenzwert nicht erreicht. An Schultagen wird
zumeist mindestens der Grenzwert, teilweise auch der Richtwert eingehalten.

Das Grundzentrum Steingaden ist ab Prem nur in der Hauptverkehrszeit erreichbar, ab dem
Ortsteil Urspring sowie dem Gemeindehauptort Wildsteig entspricht das Angebot in der
Hauptverkehrszeit dem Grenzwert, in der Nebenverkehrszeit dem Richtwert.
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Das Grundzentrum Huglfing — Oberhausen st unterschiedlich gut angebunden. Abgesehen
von der Schwachverkehrszeit entspricht das Angebot zwischen den beiden Hauptorten im
Wesentlichen den Anforderungen, auch die Anbindung der Gemeinde Eglfing erflllt in der
Hauptverkehrszeit grof3tenteils den Grenzwert, in der Nebenverkehrszeit den Richtwert. Ab
Maxlried sowie der Gemeinde Obersdchering wird der Grenzwert meist nicht eingehalten
bzw. es besteht kein Angebot. Von der Gemeinde Eberfing aus ist das Grundzentrum Hugl-
fing — Oberhausen nur via Weilheim erreichbar.

Reisezeiten

Gemal der Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) sollen Grundzentren mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln in maximal 30 Minuten erreichbar sein, mit dem PKW in maximal 20
Minuten. Diese Vorgabe wird, abgesehen von den folgenden Ausnahmen, jeweils eingehal-
ten.

Landkreis Bad Tolz-Wolfratshausen

* Grundzentrum Bichl — Benediktbeuern ab Hohenbirken, Langau, Mirrnsee (alle
Gemeinde Bad Heilbrunn)

e Grundzentrum Dietramszell ab Bairawies
e Grundzentrum Kochel am See ab Walchensee

Landkreis Garmisch-Partenkirchen

e Grundzentrum Bad Kohlgrub ab Grafenaschau

Landkreis Miesbach

» Grundzentrum Schliersee ab Spitzingsee

Landkreis Weilheim-Schongau

»  Grundzentrum Huglfing — Oberhausen ab Gemeinde Eberfing und Gemeinde Ober-
sochering

3.3.2.3 Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Minchen

Erganzend wird weiterhin die Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Miinchen betrachtet. Im
Hinblick auf das Fahrtenangebot nach/von Miinchen ergeben sich eindeutige Parallelen zu
den Ergebnissen der Erreichbarkeitsanalyse der Mittel- und Oberzentren in der Region, da
ab hier in der Regel mindestens stiindliche Weiterfahrtmoglichkeiten mit dem SPNV beste-
hen. Daher erfolgt keine detaillierte Analyse des Fahrtenangebots von/nach Miinchen (auch
gemal Leitlinie zur Nahverkehrsplanung nicht zwingend gefordert).

Die Richtlinien fur integrierte Netzplanung (RIN) sehen als ZielgréRe fur die Erreichbarkeit
eines Oberzentrums eine Reisezeit von 90 Minuten im OPNV und 60 Minuten mit dem PKW
vor. Da die Region Oberland mit Garmisch-Partenkirchen und Weilheim i. Oberbayern tUber
zwei Oberzentren verfiigt und der 6stliche Teil der Region zusétzlich im Einzugsbereich des
Oberzentrums Rosenheim liegt, ist der Zielwert von 90 Minuten fur die Beurteilung der Er-
reichbarkeit der Landeshauptstadt Miinchen nicht zwingend einzuhalten, wird aber im Fol-
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genden aufgrund der herausragenden Bedeutung der Landeshauptstadt zur Einschétzung
herangezogen. Als Ziel wird dabei das Miinchner Zentrum (Haltestelle Marienplatz) betrach-
tet.

Landkreis Bad T6lz—W olfratshausen

Im nordlichen Teil des Landkreises liegen die Reisezeiten nach/von Minchen fast durchge-
hend bei unter 90 Minuten. Lediglich die Dietramszeller Ortsteile Ascholding und Bairawies,
die Konigsdorfer Ortsteile Niederham und Osterhofen sowie der Miinsinger Ortsteil St. Hein-
rich weisen geringfugig langere Reisezeiten auf. Aus dem Siiden des Landkreises ist Min-
chen meist in 90 bis 120 Minuten erreichbar. An Orten mit Bahnhaltepunkt ergeben sich
auch hier Reisezeiten von unter 90 Minuten, ein Zeitaufwand von Uber zwei Stunden ergibt
sich lediglich fir die Gemeinde Jachenau und den Ortsteil Walchensee der Gemeinde
Kochel am See.

Landkreis Garmisch-Partenkirchen

Bedingt unter anderem durch die rdumliche Lage des Landkreises liegen die Reisezeiten
nahezu im gesamten Kreisgebiet bei tiber 90 Minuten. Lediglich die Orte mit Bahnanschluss
(nur KBS 960) im nordlichen Teil weisen geringere Reisezeiten auf. In Gemeinden ohne
Bahnschluss sowie im stdlichen Teil des Landkreises ergeben sich haufig Reisezeiten von
mehr als zwei Stunden, am gr6Rten ist der Zeitaufwand mit Uber zweieinhalb Stunden in
Graswang, Wallgau und Krin.

Landkreis Miesbach

Im Norden des Landkreises liegen die Reisezeiten nach Minchen flachenhaft bei unter 90
Minuten. Lediglich in einzelnen Ortsteilen von Miesbach und Valley wird dieser Wert minimal
Uberschritten. Im Tegernseer Tal ergeben sich Reisezeiten von knapp tber 90 Minuten bis
hin zu rund zwei Stunden (letzteres nur im siidlichen Teil der Gemeinde Kreuth). In den Ge-
meinden Bayrischzell und Schliersee Ubersteigt der Zeitaufwand fur die Fahrt nach Miinchen
nicht 1 h 45 Minuten, wahrend sich in der Gemeinde Fischbachau teilweise geringfiigig lan-
gere Reisezeiten ergeben.

Landkreis Weilheim-Schongau

Wahrend die Reisezeiten im Nordosten und Osten des Landkreises meist bei unter 90 Minu-
ten liegen, werden im Westen und Stidwesten haufig Zeiten von Uber zwei Stunden erreicht.
In den Gemeinden sudwestlich von Peiting und Schongau betragt der Zeitaufwand fiur die
Fahrt mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln nach Minchen mehr als zweieinhalb Stunden bis hin
zu knapp drei Stunden in den Gemeinden Prem und (teilweise) Steingaden.

3.3.2.4 Erreichbarkeit wichtiger Standorte und Einr  ichtungen

Sofern wichtige Arbeitsplatzstandorte sowie Freizeit- und Versorgungseinrichtungen nicht in
den zentralen Bereichen der untersuchten Grund-, Mittel- und Oberzentren liegen, erfolgt fr
diese Ziele eine eigene Analyse der OPNV-Anbindung.

Dieser Analyse liegen keine Vorgaben der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung zu Grunde,
sondern folgendes Bewertungsschema (Abstufungen sind maglich):
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- Fir eine gute Anbindung ist zu den relevanten Zeiten, die sich je nach Ein-
richtung und Standort unterscheiden, mind. ein stiindliches Angebot erforder-
lich. Dieses Angebotsniveau entspricht dem Grundtakt im SPNV. Anschlisse
zwischen Bus und Bahn bzw. mehreren Buslinien sind aufeinander abgestimmt
und die nachste Haltestelle ist im Schnitt max. 600 Meter (Bus) bzw. 1.000 Me-
ter (Schiene) entfernt.

- Eine maRige Anbindung besteht, wenn in den relevanten Zeiten mehrere
Fahrtmdglichkeiten zur Auswahl stehen, aber nicht alle Kriterien fiir eine gute
Anbindung erflllt sind (z.B. Taktlicken, reduziertes Angebot an Ferientagen,
ungunstige Anschlisse, langere FulRwege).

- Eine schlechte Anbindung liegt vor, wenn lediglich einzelne Fahrtmdéglichkei-
ten existieren (bis zu zwei Fahrten je Richtung) und/oder sonstige grof3e Defizi-
te festzustellen sind (z.B. sehr lange FuRwege utber 1,5 km Lange)

Arbeitsplatzstandorte

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse grof3er
Arbeitsplatzstandorte (mehr als 200 Beschéftigte) zusammengefasst, die vollstdndige Analy-
se findet sich im Anhang.
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Tabelle 29: Erreichbarkeit groRer Arbeitsplatzstandorte > 200 Beschéftigte mit dem OPNV/SPNV

OPNV-
Landkreis |Gemeinde Firma/Betrieb Anbindung [Angebotsniveau Defizite Bewertung
Kochel Fa Dorst Bus Einzelne Fahrten Morgens kaum erreichbar schlecht
Keine (sinnvolle) Verbindung
c Taktverkehr (mit nach Penzberg, kein Angebot
§ Eurasburg Eagle Burgmann Bus Taktltcken) zwischen 7 und 9 Uhr maRig
8 Einrichtungen Mehrere Fahrten
% Bad Tolz Kurviertel Bus bzw. Taktverkehr Angebotsliicke am Morgen maRig
5 Gewerbegebiet Mehrere Fahrten
g, Bad Tolz Flinthohe Bus, SPNV  |bzw. Taktverkehr Relativ langer Fuweg gut
5 Z.T. relativ lange FuBwege, gut -
° Geretsried Gelting Bus Taktverkehr Takt nur bis 8 Uhr maRig
@ Nur wenige Fahrten ab/bis
Mehrere Fahrten Penzberg (mit Umstieg bzw.
Bad Heilbrunn |Fachklinik Bus bzw. Taktverkehr langerem FuBweg) gut
= Angebot an Ferientagen kaum
O Murnau Unfallkrankenhaus |Bus Einzelne Fahrten nutzbar, kein Takt schlecht
Auf einzelnen Linien kein
Krankenhaus Busangebot zu relevanten
Hausham Agatharied Bus, SPNV  [Taktverkehr Zeiten gut
Papierfabrik
Gmund Louisenthal SPNV Taktverkehr Langer FuBweg maRig
c Einzelne Fahrten
_‘g Gewerbegebiet bzw. mehrere Keine Fahrtmoglichkeiten gut -
& Miesbach Ost Bus, SPNV  |Fahrten (Ruckfahrt) [morgens ab Bahnhof maRig
= Einzelne Fahrten
Gewerbegebiet bzw. mehrere Geringes Fahrtenangebot gut -
Miesbach Nord Bus, SPNV  [Fahrten (Ruckfahrt) |morgens maRig
Kein Takt am
Gewerbegebiet Taktverkehr bzw. Nachmittag/Abend, frihes
Holzkirchen |Ost Bus (SPNV) |mehrere Fahrten Betriebsende gut
Geringes Fahrtenangebot, an
Ferientage Angebot nicht
Warngau Birkerfeld Bus Einzelne Fahrten nutzbar schlecht
Eine Hinfahrt,
Riickfahrt nur an OPNV-Angebot fiir
Irschenberg |BABA 8 Bus Schultagen (zu frih) [Berufstatige nicht nutzbar schlecht
Roche/Nonnen-
Penzberg wald Bus Taktverkehr gut
Gewerbegebiet
Kirnberg (Hormann
Penzberg Automotive) Bus Taktverkehr gut
Gewerbegebiet Langere Fulwege, ab Bahnhof
Weilheim Trifthof Bus Taktverkehr Weilheim schlecht erreichbar |makig
Gewerbegebiet am
5 Weilheim Oferl/Paradeis SPNV, Bus |Taktverkehr gut
Sﬂ FuBweg verkehrsreich, stark
_g reduziertes Busangebot an
9Q Schongau UPM Bus, SPNV  [Taktverkehr Ferientagen (kaum nutzbar) [gut- maRig
E Schongau Krankenhaus Bus Mehrere Fahrten Merkbarkeit gut
g Gewerbegebiet Taktverkehr bzw. Kein/schlechtes Angebot aus
Schongau Lerchenfeld Bus mehrere Fahrten Nachbargemeinden maRig
Kein/schlechtes Angebot aus
Nachbargemeinden,
Gewerbegebiet schlechtes Angebot aus
Schongau AuRerer Westen  |Bus Einzelne Fahrten Schongau schlecht
Mehrere Fahrten, an
Gewerbegebiet Ferientagen einzelne |Keine Erreichbarkeit von
Altenstadt (Horbiger) Bus Fahrten Westen an schulfreien Tagen |makig
Mehrere Fahrten, an
Ferientagen einzelne |Keine Erreichbarkeit von
Altenstadt Kaserne Bus Fahrten Westen an schulfreien Tagen |maRig
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Nur wenige Arbeitsplatzstandorte in der Region Oberland (auRerhalb der zentralen Bereiche
der Zentralen Orte) verfiigen iiber eine OPNV-Anbindung, die in Summe die grundlegenden
Anforderungen fir einen guten Angebotsstandard erfullt. Gut angebunden sind neben den
Gewerbegebieten in Holzkirchen, Penzberg und Weilheim (Am Oferl/Paradeis) auch die
Krankenhauser in Agatharied und Schongau, bei Teilaspekten besteht jedoch nahezu tber-
all noch Optimierungspotential. Die meisten Arbeitsplatzstandorte sind mit dem OPNV zwar
grundsétzlich erreichbar, die Anbindung weist aber Defizite unterschiedlicher Art auf (z.B.
lange FuRwege, schlechte Merkbarkeit des Angebots, Taktlicken, Reduzierung des Ange-
bots an Ferientag). Unterdurchschnittlich ist die Anbindung des Unfallkrankenhauses in
Murnau, der Firma Dorst in Kochel sowie des Gewerbegebiets AuRerer Westen in
Schongau. Hier stellt der OPNV im Allgemeinen fiir die Beschéftigten (und Besucher) keine
praktikable Alternative zum Individualverkehr dar. Beschéftigten der Gewerbegebiete Birker-
feld (Gemeinde Warngau) und Irschenberg ist zumindest an Ferientagen ein Erreichen des
Arbeitsplatzes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln tGiberhaupt nicht mdglich.

Freizeit- und Tourismuseinrichtungen

Abbildung 73 stellt die Erreichbarkeit der bedeutendsten Freizeit- und Tourismuseinrichtun-
gen (mehr als 1.000 Besucher je Wochenendtag) mit &ffentlichen Verkehrsmitteln dar. Auf-
grund der Konzentration des Freizeitverkehrs auf die Wochenenden wird die Erreichbarkeit
an Wochenendtagen betrachtet.

Erreichbarkeit relevanter Freizeit-/Tourismusziele mit dem OPNV
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Abbildung 71: Erreichbarkeit relevanter Freizeit-/Tourismusziele mit dem OPNV

Die OPNV-Anbindung der wichtigen Freizeit- und Tourismuseinrichtungen in der Region
Oberland unterscheidet sich regional deutlich. Die Ziele im Siiden des Landkreises Mies-
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bach sind aufgrund der Anbindung durch die Bayerische Oberlandbahn und anschlieRende
getaktete Busverkehre gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar. Ahnlich stellt sich die
Situation in Garmisch-Partenkirchen und Grainau dar, wo wichtige Ziele direkt durch den
SPNV (u.a. Bayerische Zugspitzbahn) und Ortsbusse erschlossen werden.

Im noérdlichen Teil des Landkreises Garmisch-Partenkirchen sowie in den Landkreisen Bad
Tolz—Wolfratshausen und Weilheim—Schongau stellt sich die Situation weniger positiv dar.
Lediglich Einrichtungen im direkten Einzugsbereich der Bahnhdfe (Kolbensesselbahn, Klos-
ter Benediktbeuern) weisen hier eine gute OPNV-Erreichbarkeit auf. Alle weiteren Ziele sind
aufgrund weniger Fahrtmdglichkeiten, unregelméRiger Takte, Taktlicken, schlechter An-
schliisse und/oder langer FuBwege allenfalls maRig durch den OPNV erschlossen. Zum Teil
koénnten die bestehenden Defizite durch kleinere Anpassungen oder Erganzungen des An-
gebots zumindest teilweise ausgeglichen werden. GréRere Einschrankungen weist die Er-
reichbarkeit des Freizeitgelandes Ambach, der Rigi-Rutschen in Peil3enberg, des Freilicht-
museums Glentleiten, der Wieskirche, sowie des Graswangtals (Schloss Linderhof) mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln auf. Hier stellt der OPNV keine konkurrenzfahige Alternative zum
Individualverkehr dar. Nicht direkt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind weiterhin
die Badebereiche in Uffing am Staffelsee sowie am Walchensee-Siidufer sowie der Auer-
berg und das Alpenwarmbad Benediktbeuern. Lagebedingt ist eine Einbindung dieser Ziele
in das bestehende OPNV-Netz kaum realisierbar, zumal sich die Nachfragespitzen bei Seen
und Freibadern auf wenige Sommertage konzentrieren. Eine wirtschaftliche OPNV-
Anbindung beispielsweise durch einen speziellen Badebus ist aufgrund der witterungsbe-
dingt stark schwankenden Nachfrage bei Seen und Freibadern allgemein nicht méglich, so-
fern diese Ziele nicht in bestehende Linien integriert werden kénnen (wie z.B. am Walchen-
see-Westufer). Zugleich fihren lange Fahrzeiten, notwendige Umstiege sowie der Transport
von Sport- und Freizeitausriistung dazu, dass eine OPNV Anbindung dieser Ziele nicht als
attraktive Alternative zum Individualverkehr erscheint.

Néhere Angaben zur Anbindung der Einrichtungen und Freizeitziele sind in der folgenden
Tabelle dargestellt, die vollstandige Analyse ist im Anhang beigefiigt.
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Tabelle 30: Erreichbarkeit bedeutender Freizeit- und Tourismusziele mit dem OPNV/SPNV

Landk de Einrichtung/Ziel OPNV-Anbindung |Angebotsniveau Defizite - Einschidtzung Bewertung
Schwimmbad Taktverkehr (Schiene), mehrere
Kochel Trimini Bus, SPNV Fahrten (Bus) Langerer FuBweg ab Bahnhof gut bis maRig
Taktverkehr (angenshert) bzw.
Kochel Herzogstandbahn |Bus, SPNV mehrere Fahrten Kein sauberer Takt maRig
Unter Berlicksichtung der
Infrastruktur und Wirtschaftlichkeit
vsl. kaum sinvoll in OV-Netz zu
- Walchensee- integrieren. Nur einzelne Tage mit
E Jachenau Sudufer keine Kein Angebot sehr hohen Besucherzahlen. kein Angebot
g Benediktbeuern|Kloster Bus, SPNV Taktverkehr gut
E Einbindung ins OV-Netz kaum
g sinnvoll maglich. Linienweg-
s abweichung der Linie 9613 nicht
§ Keine direkte sinnvoll. Hohe Besucherzahlen nur |kein direktes
2 Benediktbeuern|Alpenwarmbad Anbindung Kein Angebot an Spitzentagen im Sommer. Angebot
@ Erholungsgeldnde Einzelne Fahrten nuram
Minsing Ambach Bus Samstag Kein Busangebot an Sonntagen schlecht
Taktverkehr (Bus nuram
Wolfratshausen|Marchenwald Bus, SPNV Samstag) Kein Busangebot an Sonntagen gut bis maRig
Teilweise nur zweistiindliches
Wackersberg |Blombergbahn Bus Taktverkehr Angebot maRig
Brauneckbergahn, Taktverkehr bzw. mehrere
Lenggries Freizeitanlagen Bus Fahrten Nur drei Riickfahrten gut bis maRig
Eibsee,
Zugspitzbahn,
Grainau, Kreuzeckbahn, Verlegung BZB-Bahnhof ist fiir den
Garmisch- Alpspitzbahn, Umsteigekomfort negativ zu
Partenkirchen |Hausbergbahn, Bus, SPNV Taktverkehr bewerten gut
Garmisch-
Partenkirchen |Partnachklamm Bus Taktverkehr (angendhert) Kein durchgangiger Tarif gut
Garmisch-
Partenkirchen |Wankbahn Bus Taktverkehr (angendhert) Kein durchgangiger Tarif gut
Mittenwald Karwendelbahn SPNV Taktverkehr gut
- Kein einheitlicher Takt, teils
% unglnstige Anschlisse v.a. in
% Ettal Ettal Bus Taktverkehr (angendhert) Oberau maRig
g Schloss Linderhof, Geringes Angebot, erste Hinfahrt
cL'TJ Wandergebiet um 10:35 Uhr (fur Wanderer zu
§ Ettal Grawangtal Bus Einzelne Fahrten spat) schlecht
€ Einbindung in OV-Netz kaum
8 sinnvoll méglich (u.a. keine
Wendemaglichkeit). Hohe
Keine direkte Besucherzahlen auf wenige schone
Uffing Strandbad Anbindung Kein Angebot Sommertage begrenzt. kein Angebotj
Freilichtmuseum Geringes Angebot, teils maRige
GroBweil Glentleiten Bus Einzelne Fahrten Anschliisse schlecht
Kolbensesselbahn Busangebot nicht regelmaRig
Oberammergau |(Aktivarena) Bus, SPNV Mehrere Fahrten getaktet gut
Kein einheitlicher Takt, teils
Schwimmbad unglinstige Anschlisse von/zum
Oberammergau |Wellenberg Bus Mehrere Fahrten SPNV maRig
Rottach-Egern |Wallbergbahn Bus Taktverkehr gut
Erste Fahrt erst nach 9 Uhr, aus
Suttenbahn, Richtung Tegernsee (meist)
Skigebiet direkter Umstieg in Rottach-Egern
Rottach-Egern |Spitzingsee Bus Taktverkehr erforderlich gut
{:ri‘ Spitzingsee
§ (Skigebiet, Anschlisse zur Bahn bei
s Schliersee Bergbahnen) Bus Taktverkehr Verkehrstberlastung knapp gut
Markus Wasmaier
Schliersee Freilichtmuseum |Bus, SPNV Taktverkehr gut
Bayrischzell Wendelsteinbahn |Bus, SPNV Taktverkehr gut
Skigebiet
Bayrischzell Sudelfeld Bus Taktverkehr gut
Geringes, uniibersichtliches
Steingaden Wieskirche Bus Einzelne Fahrten Angebot schlecht
3 Kirche St. Georg, Anbindung ins OV-Netz
2 Bernbeuren Auerberg keine Kein Angebot lagebedingt kaum sinnvoll méglich [kein Angebot
-FO_, Schwimmbad Rigi- Geringes, unubersichtliches
<@ PeiRenberg Rutschen Bus Einezlne Fahrten Angebot schlecht
% Einzelne Fahrten nuram
% Strandbader, Samstag (Bus), Taktverkehr
= Seeshaupt Schiffahrt etc. Bus, SPNV (SPNV) Kein Busangebot an Sonntagen maRig
Buchheim-
Bernried Museum SPNV Taktverkehr Langer FuBweg ab Bahnhof maRig
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Versorgungseinrichtungen

Die Erreichbarkeit wichtiger Versorgungseinrichtungen (gemafR Angaben der Gemeindebe-
fragung), die aulRerhalb zentraler Lagen der Grund-, Mittel- und Oberzentren liegen, ist in der
folgenden Tabelle in der Ubersicht dargestellt, die Details der Analyse finden sich im An-
hang.

Tabelle 31: Erreichbarkeit wichtiger Versorgungseinrichtungen (gemal Gemeindebefragung) mit
dem OPNV

Landkreis |Gemeinde Einrichtung OPNV-Anbindung  [Angebotsniveau |Defizite - Einschitzung [Bewertung
s Bus: MVV 370, 381,
§ Geretsried Feuerwehrschule [(379) Taktverkehr gut
:‘é Rupert-Mayer- Angebotsliicken u.a.
=2 Kochel Seniorenwohnheim |Bus: RVO 9608 Mehrere Fahrten |morgens maRig
=)
=
~
0
.'; Seniorenheim "Zum [Bus: RVO 9591, MVV |Taktverkehr bzw.|Einzelne Takt-
a Bad Heilbrunn|Jaud" 376 mehrere Fahrten |/Angebotsliicken maRig
c
' [}
S5
a =
E <
g £
© S Garmisch- kein durchgangiger
Partenkirchen |Krankenhaus Bus: Ortsbus 1,2 Taktverkehr Tarif (Bus, Bahn) gut
! >
£ &
£ 5
TS Oberlandwerk- Bus: RVO 9651, 9656, Haltestelle zu weit
=@ Polling statten 9601 Mehrere Fahrten |entfernt schlecht

Die meisten Versorgungseinrichtungen liegen in den Zentralen Orten, hierzu wird auf die
entsprechenden Analysen der Erreichbarkeit der Grund-, Mittel- und Oberzentren verwiesen.
Von den genannten Einrichtungen auf3erhalb Zentraler Orte bzw. in nicht zentraler Lage sind
sowohl die Feuerwehrschule in Geretsried wie auch das Krankenhaus Garmisch-
Partenkirchen gut durch den OPNV angebunden. Einzelne Méangel weist die Erreichbarkeit
der Seniorenheime in Bad Heilbrunn und Kochel auf, wahrend die Oberlandwerkstatten in
Polling aufgrund einer zu grof3en Entfernung zur nachsten Haltestelle nur tber eine schlech-
te OPNV-Anbindung verfiigen.

Geplante Einrichtungen

Neben der aktuellen Erreichbarkeitssituation sind auch die kinftigen Planungen der Ge-
meinden zu berticksichtigen. Von den tiber 150 angegebenen Planungen der Gemeinden ist
ca. ein Drittel mindestens zu einer der untersuchten Verkehrszeiten nicht ausreichend er-
reichbar. Es werden nachfolgend die Haupt- und die Nebenverkehrszeit betrachtet und die
Grenz- und Richtwerte der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern fir den jeweiligen Ort
bzw. Ortsteil herangezogen (siehe Kapitel 3.3.3.1). Die Bewertung ,gut* entspricht dabei der
Erfullung des Richtwerts, die Bewertung ,maRig“ der Erfullung des Grenzwerts und die Be-
wertung ,schlecht” einer Unterschreitung des Grenzwert bzw. keiner OPNV-Anbindung. Fir
Planungen aufRerhalb bereits untersuchter Ortsteile erfolgt eine eigene Priifung der Anbin-
dung in Anlehnung an die Erreichbarkeitsanalysen fur Zentrale Orte.
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In Tabelle 32 sind Projekte mit Erreichbarkeitsdefiziten aufgelistet, die tber 200 Einwohner
oder Arbeitsplatze bzw. mehr als zwei Hektar umfassen. Eine vollstandige Zusammenstel-
lung aller Projekte mit eingeschrankter OPNV-Erreichbarkeit findet sich im Anhang. Karte 74
stellt die rdumliche Verteilung dieser geplanten Projekte dar. Mangelhafte Erreichbarkeiten
zeigen sich vor allem wahrend der Hauptverkehrszeit und sind besonders problematisch, da
es sich bei vielen Standorten um Gewerbestandorte handelt, die vor allem zur Hauptver-
kehrszeit von den Angestellten erreicht werden mussen. Eine rdumliche Konzentration der
problematischen Projekte ist im Landkreis Weilheim — Schongau feststellbar. Dort sind viele
Standorte der geplanten Projekte weder zur Haupt- noch zur Nebenverkehrszeit ausreichend
angebunden. Auch im Norden der Landkreise Miesbach und Bad Tolz — Wolfratshausen ist
die Erreichbarkeit mehrerer geplanter Einrichtungen nach heutigem Stand nicht ausreichend.

Geplante Projekte zur Ortsentwicklung mit problematischer Erreichbarkeit
in den Gemeinden im Planungsverband Region Oberland
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Abbildung 72: Geplante Projekte zur Ortsentwicklung mit problematischer Erreichbarkeit
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Tabelle 32: Geplante Projekte (Uber 200 Beschaftigte/Einwohner; dber 2 ha) mit
Erreichbarkeitsdefiziten
Lkr. | Gemeinde Art des Lage/ Name des GrolRRe HVZ NVZ
Projekts Projekts Ferien Ferien
Egling Gewerbe Feldkirchen 2ha/ schlecht | maRig
= 200 EW
= Sachsenkam | Gewerbe Am Eisenberg 2,1ha schlecht | schlecht
a Mittenwald Gewerbe Gewerbegebiet 2ha/ maRig maRig
S 200 AP
Irschenberg | Wohnen Irschenberg 2,2, ha /200 | maRig gut
- EW
_r;é Wohnen Buchbichl 3 ha/200 maRig gut
i EW
= Waakirchen | Gewerbe Gewerbegebiet 3,5ha mafig maRig
Warngau Gewerbe Birkerfeld 11 ha schlecht | schlecht
Altenstadt Gewerbe Kollenweg 4 ha /200 malig gut
AP
Antdorf Gewerbe Gewerbegebiet 4,2 ha schlecht | schlecht
Antdorf
Bernbeuren | Gewerbe Bernbeuren 2 ha schlecht | schlecht
Ortsrand
Bobing Gewerbe Pischlach 2 ha maRig gut
Eberfing Gewerbe Gewerbegebiet 3 ha schlecht | gut
Untereberfing
Habach Gewerbe Gewerbegebiet 7,7 ha schlecht | schlecht
3 »Muhltal“
%D Polling Wohnen Polling 5ha /200 maRig gut
S EW
2 Gewerbe Polling 7 ha maRig gut
o Prem Gewerbe Steinwies 1ha maRig schlecht
g Rottenbuch | Gewerbe GE in Rottenbuch | 2 ha schlecht | gut
Schwabsoien | Gewerbe Niederhofer Weg | 6 ha schlecht | gut
Sindelsdorf Wohnen Sindelsdorf 3ha /300 schlecht | schlecht
EW
Steingaden Wohnen Vogelau, 3 ha/225 schlecht schlecht
Steingarden EW
Wohnen Kissingerfeld Il 2,27 ha schlecht schlecht
Weilheim Sonstiges Schloss 150 AP + schlecht | schlecht
Hirschberg St 150 Betten
2064 Richtung
Seeshaupt
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3.3.3 Analyse des OV-Angebots fiir Pendler

In Kapitel 2.4 wurden die wichtigen Pendlerstrdme innerhalb der Planungsregion Oberland
dargestellt. Im Folgenden werden diese Pendlerstréme und die Qualitat der entsprechenden
OV-Verbindungen untersucht.?

Dadurch werden Defizite im bestehenden OV-System fiir die Abwicklung von Berufspend-

lerstrémen herausgearbeitet.

Pendlerstréme innerhalb der Region Oberland und deren Qualitat der OPNV-Verbindung
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Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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Abbildung 73: Pendlerstrome innerhalb der Region Oberland und die Qualitit deren OPNV-
Verbindung

MalRgeblich fur die Bewertung des Angebots sind die relevanten Zeitraume fir den Berufs-
verkehr (morgens 6-9 Uhr und abends 16-19 Uhr). Fiir die Einordnung der OPNV-Anbindung
der Pendlerstrome werden drei Kategorien verwendet:

« Direkte SPNV-Verbindung (grin)

e Bus-Verbindung mit mindestens stiindlichem Angebot, 60-Minuten-Takt (gelb)

e Bus-Verbindung - seltener als 60-Minuten-Takt oder mehrere Umstiege erforderlich
(mindestens 1x Bus/Bus) (rot)

Direkte SPNV-Verbindungen:

25 Wie in Kapitel 2.4 erlautert, werden knapp 60% der Pendler durch die Abscheidegrenze von
100 erfasst. Aufgrund der fehlenden Konzentrationswirkung kénnen die tbrigen Verflechtungen kaum
durch den OPNV adaquat abgedeckt werden. Pendler, die durch die Abscheidegrenze weggefallen
sind, kénnen auf Einzelstrecken zur Konzentration von Verkehrsstromen beitragen. Die Grundstruktur
der Pendlerstrome wird nicht veréndert, da die tUbrigen Strome flachenhaft im naheren und weiteren
Umfeld verteilt sind oder es sich um Fernpendler in andere Regierungsbezirke bzw. Bundeslander
handelt.
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Aufgrund der zahlreichen Bahnstrecken in der Region Oberland sind fur die gréf3ten Pend-
lerverflechtungen problemlose direkte Bahnverbindungen gegeben, z.B. entlang der Pfaf-
fenwinkelbahn zwischen der Stadt Schongau und Peiting und zwischen Peif3enberg und der
Stadt Weilheim, sowie entlang der Werdenfelsbahn zwischen mehreren Gemeinden und
dem Oberzentrum Garmisch-Partenkirchen. Im Landkreis Miesbach bestehen fur zahlreiche
gréRere Pendlerstrome attraktive SPNV-Verbindungen durch die Bayerische Oberlandbahn
(BOB), z.B. zwischen Lenggries und Bad T6lz und zwischen Hausham und Miesham oder
allgemein von/nach Holzkirchen.

Verbindungen mit einem guten (stiindlichen) Angebot:

Im Landkreis Miesbach entfallen besonders im sudlichen Teil des Landkreises auch zahlrei-
che Verflechtungen in die zweite Kategorie der OV-Qualitat, die Busverbindungen mit einem
Stundentakt oder Verbindungen mit einem Umstieg (Bus — SPNV) beinhaltet. Dies betrifft
zahlreiche Pendlerstréme rund um den Tegernsee (z.B. Rottach-Egern — Tegernsee, Rot-
tach-Egern — Bad Wiessee, Bad Wiessee — Gmund, Gmund — Miesbach, etc.).

Auch im Landkreis Bad T6lz- Wolfratshausen sind fur zahlreiche groR3ere Pendlerstrome kei-
ne direkten SPNV-Verbindungen mdglich. Dies betrifft besonders die Pendlerstréme der
Stadt Bad T6lz mit den nordlich oder westlich gelegenen Gemeinden (Beispiele: Bad Télz —
Penzberg, Bad Tdlz — Bad Heilbrunn, Bad T6lz — Geretsried, Bad To6lz — Wolfratshausen
Bad Td6lz — Icking). Auch im Landkreis Weilheim-Schongau gibt es fiir einige gréRere Pend-
lerverflechtungen keine direkten Verbindungen oder nur ein stiindliches Busangebot. Diese
sind vor allem zwischen der Stadt Weilheim und den ndérdlich und 6stlich gelegenen Ge-
meinden zu finden, wie beispielsweise zwischen Weilheim - Penzberg, Weilheim —
Seeshaupt, Weilheim — Wielenbach und Weilheim — Polling.

Verbindungen mit einem mangelhaften Angebot:

Eine schlechte Qualitat des OV-Angebotes, also Verbindungen mit einem Fahrtenangebot
seltener als im 60-Minuten-Takt oder Verbindungen, fiir die mehrere Umsteigevorgange er-
forderlich sind, fallt priméar bei den Verflechtungen mit der Stadt Penzberg auf. Fir die gréRe-
ren Pendlerstrome zwischen Penzberg — Wolfratshausen und Penzberg — Geretsried (je-
weils Uber Beuerberg) bestehen zumeist nur unattraktive Fahrtmdglichkeiten mit langen
Fahrtzeiten (rund 90 Minuten) und mehreren notwendigen Umsteigevorgangen. Jedoch sind
fur diese Pendlerverflechtung von Wolfratshausen und Geretsried mit Penzberg (und damit
auch fiir die Gemeinde Eurasburg) Verbesserungen im OV-Angebot vorgesehen: Fiir die Li-
nie 374 ist neben der Verdopplung der Anzahl der Fahrtenpaare (Ein-Stunden-Takt in der
HVZ, Zwei-Stunden-Takt in der NVZ) auch die Anbindung des Gewerbegebietes Nonnen-
wald (Roche Diagnostics) geplant. Zudem soll die Linie 374 bis zum Dezember 2020 in den
MVV-Tarif integriert werden.

Im Landkreis Weilheim-Schongau fallen auRerdem die zahlreichen Pendlerstrome zwischen
der Stadt Schongau und den westlich gelegenen Gemeinden auf, flr die nur wenige Fahrt-
maoglichkeiten durch den Regionalbusverkehr bestehen.
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Auch fir die Pendlerstrome nach Bad To6lz stehen fir die benachbarten Gemeinden Diet-
ramszell, Sachsenkamm und Wackersberg nur sehr wenige Fahrtmoglichkeiten zur Verfi-
gung.

Im Landkreis Miesbach bestehen fir den Pendlerstrom zwischen Miesbach und Irschenberg
zwar schnelle und direkte Fahrtmdglichkeiten mit dem Regionalbusverkehr zur Verfligung,
jedoch ist die Anzahl der Fahrtmoglichkeiten auf wenige Fahrten pro Tag beschrankt. Auch
fur die geringeren Pendlerverflechtungen mit einer kleineren Zahl an Pendlern, wie z.B. zwi-
schen Miesbach und Bad Wiessee und zwischen Weyarn und Holzkirchen gibt es nur sehr
wenige attraktive und direkte OV-Fahrtmdaglichkeiten.
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3.3.4 Ergebnisse der Gemeindebefragung zum OV

Auch die 94 Gemeinden des Planungsverbands Region Oberland wurden nach ihrer Ein-
schatzung des OPNV-Angebots, zu Defiziten im Schienenverkehr und zur Erreichbarkeit
Ubergeordneter Ziele befragt. 89 der Gemeinden haben zu diesen Themen Angaben ge-
macht.

Die Karte 76 stellt die Defizite im OPNV und SPNV aus Sicht der Gemeinden zusammenge-
fasst dar.

Defizite im OPNV aus Sicht der Gemeinden im Planungsverband Region Oberland
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Abbildung 74: Defizite im OPNV aus Sicht der Gemeinden im Planungsverband Region Oberland

Sowohl im Schienenverkehr als auch im allgemeinen OPNV sehen die Gemeinden in und
um Weilheim und Schongau sowie ein gro3er Teil der Gemeinden entlang der Strecken der
der Bayerischen Oberlandbahn Defizite. Selbiges geben auch Geretsried, Murnau,
Oberammergau und Wolfratshausen an. Lediglich Defizite im SPNV sehen Gmund, Huglfing
und Tegernsee.

Eine Unterversorgung einzelner Ortszeile wird vor allem im Siden der Region gesehen.
Schwerpunkte liegen hier insbesondere im Isartal in Bad Té6lz, GaiRach und Lenggries. In-
nerhalb der Region werden die Mittelzentren Bad Tdlz und Schongau und das Oberzentrum
Weilheim als unzureichend angebunden wahrgenommen.

Bezilglich der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Miinchen sehen Geretsried, Hugfling,
Ingenried, Murnau und Tegernsee Defizite. Von 34 Gemeinden wurden keine Defizite auf-
gefuihrt. Diese befinden sich vor allem im stdwestlichen Teil der Region in den Landkreisen
Garmisch-Partenkirchen und Weilheim—Schongau.

Strukturgutachten Oberland Seite 174



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

3.3.4.1 Bewertung des OPNV

In der folgenden Tabelle sind die von den Kommunen angegebenen Defizite im OPNV naher

kategorisiert. Im Detail finden sich die genannten Defizite im Anhang 5.

Tabelle 33: Defizite im OPNV, kategorisiert, nach Angaben der Kommunen

TOL |Benediktbeuern, Dietramszell, Egling, Miinsing
GAP Garmisch-Partenkirchen, Murnau a.S., Ohlstadt,
Riegsee, Schwaigen
allgemein : -
MB Fischbachau, Holzkirchen, Irschenberg, Valley,
Weyarn
WM Bernbeuern, Hohenfurch, Hohenpeil3enberg, Polling,
Prem, Seeshaupt, Sindelsdorf, Warngau, Wessobrunn
TOL Eurasburg, Gaif3ach, Lenggries, Wolfratshausen
Unter- | | GAP girrr;;(,:hdff%r;enklrchen, Murnau a.S., Oberam-
versorgung im Ortsteile/
OV-Angebot Teilbereiche MB Bad Wiessee, Irschenberg, Kreuth, Rottach-Egern,
Waakirchen
Altenstadt, Bernried, Eberfing, Peiting, Raisting,
WM | Schongau, Weilheim i. OB, Wessobrunn, Wielenbach,
Wildsteig
TOL |Eurasburg
GAP | Oberammergau
zeitlich
MB | Schwabbruck, Wessobrunn
WM | -
TOL Bichl, Dietramszell, Eurasburg, Geretsried Minsing,
Wackersberg
GAP Murnau a.S., Oberammergau, Ohlstadt, Schwaigen,
.. Ubergeordne- Spatzenhausen
ter Zentraler
Orte MB | Hausham, Holzkirchen, Otterfing
Defizite WM Altenstadt, Bernbeuren, Bébing, Eberfing, Steingaden,
in der Weilheim, Wielenbach
Erreichbarkeit
TOL |-
. GAP | Murnau a.S., Ohlstadt
... wichtiger
Einrichtungen
MB | Rottach-Egern,
WM | Bernried am Starnberger See, Oberhausen

Am Haufigsten werden von den Kommunen allgemeine Unterversorgungen im OPNV bzw.

Unterversorgungen von Ortsteilen/Teilbereichen angegeben. Auch die Erreichbarkeit Uber-

geordneter Zentraler Orte wird von mehreren Gemeinden in allen Landkreisen als Defizit ge-
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nannt. Nur vereinzelt werden hingegen zeitlich begrenzte Unterversorgungen (z.B. am
Abend oder Wochenende) sowie Defizite bei Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen gese-
hen.

3.3.4.2 Bewertung des SPNV

Die von den Kommunen angegebenen Defizite im SPNV sind in der folgenden Tabelle in der
Ubersicht dargestellt. Im Detail finden sich die Angaben im Anhang 6.

Tabelle 34: Defizite im SPNV, kategorisiert, nach Angaben der Kommunen

TOL | Bad Télz, GaiRach, Reichersbeuern
GAP | Murnau
Takt
MB | Tegernsee, Valley, Warngau, Weyarn
Defizite im WM | Peiting, Penzberg
Angebot TOL | GaiRach
GAP | Oberammergau
Kapazitaten
MB | Gmund
WM |-
TOL |-
zusatzliche | CAP |-
Haltepunkte MB | Holzkirchen
Defizite WM | Polling, Weilheim i. OB, Wielenbach
Infrastruktur TOL | Geretsried, Lenggries, Wolfratshausen
Streckenaus / - | CAP |-
neubau MB | Holzkirchen
WM | Schongau
TOL |Bad Télz,
Sonstiges
(Barrierefreiheit, Tarif, GAP | Murnau
Saub__erke|_t_, I_:ahr_tzelt MB | Gmund, Otterfing, Tegernsee
Storanfalligkeit,
WM | Hohenfurch, Hugfling, Ingenried, Peiting, Weilheim i. OB

Besonders haufig werden Defizite bezliglich des Taktangebots genannt. Diese betreffen in
erster Linie das Netz der Bayerischen Oberlandbahn. Unzureichende Kapazitaten werden
dartiber hinaus nur von einzelnen Gemeinden genannt. Zusatzliche Haltepunkte werden
hauptsachlich im Landkreis Weilheim — Schongau gefordert, Streckenausbauten bzw. Neu-
bauten (Verlangerung S 7 nach Geretsried) im Landkreis Bad Tolz — Wolfratshausen. Die
sonstigen genannten Defizite umfassen unter anderem tarifliche Kritikpunkte, Mangel an
Bahnhofen, die Betriebsqualitéat und die Reisezeiten sowie die Mdglichkeiten zur Fahrradmit-
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nahme. Die Gemeinde Otterfing beméangelt einen fehlenden BOB-Halt, die Gemeinde Hohen-
furch weist auf die fehlende Rentabilitdt des Personenverkehrs auf der Fuchstalbahn hin.

Dariiber hinaus liegen aus der Gemeindebefragung Einschatzungen der Kommunen zur Er-
reichbarkeit der Bahnhdfe (Anhang Karte 3.3-42) sowie zum Fahrplanangebot im SPNV vor.
Die Erreichbarkeit der Bahnhofe aus den Siedlungsgebieten der Gemeinden wird im Wesent-
lichen positiv beurteilt. Ausnahmen lassen sich unter anderem auf eine periphere Lage am
Rand der Siedlungsgebiete sowie topographische Einschrankungen zurtickfihren. Dies betrifft
beispielsweise die Haltepunkte Darching, Hohenpeil3enberg, Icking und Untergrainau. Negati-
ve bzw. nur ausreichende Bewertungen der Erreichbarkeit hdufen sich entlang der Pfaffen-
winkelbahn. Hier wird lediglich die Erreichbarkeit des Bahnhofs Peil3enberg positiv bewertet.

Bei der Bewertung des Fahrplanangebots  zeigen sich deutliche Unterschiede bei objektiv
gleichen Angebotsniveaus. Wéhrend die Gemeinde Bayrischzell das Fahrplanangebot als gut
bewertet, wird das gleiche Angebot von der Gemeinde Fischbachau als ungeniigend erachtet.
Ahnlich abweichende Einschatzungen gibt es vor allem an der Strecke nach Lenggries.

Die negativen Bewertungen an den Haltepunkten Iffeldorf sowie Griesen und Untergrainau
sind darauf zuriickzufiihren, dass die Stationen nicht von allen verkehrenden Ziigen bedient
werden.

Ansonsten wird das Angebot auf der Pfaffenwinkelbahn am schlechtesten bewertet und von
den Kommunen bestenfalls als ausreichend bezeichnet.

Die Barrierefreiheit (Anhang Karte 3.3-43) der SPNV-Stationen wird insgesamt positiv be-
wertet. Die Angaben der Kommunen stehen hier im Wesentlichen im Einklang mit den Daten
der BEG. Lediglich die Stationen entlang der Pfaffenwinkelbahn sind bislang alle nicht oder
nur teilweise barrierefrei ausgebaut. Der entsprechende Ausbau ist jedoch bis 2020 vorgese-
hen. Ansonsten ist neben dem nur 400 Meter vom Bahnhof Murnau entfernten Haltepunkt
Murnau Ort lediglich der S-Bahnhof Otterfing nicht barrierefrei nutzbar (kein Wechsel zwi-
schen den Bahnsteigen mdoglich).
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3.3.5 Ergebnisse der Stakeholder-Interviews zum OV

Das OV-Angebot (OPNV und SPNV) in der Region war ein zentrales Thema der Interviews
mit den verschiedenen Stakeholdern. Fur den OV besonders von Bedeutung waren dabei
der Fahrgastverband Pro Bahn, die BOB, die BEG, die DB Regio AG Werdenfelsbahn, der
RVO und die Landratsamter. Auch die Aussagen anderer Interviewpartner flossen jedoch
vollstandig in die Analyse ein. In Abbildung 77 sind die Kernaussagen der Stakeholder zu-
sammengefasst.

Zum einen werden die bereits bestehenden Starken und Schwéachen der Region, zum ande-
ren die zukunftsorientierten Chancen und Risiken im OPNV zusammengefasst. Die GroRe
der Symbole verdeutlicht die Anzahl der Nennungen.

Die Stakeholder sehen die Starken der Region vor allem in:
e einem guten Zustand der Bahnhofe,
» der guten Anbindung der touristischen Gebiete,
e guten Verbindungen der Werdenfelsbahn,
e der unterstitzenden Wirkung des Schilerverkehrs,
» und die grundsétzlich guten Kapazitaten im Schienenverkehr.

In den Gesprachen mit den Stakeholdern wurden jedoch auch die Schwéachen der Region
aufgezeigt. Schwachen wurden vor allem in den folgenden Bereichen aufgezeigt:

» Unzureichende West-Ost-Verbindungen / mangelnde Tangentialverbindungen,
« Uberfullung der Ziige in der HVZ und haufiges Umsteigen,
« Uberlastung der P+R-Anlagen, sowie schlechte Anbindung der groRen Arbeitgeber,

» Mangelhafte Kundenfreundlichkeit und geringe Nachfrage fir Nachtbusse und Be-
darfsverkehre

* Tarife und Tickets
Fir die Zukunft sehen die Stakeholder Chancen in:

e der Elektrifizierung der BOB,

e dem Flachenpotenzial fur P+R,

» und der Nutzung von Hybridmodellen im Schienenverkehr.
Als Risiken werden

» die negative Kundenwahrnehmung,

» die Nachfrage- statt Angebotsorientierung,

» die Streichung von Fernverkehrsangeboten

e und die schlechtere Einbindung des Zugspitzbahnhofs

wahrgenommen. Allgemein wurden mehr Schwéchen und Risiken als Starken und Chancen
im Bereich des OPNV genannt.
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Abbildung 75: SWOT-Analyse zur OV Situation nach Angaben der Stakeholder

Im Detail sind die wichtigsten Aussagen der verschiedenen Stakeholder in den folgenden

Ubersichten zusammengefasst. Dabei wurden die Bewertungen zum OPNV (BUS) und zum

SPNV (Bahn) getrennt aufbereitet. Eine Darstellung gegliedert nach den einzelnen Landkrei-

sen sowie Uberregionalen Stakeholdern findet sich im Anhang.

Fur die Auswertung der angegebenen Defizite wurden die Aussagen der einzelnen Stake-

holder beziiglich der Probleme/Verbesserungspotentiale des OPNV in verschiedene ,Prob-

lemfelder” eingeteilt.

Im OPNV (Bus):

* Fehlende Verbindungen

» Fahrtenangebot (Taktung) /Verkehrszeiten/Anschliisse

*  Probleme im/durch Tourismus: u.a. schlechte Anbindung touristischer Einrichtungen,

» Nachfrageorientierung anstatt Angebotsorientierung (gewtnscht)

+  OV-Anbindung der Arbeitgeberstandorte und Industriegebiete

» Fahrgastinformation und Tarif u.a. kompliziertes Tarifsystem, zu hohe Fahrpreise,

schlechte Informationspolitik, ...

» Sonstiges
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Im SPNV (Bahn):

» Infrastrukturelle Defizite: Ausbau von Bahnstrecken, Verbesserungen an Bahnhdéfen

und Einrichtung / Reaktivierung von Haltepunkten
* Fahrradmitnahme
» Fahrgastinformation, Tarif
» Verbesserung Angebot : Takt und Anschliisse

» Allgemeine Defizite

3.3.5.1 Bewertung des OPNV

Tabelle 35: Defizite im OPNV, kategorisiert, nach Angaben der Stakeholder

Problemfeld Detaillierung des Problemfel-
des

Nennung durch einzelne
Stakeholder

Fehlende Ost-West-Verbindung

Bayerische Eisenbahngesellschaft
(BEG)

Tourismusverband Pfaffenwinkel

IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-
Wolfratshausen

Kreishandwerkerschaft Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach

Energiewende Oberland

Landratsamt Miesbach mit

Angebotsdefizit: Al P
Fehlende Verbindungen Fehlende Tangentialen / Pl g

Querverbindungen IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-
Wolfratshausen
Kreishandwerkerschaft Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach

Mangelndes Kommunen- .

Uibergreifendes OV-Angebot Energiewende Oberland
DB Regio AG-Teilnetz Werdenfels

Verbesserung Busangebot Kreishandwerkerschaft

Weilheim-Penzberg Garmisch-Partenkirchen

Teilweise fehlende Bayerische Oberlandbahn GmbH

Stadtverkehre (BOB),

Bessere Kopplung von OPNV Bayerische Eisenbahngesellschaft

und SPNV erforderlich (BEG)

Geringes OPNV-Angebot am Landratsamt Garmisch-

Angebotsdefizit: A?end Partenkirchen '
. .. Hohere Taktung Landratsamt Garmisch-
Taktung/Verkehrszeiten/Anschliisse . )
notwendig Partenkirchen

Taktverdichtung und
systematische Anbindung an
BOB-Haltepunkte notwendig

IHK-Regionalausschuss Miesbach

Strukturgutachten Oberland

Seite 180




Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Probleme im/durch Tourismus

SchlieRung von touristischen
Einrichtungen fihrt zu
Verschlechterung im OPNV-
Angebot

Regionalverkehr Oberbayern
(RVO)

OPNV unattraktiv fiir Erreichung
touristischer Ziele

IHK Miinchen und Oberbayern,

Keine Integration der
Gastekarte in Stadtverkehr
Garmisch und Grainau

Landratsamt Garmisch-
Partenkirchen

Schlechtes OPNV-Angebot fiir
Touristen

Tourismusverband Pfaffenwinkel

Nachfrageorientierung statt
Angebotsorientierung (gewiinscht)

Ausbau OPNV findet immer zu
spat statt -> bereits bei
Uberlastung

Regionalverkehr Oberbayern
(RvO)

IHK Miinchen und Oberbayern

OPNV-Anbindung der Arbeitgeberstan-
dorte und Industriegebiete

OPNV-Anbindung groRer
Arbeitgeberstandorte haufig
mangelhaft

IHK Minchen und Oberbayern

IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-
Wolfratshausen

Kreishandwerkerschaft Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach

Haufig keine OPNV-Anbindung
von Industriegebieten in
Dorfern, mangelhafte
Anbindung der ,letzten Meile“

IHK-Regionalausschuss
Weilheim-Schongau

Fahrgastinformation und Tarif

Informationsdefizite

Energiewende Oberland

Verbesserung der Kunden-
freundlichkeit notwendig ->
Vereinfachung, einheitlicher
Tarif (z.B. EMM-Karte)

IHK Minchen und Oberbayern

OPNV zu teuer

Landratsamt Miesbach mit
Alpenregion Tegernsee

Integration in MVV-Tarif
wiinschenswert

IHK-Regionalausschuss Miesbach

Problematik von unterschiedli-
chen Tarifsystemen und
Tarifgrenzen

IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-
Wolfratshausen

Kreishandwerkerschaft Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach

Sonstiges

Hoéheres Budget fiir OPNV
notwendig

IHK-Regionalausschuss Miesbach

OPNV bildet Verkehrsstrome
nicht optimal ab

IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-
Wolfratshausen

Kreishandwerkerschaft Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach

Bus steht wie Pkw im Stau ->
Bevorrechtigungsmalinahmen
sinnvoll

IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-
Wolfratshausen

Kreishandwerkerschaft Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach
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3.3.5.2 Bewertung des Schienenverkehrs

Die wesentlichen Problemfelder bzw. mdgliche Mallnahmen im SPNV aus Sicht der Stake-

holder sind in der folgenden Ubersicht zusammengefasst. Eine Darstellung gegliedert nach

den einzelnen Landkreisen sowie Uberregionalen Stakeholdern findet sich im Anhang.

M h
ELEELTT Detaillierung des Problemfelds Nennung durch Stakeholder
Problemfeld
Polling LRA Weilheim-Schongau
Schongau Krankenhaus LRA Weilheim-Schongau
Infrastruktur: Weilheim Sud LRA Weilheim-Schongau
Einrichtung /
Reaktivierungvon | 5in;0nbad LRA Garmisch-Partenkirchen
Haltepunkten
Foching Bayerische Oberlandbahn
St. Quirin Pro Bahn

Gmund-Finsterwald

Bayerische Oberlandbahn

Infrastruktur:
Verbesserungen an
Bahnhofen

Begegnungsbahnhof Fischbachau

Bayrische Eisenbahngesellschaft
Pro Bahn
Bayerische Oberlandbahn

LRA Miesbach

Warngau, Schaftlach: Verlangerung der
Bahnsteige

Bayerische Eisenbahngesellschaft

S7: Bahnsteige verlangern fiir Einsatz von
Langziigen zur Kapazitatserhohung

LRA Bad Tolz-Wolfratshausen

Holzkirchen: neue Weichen und

Zugdeckungssignale Pro Bahn
Bad Tolz: Spurplanverbesserung,

Erweiterung der Signaltechnik Pro Bahn
Tegernsee: Spuranpassung Pro Bahn
Fischhausen-Neuhaus: Wiederherstellung

als Bhf. mit Kreuzungsgleis Pro Bahn
Bayrischzell: Wiederherstellung der
Umfahrungsméglichkeit, Ertlichtigung von | prg Bahn

Geis 4 als Abstellgleis

Iffeldorf: Leit- und Sicherungstechnik

LRA Weilheim-Schongau

Infrastruktur: Ausbau
von Bahnstrecken

Reaktivierung Fuchstalbahn

Tourismusverband Pfaffenwinkel
LRA Weilheim-Schongau
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Elektrifizierung der Strecken der
Bayrischen Oberlandbahn

LRA Bad Tolz-Wolfratshausen
Tourismus Tolzer Land

IHK Miesbach

Landratsamt Miesbach

Handwerkskammer fiir Miinchen und
Oberbayern

Bayerische Oberlandbahn

Bayerische Eisenbahngesellschaft
Pro Bahn

Zweigleisiger Ausbau Miinchen — Murnau
— (Garmisch-Partenkirchen)
Freihaltung der erforderlichen Trassen

Bayerische Eisenbahngesellschaft
IHK Garmisch-Partenkirchen,

LRA Garmisch-Partenkirchen
Kreishandwerkerschaft Garmisch-
Partenkirchen

LRA Weilheim-Schongau
Handwerkskammer fiir Miinchen und
Oberbayern

Ausbau /Elektrifizierung der Strecke
Weilheim - Schongau

IHK Weilheim-Schongau
Kreishandwerkerschaft Garmisch-
Partenkirchen

Bayerische Eisenbahngesellschaft
LRA Weilheim-Schongau

eigene, durchgangig zweigleisige Strecken
auf den S-Bahn-AuRendsten S7 West
(Wolfratshausen) und S7 Ost (KreuzstraRe)

LRA Bad T6lz-Wolfratshausen

Verlangerung S7 nach Geretsried mit den
Stationen Gelting, Geretsried Mitte und
Geretsried Sud

IHK Bad Télz,
LRA Bad Tolz-Wolfratshausen

Stadtbahn Penzberg-Bad Tolz

LRA Weilheim-Schongau

Zweigleisig Fischbachau — Miinchen

Bayrische Eisenbahngesellschaft

Holzkirchen-Lenggries: selbsttatiger
Streckenblock,

Pro Bahn

Tangentialverbindung West-Ost

IHK Bad Tolz
Tourismusverband Pfaffenwinkel

Begradigung Eschenlohe —Oberau

Bayrische Eisenbahngesellschaft

Infrastrukturelle Verbesserung auf der
Kochelseebahn

Kreishandwerkerschaft Garmisch-
Partenkirchen

DB Regio
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Verbesserung
Angebot:
Takt und Anschliisse

SchlieRBung Taktllicken S3 in Otterfing

Bayerische Oberlandbahn

Ringschluss der S-Bahnen S7 (Kreuzstralle)
und S3 (Holzkirchen)

LRA Bad T6lz-Wolfratshausen

Fihren von Regionalziigen von/nach
Rosenheim/Miesbach uber KreuzstraRe
auf die Strecke der S7 (dort liegt mit dem
Technologie- und Innovationspark in
Ottobrunn ein Arbeitsplatzschwerpunkt)

LRA Bad T6lz-Wolfratshausen

Umsteigezeiten Weil-
heim/Penzberg/Kochel

DB Regio

Zusatzliche ICE-Halte / Expressziige auf der
Strecke Garmisch-Partenkirchen Miinchen

LRA Garmisch-Partenkirchen

DB Regio

Fahrgastinformation,
Tarif

Information flr Fahrgaste z.B. auf
Tegernsee Homepage

Energiewende Oberland

Mobilitatsportal Oberland mit
Schnittstelle zum Mobilitatsportal
Miinchen

Energiewende Oberland

Kundenfreundlichkeit durch Vereinfa-
chung der Tickets

Handwerkskammer fiir Miinchen und
Oberbayern

Fahrradmitnahme

Kapazitatsengpdsse am Wochenende

DB Regio

LRA Garmisch-Partenkirchen

Energiewende Oberland

Allgemein

Nachfrageorientierung statt Angebotsori-
entierung

Bayerische Oberlandbahn
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3.3.6 Zusammenfassung OV und Prognose

Aus dem Zusammenspiel zwischen den Ergebnissen der strukturellen Gegebenheiten und
der prognostizierten Entwicklungen und den detaillierten Analysen der Situation im Offentli-
chen Verkehr basierend auf den gutachterlichen Analysen, den Ergebnissen der Gemeinde-
befragungen und den umfassenden Beurteilungen der Expertengesprache mit den Stake-
holdern kénnen Gesamtergebnisse fiir den Offentlichen Verkehr abgeleitet werden.

Diese lassen sich unterteilen in die Themenfelder

«  OPNV / Offentlicher Busverkehr

* SPNV sowie

» Ubergreifende Handlungsfelder wie Information und Tarif.
Ergebnisse OPNV / Allgemeiner Busverkehr

Die Angebotsanalysen zeigen ein sehr heterogenes Bild, sowohl was die raumliche insbe-
sondere aber die zeitliche Komponente betrifft.

Die rdumliche Analyse lasst sich auf die folgenden Ergebnisse konzentrieren:

1. Die prinzipielle raumliche Abdeckung durch den OPNYV ist bis auf geringfiigige Aus-
nahme flachenhaft gegeben.

2. Regional bedeutende raumliche Verbindungsdefizite bestehen in den Ost-West-
Korridoren zwischen den Zentralen Orten der Landkreise Weilheim-Schongau, Bad
Tolz-Wolfratshausen und Miesbach. Zudem ist die Verbindung zwischen dem nérdli-
chen Bereich des Landkreises Garmisch-Partenkirchen (insbes. Murnau) und Bad
To6lz zu nennen.

3. Landkreisinterne Verbindungsdefizite bestehen in der Anbindung von Schongau und
Penzberg im Landkreis Weilheim-Schongau, sowie in Teilen an die Kreisstadte Bad
To6lz und Miesbach.

4. Augenfallig ist im, durch das auf Minchen ausgerichtete Schienenangebot, radialen
OPNV-Netz das Fehlen wesentlicher tangentialer Verbindungen in der Planungsre-
gion. Bedarfe lassen sich hier nicht nur durch die bereits heute existierenden Pend-
lerverflechtungen nachweisen, sondern auch durch die nachvollziehbar artikulierten
Bedurfnisse der Wirtschaftsverbande, aus diesen Korridoren schwer Auszubildende
und Nachwuchskréafte zu generieren. Raumlich konkretisiert betrifft dies die Achse:
Schongau — PeilRenberg- Weilheim?¢ — Penzberg — Bad Tolz — Holzkirchen — Mies-
bach.

5. Ein mangelhaftes OPNV-Angebot besteht haufig auf der sog. ,letzten Meile* zwi-
schen den Bahnhdofen und dem Zielort. Ausnahme sind Orte mit gutem Stadt- bzw.

26 Im Abschnitt Schongau — Peil3enberg —Weilheim besteht zwar mit der Pfaffenwinkelbahn ein SPNV-
Angebot, lange Fahrzeiten, infrastrukturelle Einschrdnkungen und ungunstige Anschlisse
beeintrachtigen jedoch die Attraktivitdt auch im Hinblick auf die Verknipfung mit der weiteren
tangentialen Achse Richtung Penzberg, Bad T6lz etc.
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Ortsverkehr. Die Konsequenz: trotz gutem Bahnangebot ist der OV in Summe der
Reisekette nicht konkurrenzfahig. Dies betrifft alle Nutzergruppen: Berufstatige, Ge-
legenheitsverkehr, Freizeit- und Tourismusverkehr. Zu diesem Aspekt z&dhlen auch
nicht gesicherte Anschliisse beim Umstieg von Bus zu Bahn und umgekehrt.

Die zeitliche Analyse des Angebots , die sich mit generellen Betriebszeiten, einzelnen Ver-
kehrszeiten, dem Fahrtenangebot bzw. der Taktung der Verkehre beschéftigt, zeigt folgende
grundlegenden Ergebnisse:

1. Das Angebot im Busverkehr konzentriert sich sehr stark auf die Hauptverkehrszeiten
an Werktagen und ist dartber hinaus vornehmlich auf die Belange der Schiilerbe-
forderung ausgelegt. Dies zeigt sich u.a. in dem deutlichen Qualitdtsabfall zu den
schulfreien Zeiten. Darunter leidet generell und flachenhaft die Anbindung von Ar-
beitsstatten im Berufsverkehr, insbesondere aber die Anbindung von gréReren Ar-
beitsplatzschwerpunkten in Bad Tdlz und Holzkirchen, im Mittelzentrum Peiting-
Schongau sowie in Teilen nach Penzberg.

2. In den Nebenverkehrszeiten bewegen sich die Fahrtmdglichkeiten in die nachsten
Zentralen Orte nahezu flachendeckend (mit Ausnahme nérdlicher Landkreis Bad
Tolz-Wolfratshausen) deutlich unter den in der Leitlinie fir Nahverkehrsplanung ge-
setzten Richtwerten. Dies verstarkt sich in den schulfreien Zeiten. Die Folge ist, dass
der Einkaufs- und Gelegenheitsverkehr im Wesentlichen auf den PKW als Haupt-
verkehrsmittel (inkl. Mitfahrer) konzentrieren muss.

3. Waéhrend den Schwachverkehrszeiten am Abend und am Wochenende bestehen
gréRere Angebotslicken mit Ausnahme weiter Teile des Landkreises Garmisch-
Partenkirchen und einzelner Gebiete in den Landkreisen Bad To6lz-Wolfratshausen
und Miesbach. Freizeitverkehr kann hier i.d.R. nicht oder nur rudimentar mit OPNV
abgewickelt werden.

4. In Bezug auf die Reisezeiten zu den Mittelzentren mit dem OPNV wird in den Land-
kreisen Bad To6lz-Wolfratshausen und Garmisch-Partenkirchen bis auf wenige Aus-
nahmen der Zielwert der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN), von maximal
45 Minuten, eingehalten. In den Landkreisen Miesbach und Weilheim-Schongau
liegt die Reisezeit in ein Mittelzentrum ebenfalls meist innerhalb von 45 Minuten,
wobei hier etwas haufiger der RIN-Wert nicht eingehalten werden kann, als in den
Landkreisen Bad To6lz-Wolfratshausen und Garmisch-Partenkirchen.

Die Reisezeiten in Grundzentren mit dem OPNV liegt fast in der gesamten Region
Oberland innerhalb des 30-Minuten RIN-Wertes. Es gibt in jedem Landkreis nur ver-
einzelte Ausnahmen, die diesen RIN-Wert nicht erftllen.

Fur die Reisezeiten in das n4chste Oberzentrum mittels OV sieht die RIN einen Wert
von 90 Minuten vor. In das Oberzentrum Landeshauptstadt Minchen liegen die Rei-
sezeiten in nordlichen Bereichen der Landkreise Bad Tolz-Wolfratshausen und
Miesbach fast durchweg unter diesem Grenzwert. Nur in den weiter sidlichen Teilen
dieser Landkreise Ubersteigt die Reisezeit nach Miinchen haufig den RIN-Wert, Orte
mit Bahnanschluss bleiben jedoch meist unterhalb von 90 Minuten.

Strukturgutachten Oberland Seite 186



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Im Landkreis Garmisch-Partenkirchen Uberschreiten beziglich der Erreichbarkeit
von Minchen nahezu alle Gebiete den RIN-Wert, mit Ausnahme der an die Bahn
angebundenen Orte im noérdlichen Teil des Landkreises. Fur den Landkreis Weil-
heim-Schongau liegen die Reisezeiten nach Minchen im Nordosten und Osten des
Landkreises meist unterhalb des RIN-Wertes, im Westen und Siidwesten uberstei-
gen sie diesen jedoch teilweise erheblich. Allerdings ist fur die genannten Gebiete
das néachste Oberzentrum nicht Minchen, sondern Garmisch-Partenkirchen bzw.
Weilheim, das aus diesen Bereichen generell innerhalb der Grenzwerte erreicht
wird.

5. Nur wenige Arbeitsplatzstandorte mit mehr als 200 Beschaftigten, die auRerhalb der
zentralen Bereiche der Zentralen Orte liegen, verfiigen tiber eine OPNV-Anbindung.
Gut angebunden sind neben den Gewerbegebieten in Holzkirchen, Penzberg und
Weilheim (Am Oferl/Paradeis) auch die Krankenhauser in Agatharied und
Schongau. Die meisten Arbeitsplatzstandorte sind mit dem OPNV zwar grundséatz-
lich erreichbar, die Anbindung weist aber Defizite unterschiedlicher Art auf (z.B. lan-
ge FuBwege, schlechte Merkbarkeit des Angebots, Taktliicken, Reduzierung des
Angebots an Ferientag). Einige Arbeitsplatzstandorte sind zudem gar nicht mit dem
OPNV erreichbar.

6. Die Qualitat der Erreichbarkeit wichtiger Freizeit- und Tourismuseinrichtungen mit
dem OPNV unterscheidet sich innerhalb des Oberlandes. Eine gute OPNV-
Anbindung weisen Ziele im sudlichen Landkreis Miesbach, sowie im Ortsbereich von
Garmisch-Partenkirchen und Grainau auf. In den Ubrigen Bereichen, also dem nérd-
lichen Landkreis Garmisch-Partenkirchen und in den Landkreisen Bad Tolz-
Wolfratshausen und Weilheim-Schongau gibt es bis auf die direkten Einzugsberei-
che von Bahnhéfen qualitativ nur maRige OPNV-Anbindungen der Freizeitziele.
Hauptursachen hierfur sind zu wenige Fahrtmdoglichkeiten, unregelmafRige Takte,
Taktliicken, schlechte Anschlisse und lange FuBwege.

7. Von den Uber 150 angegebenen Planungen der Gemeinden ist ca. ein Drittel min-
destens zu einer der untersuchten Verkehrszeiten nicht ausreichend erreichbar. Ins-
besondere bediirfen viele neue Gewerbestandorte einer Erganzung im OV. Eine
raumliche Konzentration der problematischen Projekte ist im Landkreis Weilheim-
Schongau feststellbar. Dort sind viele Standorte der geplanten Projekte weder zur
Haupt- noch zur Nebenverkehrszeit ausreichend angebunden.

8. Zu den fur Pendler relevanten Zeiten sind fur viele wichtige Pendlerverflechtungen
direkte Anbindungen durch zahlreiche Bahnverbindungen vorhanden. Fir viele gro-
Re Pendlerstrome gibt es allerdings nur ein stiindliches Angebot und oft keine Di-
rektverbindungen. Eine schlechte Verbindungsqualitat weisen einige Pendlerver-
flechtungen mit der Stadt Penzberg sowie kleinere Pendlerstréme von Nachbarge-
meinden nach Schongau, Bad Tdlz und Geretsried auf.
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Ergebnisse Schienenverkehr

Das Schienennetz in der Planungsregion Oberland stellt eine beziglich seiner Abdeckung
sehr gute Basis fiir den OV und dessen Nutzung dar. Allein die nahezu vollstandig radiale
Ausrichtung (auf Miinchen) und fehlende Ost-West-Tangente stellen einen netzspezifischen
Mangel dar. Allerdings besitzen die Tangenten aus Sicht des Gutachters aufgrund der fest-
gestellten GroRenordnung der Verkehrsstrome (insbesondere nach Analyse der Pendlerbe-
ziehungen) keine ,Schienenwirdigkeit*. Zudem macht ein Blick auf die topographische Situ-
ation entlang eines Ost-West-Korridors deutlich, dass der bautechnische Aufwand fiur eine
Schieneninfrastruktur keine Chancen einer positiven Kosten-Nutzen-Bewertung in Aussicht
stellen kann. Somit wird empfohlen, das Thema Ubergreifender Ost-West-Tangenten auf den
nicht schienengebundenen OPNV zu verlagern.

Ansonsten gliedern die Analyseergebnisse in den Bereich Infrastruktur und Angebotsquali-
tat, wobei der zweite Punkt hdufig eng mit dem ersten in Beziehung steht.

1. Kapazitatsengpasse

Die Bewertung von Kapazitaten und Kapazitatsengpassen auf den Schienenstre-
cken gestaltet sich schwierig, da keine Daten Uber Platzangebote und keine Nach-
fragedaten einzelner Schienenstrecken u.a. aus Griinden des Wettbewerbs zugang-
lich sind.

Die Auswertungen der Gemeinde- und Expertenbefragungen zu diesem Thema er-
geben folgendes Bild: Im Regelverkehr an Werktagen sind Kapazitatsengpasse auf
allen Strecken im Oberland bislang die Ausnahme.

Kritische Situationen ergeben sich an einzelnen Tagen vornehmlich im Netz der
Bayerischen Oberlandbahn durch Freizeit- und Ausflugsverkehr (vornehmlich an
Wochenenden mit schénem Wetter). Diese Situation wird dann durch die Tatsache
verstérkt, dass die Triebwagen der BOB nur eine eingeschréankte Mithahmemdoglich-
keit fur Fahrrader oder Wintersportgeréte bieten.

Mittelfristig (bis 2030) muss allerdings auf allen Strecken (vornehmlich im Netz der
BOB) aufgrund der wachsenden Struktur- und Pendlerzahlen von einer Haufung von
Kapazitatstuberlastungen ausgegangen werden.

2. Bedarf an zusatzlichen Haltepunkten

Von vielen Gemeinden und Stakeholdern werden zusatzliche Haltepunkte gefordert.
Beziglich ihrer verkehrlichen und aufgrund der strukturellen Rahmendaten bzw.
Entwicklungen ableitbaren Erforderlichkeit muss hier allerdings eindeutig differen-
ziert werden. Die verkehrliche Bewertung einzelner Haltepunkte erfolgt im Kapitel 6.

3. Bedarf an neuen Schienenstrecken

Die bereits beschlossene und in Planung befindliche Verlangerung der S-Bahnlinie
S7 von Wolfratshausen nach Geretsried ist eine absolut notwendige MaRhahme, um
die wachsenden Pendlerstrome von und nach Geretsried adaquat zu beférdern.
Dies haben auch die Nutzen-Kosten-Untersuchungen klar erwiesen. Das kontinuier-
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lich wachsende Geretsried ist die einzige Stadt im Oberland, die keine unmittelbare
Schienenanbindung aufweist.

Der Neubau von weiteren Schienenstrecken wie von Tangenten (siehe vorherige
Seite: ,Ost-West-Tangente®) als auch die Reaktivierung von stillgelegten Nebenstre-
cken (Fuchstalbahn) wird nach Analyse der strukturellen und verkehrlichen Rah-
menbedingungen und Entwicklungen aktuell als nicht zielfiihrend betrachtet, da sich
kein verkehrliches Potenzial aufzeigt, dass im Rahmen von erforderlichen Nutzen-
Kosten-Untersuchungen positive Ergebnisse erwarten lasst. Allerdings kann die vor-
liegende Strukturuntersuchung keine detaillierte Verkehrsuntersuchung leisten, die
im Rahmen einer standardisierten Bewertung durchzufiihren ware. Verkehrliche An-
haltspunkte fiir die Empfehlung von vertiefenden Untersuchungen von neuen Schie-
nenstrecken sind jedoch nach Beurteilung des Gutachters nicht gegeben.

4. Mangel bei der vorhandenen Schieneninfrastruktur

Méangel im Schienenverkehr im Oberland, wie betriebliche Stérungen, Einschréan-
kungen von Kapazitdten oder eingeschrankte Storfallkonzepte sind haufig Defiziten
bei der vorhandenen Infrastruktur geschuldet. Dazu zahlt auch die Eingleisigkeit vie-
ler Strecken bzw. Streckenabschnitte (BOB, S7 Ost/West, ...). Diese zu ertiichtigen
bzw. (zumindest abschnittsweise) zweigleisig auszubauen, muss vorrangiges Ziel
bei der Infrastruktur sein. Die einzelnen erforderlichen MaRhahmen dazu werden im
Kapitel 6 im Einzelnen behandelt.

5. Angebots- und Taktliicken im SPNV

Die Bewertung von Angebots- und Taktlicken im SPNV steht in engem Zusammen-
hang mit dem dargestellten Punkt der Kapazitatsengpasse, aber auch mit den vor-
handenen infrastrukturellen Moglichkeiten.

Aus Kundensicht (auch Sicht vieler Gemeinden und Stakeholder) ist eine Verdich-
tung des Angebots nachvollziehbar. Hier stellt sich allerdings die generelle Frage, ob
der OV rein nachfrageorientiert agieren muss oder angebotsorientiert in die Vorleis-
tung gehen soll / muss. Aktuell ist das Bahnangebot auf den Strecken im Oberland
bis auf Einzelfalle nachfragegerecht dimensioniert.

Allerdings — wie beim Thema Kapazitaten bereits vermerkt — wird mittelfristig insbe-
sondere im ndrdlichen Teil der Region und insbesondere im Netz der BOB eine An-
gebotsmehrung erforderlich.

Bestehende Taktliicken, wie einzelne Licken im 20-Minutentakt auf der S3 bis Holz-
kirchen in der NVZ und SVZ, sind - wenngleich von Seiten der Verkehrsnachfrage
nachvollziehbar - aber auch aus Attraktivitatsgesichtspunkten zu hinterfragen, wenn
das prinzipielle Ziel besteht den Anteil des OV zu steigern.
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Weitere Ergebnisse OV

Neben den sog. ,harten“ Angebotsfaktoren Fahrtenzahl, Reisezeiten, Infrastruktur etc. exis-
tieren im OV auch ,weiche* Faktoren, die die Nutzung beeinflussen.

1. Fahrgastinformation

Ein wesentlicher Mangel der von vielen Gemeinden und Stakeholdern genannt wur-
de und der auch vom Gutachter bestatigt werden kann, betrifft das Thema Fahrgast-
information. Wenngleich die BEG mit ihrem bayernweiten durchgéngigen Hinter-
grundsystem DEFAS Bayern (Durchgéangiges Elektronisches Fahrgastinformations-
und Anschlusssicherungs-System Bayern) bereits die generelle Basis fir eine ge-
biets- und verkehrsunternehmensiibergreifende Auskunft gelegt hat, so bestehen in
der Umsetzung bislang noch grof3ere Licken. So ist — auch im Oberland — das Ziel
den Fahrgast Uber die gesamte Reisekette mit Echtzeitdaten zu informieren noch
nicht erreicht. Auch die fur den Fahrgast essentielle tarifliche Auskunft zu einer Fahrt
ist Uber verschiedene Verkehrsmittel noch nicht méglich.

Weiterer negativer Aspekt der aktuellen Fahrgastinformation ist die mangelnde Qua-
litat der Beauskunftung bei Verspatungen bzw. groReren Stérungen.

2. Tarif und Ticketing

Der zweite wesentliche Punkt, der ein Zugangshemmnis zum OV darstellt, betrifft
die Komplexitat und Diversitat der Tarife, die dazu fiihren kann, dass bei einer OV-
Fahrt im Oberland zwei oder mehr Tickets zu l6sen sind. Bahntarife, RVO-Tarife (o-
der Tarife anderer Busunternehmen) und Tarife einzelner Ortsverkehre verkompli-
zieren die Nutzung des OV. Und selbst im Landkreis Bad To6lz-Wolfratshausen, der
dem Munchner Verkehrs- und Tarifverbund mit einheitlichen Tarifen tber alle Ver-
kehrsmittel angehdrt, ist dieses Thema offensichtlich, da nur der nérdliche Landkreis
mit den Regionalziigen und der S-Bahn im MVV integriert ist, nicht aber der sudliche
Teil und alle Strecken der BOB.

Um gegenuber dem motorisierten Individualverkehr in der Region Oberland in Zu-
kunft konkurrenzféhig zu werden, missen die Themenfelder Information und Tarif im
OV dringend besser besetzt werden.

Zukinftige Entwicklungen und Prognose

Fur die kunftige Entwicklung der Mobilitat in der Planungsregion Oberland ist vor allem die
Frage entscheidend, ob die OV-Systeme fiir die dargestellten prognostizierten Entwicklun-
gen gertstet und insbesondere gegentber dem motorisierten Individualverkehr attraktiv und
konkurrenzféhig sind.

Die entscheidenden strukturellen und demographischen Herausforderungen auf die sich der
OV dabei einstellen muss sind dabei (vgl. Kap. 2):

» Das Bevdlkerungswachstum im Oberland insbesondere im nérdlichen Bereich, der
insbesondere auch aus dem Siedlungsdruck aus dem Ballungsraum Minchen resul-
tiert,
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Ein flachenhafter deutlicher Anstieg des Anteils der Uber 65-J&hrigen,

Der weitere Ruckgang der unter 18-Jahrigen und damit der Schiler, die heute ein
Ruckgrat der Nutzung und Finanzierung des OPNV darstellen,

Ein weiterer Anstieg der Beschaftigten insbesondere im nérdlichen Bereich des
Oberlandes,

Die aus den bisherigen Entwicklungen ableitbaren weiter wachsenden Pendlerbe-
ziehungen zwischen den Landkreisen der Planungsregion Oberland und zwischen
dem Oberland und dem Ballungsraum Miinchen,

Der anhaltende Ausbau der Infrastruktur fur Tourismus und Naherholung, der einen
kontinuierlichen Anstieg von Besuchern und Géastelibernachtungen bewirkt,

Die Gefahr des Anhaltens des Trends eines berproportionalen Wachstums kleiner
Ortsteile in den Gemeinden, die i.d.R. mit konventionellem OPNV (Linienverkehr)
wirtschaftlich schwer zu bedienen sind,

Die Folgerungen fur die OV Angebote lauten wie folgt:

Heute lediglich punktuelle Kapazitatsengpéasse im SPNV bei der Abwicklung des Be-
rufsverkehrs sowie insbesondere des Freizeit- und Ausflugverkehrs werden auf allen
Schienenstrecken zunehmen. Um dem entgegenzuwirken, sind friihzeitige Malf3-
nahmen bezuglich der Infrastruktur einzuleiten.

Die demographischen Entwicklungen erfordern im allgemeinen Busverkehr eine
Umkehr vom durch den Schilerverkehr gepragten rein nachfrageorientierten hin
zum angebotsorientierten OPNV.

Der konventionelle Linienverkehr muss zwingend durch bedarfsorientierte On-
Demand-Angebote erganzt werden, um auch in der Flache - in den kleinen Ortstei-
len der Gemeinden - in den Neben- und Schwachverkehrszeiten ein attraktives aber
auch finanzierbares OPNV-Angebot sicherstellen zu kénnen.

Um insbesondere die in der Region Beschaftigten, Ausfligler aus dem Ballungs-
raum Miinchen sowie Touristen verstarkt vom MIV auf den OV zu verlagern, missen
die Angebote auf der ,letzten Meile" von den Bahnhdfen zum Ziel ausgebaut werden
(ggfs. auch in Kombination mit inter- und multimodalen Verkehrsformen, siehe Kap.
3.4).

Die grundsatzlichen Hemmschwellen zur Nutzung des OV miissen durch integrierte
und tbergreifende Informationskonzepte und einen einheitlichen / vereinfachten OV-
Tarif bzw. Ticketing deutlich gesenkt werden.
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3.4 Analyse Intermodalitat und neue Mobilitatsforme n

Intermodalitat beschreibt die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel zu einer Reisekette.
Beliebte und erfolgreiche Beispiele sind Park and Ride (P+R) sowie Bike and Ride (B+R).
Park and Ride steht dabei fiir die Verkniipfung von privatem Pkw und OPNV, Bike and Ride
fir die Verkniipfung von eigenem Fahrrad und OPNV.

Daneben spielen in jingster Zeit auch Sharing-Angebote eine immer wichtigere Rolle. Car-
Sharing und BikeSharing-Angebote urspriinglich im Wesentlichen auf groRere Stadte be-
schrankt, nehmen auch auf3erhalb der Stadte an Bedeutung zu. Auch die Themen Elektro-
mobilitdt und organisierte Mitfahrmoglichkeiten sind in diesem Zusammenhang zunehmend
relevant.

3.4.1 Park + Ride - Angebot

Um den intermodalen Verkehr zu férdern und eine Verkettung verschiedener Verkehrstrager
zu ermoglichen, sind Parkflachen fur Autos (P+R) und Fahrrader (B+R) nétig. Im Planungs-
verband Region Oberland haben 55 von 61 Bahnhéfen eine P+R Anlage. Deren GréRRe und
Auslastung ist auf der Karte 78 dargestellt. Die Informationen beruhen in erster Linie auf An-
gaben der Gemeinden und wurden mit Informationen der BEG ergénzt. Die Anzahl der Stell-
platze reicht dabei von lediglich finf am Bahnhof Eschenlohe bis 500 am Hausberg in Gar-
misch-Partenkirchen. Bei rund 35% der Anlagen Ubersteigt die Nachfrage laut den Gemein-
den das Angebot. Die Kapazitdten reichen vor allem auf der Werdenfelsbahn nach Gar-
misch-Partenkirchen und Oberammergau nicht aus. An den Bahnhofen der Strecke der BOB
hingegen sehen nur die Gemeinden Gai3ach, Gmund, Hausham und Otterfing die Anzahl
der Stellplatze als unzureichend an.

Stichprobenartige Erhebungen im Herbst und Winter 2017 an ausgewahlten SPNV-
Haltepunkten im nérdlichen Teil der Planungsregion bestatigen die Einschatzungen der
Kommunen. Auch mehrere Stakeholder (BOB und alle Landratsamter) weisen auf eine hohe
Auslastung bzw. teilweise Uberlastung von P+R-Anlagen hin und fordern bei Bedarf einen
Ausbau der Kapazitaten. Gefordert werden neue Haltepunkte in Polling und Féching bzw.
sudlich von Holzkirchen, um den P+R Verkehr bereits vor Weilheim und Holzkirchen abfan-
gen zu kénnen. Dabei werden meist lokale Interessen vertreten, wie z.B. durch die Bayeri-
sche Oberlandbahn (BOB), mit der Forderung eines generellen Ausbaus von (grof3en) P+R-
Anlagen sowie insbesondere dem zusétzlichen Haltepunkt in Féching. Die Forderung nach
einer Reaktivierung des Haltepunkts Polling wird vom Landratsamt Weilheim-Schongau ge-
nannt, die Forderung zusatzlicher P+R-Standorte sidlich von Holzkirchen vom Landratsamt
Miesbach.

Die BEG betont allerdings, dass Fahrgaste mdglichst wohnortnah auf den SPNV umsteigen
sollten, um den ,Parkdruck” in den Gemeinden im MVV-Tarifgebiet nicht weiter zu erhdéhen.
Mehrere Akteure betonen die Problematik der MVV-Tarifgrenze. Diese ist miturséchlich fur
den starken P+R-Verkehr zum ersten Bahnhof im MVV-Verbundraum, da ab hier der gunsti-
gere MVV-Tarif gilt.

Abgesehen von P+R-Anlagen zum Umstieg vom Privatauto auf den Offentlichen Verkehr,
gibt es in der Region auch 26 sog. Pendler- oder Mitfahrerparkplatze (P+M = Parken und
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Mitfahren) abseits von Bahnhaltepunkten i.d.R. an Autobahnzufahrten bzw. Schnittstellen
héherrangiger Stral3en. Diese Parkplatze sollen das SchlieBen von Mitfahrgemeinschaften
erleichtern, um so die Belastung auf den Stral3en zu reduzieren. Die Kommunen haben An-
gaben zu 22 Pendlerparkplatzen gemacht, jedoch liegen nur zu 12 dieser Anlagen auch Ein-
schatzungen beziglich der Auslastung vor. Bei finf Parkplatzen (Irschenberg, Sindelsdorf,
und Bad T6lz) sind die derzeitigen Kapazitaten nicht ausreichend, bei drei teilweise ausrei-
chend und bei vier der Pendlerparkplatze schatzen die Kommunen die Kapazitat als ausrei-
chend ein. Die P+M Anlagen sind vor allem entlang der A95 verortet, sowie an der B472 in
Bad Td6lz, Miesbach und Irschenberg. Die Lage, GroRe und Auslastung der P+M Parkplatze
ist in Karte 3.4-2 dargestellt.

Der IHK-Regionalausschuss Bad Tolz-Wolfratshausen sowie die Kreishandwerkerschaft Bad
Tolz-Wolfratshausen und Miesbach erachten eine Ausweitung des Angebots an P+R-
Platzen und Mitfahrerparklatzen ebenfalls fur dringend erforderlich. Die Energiewende Ober-
land fordert eine Biindelung von Flachenpotentialen an Bahnhofen fir P+R.

Grole und Auslastung der P+R-Anlagen der Bahnhéfe im Planungsverband Region Oberland
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Abbildung 76: GréRRe und Auslastung der P+R-Anlagen der Bahnhofe im Planungsverband Region
Oberland

3.4.2 Bike+Ride — Angebot

Neben den P+R Anlagen haben 49 der 61 Bahnhofe in der Region Fahrradabstellmdglich-
keiten bzw. B+R-Anlagen, welche den Umsteigern auf den SPNV ein qualitativ gutes, ge-
ordnetes und sicheres Abstellen der Fahrrader ermdglichen.

Strukturgutachten Oberland Seite 193



Schlothauer & Wauer / MVV Consulting

Die Karte 79 zeigt, analog zur Darstellung der P+R-Anlagen, die Gré3e und Auslastung der
B+R-Anlagen. In Pei3enberg Nord gibt es nur sechs Stellplatze, wahrend in Holzkirchen
634 Fahrrader abgestellt werden kdnnen.?” Lediglich die Halfte der Gemeinden, die eine An-
gabe zur Auslastung der B+R-Anlage der Bahnhtfe gemacht haben, bewerten die Kapazitat
der Anlagen als ausreichend. Vor allem im Westen der Region fehlen Fahrradstellplatze.
Von den Bahnhofen der Werdenfelsbahn haben nur Kochel, Farchant und Uffing ausrei-
chende Abstellflachen. An anderen Bahnstrecken fehlen Kapazitaten in Schongau, Wolfrats-
hausen, Lenggries und Gmund. Im Landkreis Miesbach werden ansonsten aktuell keine Ka-

pazitatsiuberlastungen angegeben.

Die Einschatzungen der Kommunen kénnen insbesondere im nérdlichen Teil der Planungs-
region wiederum durch stichprobenartige Erhebungen der Gutachter (im Herbst 2017) besta-
tigt werden. Im Rahmen der Stakeholder-Interviews steht das Thema Bike+Ride nicht im
Vordergrund, lediglich im Landkreis Bad To6lz-Wolfratshausen wird explizit von mehreren

Stakeholdern ein Ausbau der Kapazitaten gefordert.

Grofe und Auslastung der B+R-Anlagen der Bahnhéfe im Planungsverband Region Oberland
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Abbildung 77: GréRRe und Auslastung der B+R-Anlagen der Bahnhofe im Planungsverband Region
Oberland
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3.4.3  Sharing — Systeme

CarSharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen und steht allen
offen, sofern die (vertraglich) definierten Voraussetzungen fiir eine Teilnahme erbracht sind.
CarSharing — Fahrzeuge werden in der Regel entsprechend der lokalen Verteilung der Nut-
zer zur Verfligung gestellt und kénnen von den Kunden jederzeit gebucht, abgeholt und zu-
rickgegeben werden. Die Mobilitatsform des CarSharings dient sowohl der Erganzung und
Starkung des 6ffentlichen Verkehrs, der Minderung der mit dem MIV zuriickgelegten Wege
und auch der zusatzlichen Entlastung der Umwelt von Emissionen (sofern E-CarSharing an-
geboten wird).

Im Landkreis Weilheim Schongau wird bereits mit einem attraktiven CarSharing - Angebot
des Vereins OkoMobil Pfaffenwinkel e.V. diese Form der Mobilitat in mehreren Stadten und
Gemeinden der Region angeboten. Das CarSharing - Angebot des Pfaffenwinkel e.V. um-
fasst 24 Fahrzeuge mit flexiblen Tarifen — auch fur Einsteiger, Touristen und Studenten — an
folgenden Standorten:

«  Weilheim (6, Angebot umfasst vier 5-Sitzer, eines davon Elektroantrieb),
» Bernried (2, beides 5-Sitzer),

e Murnau (2, Angebot umfasst auch einen 5-Sitzer),

» Penzberg (2),

» Peissenberg (1),

e Peiting (1, 5-Sitzer),

e Schongau (1, 7-Sitzer),

» Benediktbeuren (1).

Besonderen Anreiz bietet dieses System da die Kunden des OkoMobil Pfaffenwinkel iiber
einen Rahmenvertrag alle Fahrzeuge an allen Standorten des Anbieters nutzen kénnen.

Weitere E-CarSharing Initiativen sind in Tegernsee und Fischbachau durch die 6éffentliche
Hand geplant. Car-Sharing wird mit der Anschaffung eines E-Fahrzeugs durch die Gemein-
de fur die Nutzung durch Private eingefiihrt. In Schliersee wird ein Blirgerauto von einer pri-
vaten Initiative organisiert. Holzkirchen plant im Rahmen einer Mobilitatsdrehscheibe am
Bahnhof eine Neuordnung der Verkehrsanbindungen, ein gezielter Aufbau stationsgebunde-
ner Sharing — Angebote von Car-Sharing ist bislang allerdings nicht vorgesehen. MVG-Rad
als ein Bike-Sharing-Angebot wird sich gegen eine Kostenbeteiligung der Kommune am
Bahnhof etablieren.

AuRerdem sind weitere kleinere Initiativen zu finden, wie z.B. ein CarSharing - Angebot in
Garmisch-Partenkirchen durch zwei Fahrzeuge der Bahn (Flinkster), in Murnau gibt es eben-
falls bereits zwei CarSharing — Fahrzeuge und der Ausbau des Angebots ist im Zuge der
Entwicklung einer Mobilitdtsdrehscheibe bereits in Planung. Ohlstadt und die Stadtwerke
Bad T6lz verfiigen bereits Uber ein E- Carsharing - Angebot der Gemeinden, das fur Blrger
und Touristen zur Verfigung gestellt wird.
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In Bad-Tolz ist ein CarSharing - Angebot Uber das Stattauto Isarwinkel e.V. mit einigen
Fahrzeugen etabliert. In Benediktbeuren existiert ebenfalls ein kleines Angebot. Das Ange-
bot in Geretsried wurde dagegen wegen Insolvenz eingestellt.

Im Oberland existieren somit Uberwiegend vereinzelt bereits kleinere Initiativen hinsichtlich
CarSharing. Organisatorisch ausgereift und mit einer flichenhaften Wirkung kann das Ange-
bot der OkoMobil Pfaffenwinkel e.V. bezeichnet werden.

Zum Thema Bike-Sharing wurde in den Landkreisen des Oberlandes kein entsprechendes
wirksames Angebot identifiziert. In einigen vom Tourismus gepragten Orten kénnen Rader
geliehen werden, der klassische Fahrradverleih ist allerdings kein wirksames Instrument, um
eine Veréanderung des Modal Split zu erreichen bzw. um multimodale Wegeketten zur Star-
kung des Umweltverbundes im Alltagsverkehr zu férdern. Insbesondere in den von Touris-
mus gepragten Regionen besteht ein besonderer Bedarf an BikeSharing bzw. Bike-Verleih,
da den mit dem offentlichen Verkehr anreisenden Touristen ein attraktives Angebot oftmals
fehlt.

3.4.4 Elektromobilitat

Die Elektromobilitéat gilt als zentraler Baustein eines nachhaltigen und klimaschonenden Ver-
kehrssystems und wird dabei als Teil der Energiewende begriffen, um klimaschéadliche
Emissionen zu reduzieren. Die Bundesregierung strebt im Rahmen des ,Nationalen Entwick-
lungsplans Elektromobilitat* an, bis zum Jahr 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf deut-
sche StralRen zu bringen.

Es werden aus Bundesmitteln seit 2016 finanzielle Anreize bereitgestellt, um dieses politi-
sche Ziel zu erreichen. Neben den noch hohen Anschaffungskosten bei geringem Modellty-
penangebot, den immer noch geringen Reichweiten eines Elektrofahrzeugs und der be-
grenzten Lebensdauer der Batterien ist auch die in der Flache sehr sparlich vorhandene La-
deinfrastruktur ein groRes Hemmnis fir die Anschaffung eines Elektrofahrzeuges. Um dieses
Defizit zu entscharfen und die Akzeptanz von Elektromobilitat zu verbessern, hat sich die
Bayerische Staatsregierung in Ergdnzung zum Bundesprogramm im Rahmen der ,Zu-
kunftsoffensive Elektromobilitat* das Ziel gesetzt, mit einem eigenen Landesférderprogramm
den Aufbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur weiter voranzutreiben, um bis zum
Jahr 2020 eine Ladeinfrastruktur von 7.000 &ffentlich zuganglichen Ladeséaulen in Bayern zu
erreichen. Das Forderprogramm begann am 1. September 2017 und lauft bis zum 31. De-
zember 2020. Die Férderung umfasst neben der Errichtung der Ladesaule auch den Netz-
anschluss und die Montage.

Wichtige Voraussetzungen fur eine Forderung sind, dass
e die Ladesaulen o6ffentlich zuganglich sind,
» der Betrieb der Ladesaulen mit aus erneuerbaren Energien erzeugtem Strom erfolgt,
» die Mindestbetriebsdauer auf sechs Jahre angelegt ist,

» die Vorgaben der Ladesaulenverordnung erfillt werden.
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Der Fordersatz wird bei Ergédnzung des Ladepunktes um bestimmte Kriterien (beispielsweise
Bericksichtigung intermodaler Angebote) von 40% auf 50% erhoht?2,

In der Region Oberland und bayernweit sind inzwischen verschiedene Initiativen tatig, die
die Vernetzung von Angebot und Nachfrage nach elektrisch betriebener Mobilitat vorantrei-
ben. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang insbesondere die Kooperation MORE (Mo-
bile Region Oberland) sowie die Burgerstiftung Energiewende Oberland (EWO) und die
Kompetenzstelle Elektromobilitdt Bayern Innovativ, die unter anderem in beratender Funkti-
on Kommunen bei der Initiierung von Elektromobilitat berat. Die Ansétze zur Etablierung und
Forderung von Elektromobilitat sind in der Planungsregion noch mit entsprechenden Kon-
zepten zu verstarken.

Die Marktgemeinde Garmisch-Partenkirchen ist seit 2012 durch einen Beschluss des Baye-
rischen Kabinetts bayerische Modellkommune fur Elektromobilitat (e-GAP). Im Rahmen des
Forschungsprojektes ,Modellkommune Elektromobilitat* wurde ein ganzheitliches Mobilitats-
konzept entwickelt, welches zukiinftige Herausforderungen modellhaft 16st und die dazu
notwendigen innovativen Technologien auf ihre Funktionalitat, Alltagstauglichkeit und Nut-
zerattraktivitat Gberpruft. Zielstellung war die Realisierung eines ganzheitlich integrativen
Ansatzes zur Elektromobilitét in der Region. Auf Initiative des Beirats fiir Energie und Klima-
schutz Zugspitz Region GmbH wird seit Oktober 2017 allen interessierten Kommunen des
Landkreises fur jeweils rund 6 Wochen gesponsert von der Energie Stidbayern kostenlos ein
Elektro-Fahrzeug mit einer Ladesaule zur Verfigung gestellt. Ein Elektromobilitatskonzept
fur die Landkreise Miesbach, Weilheim-Schongau und Bad Télz-Wolfratshausen existiert
noch nicht.

Zielstellung eines Elektromobilitatskonzeptes sollte die Eruierung von Anforderungen und
Bedurfnissen im Untersuchungsraum unter Beriicksichtigung und Priorisierung der unter-
schiedlichen Zielgruppen (Touristen, Arbeitnehmer, Bewohner), Perspektiven und Losungs-
ansatze fir eine effiziente Férderung der Elektromobilitat in der Region in den Bereichen Of-
fentlicher Personennahverkehr (OPNV) und Motorisierter Individualverkehr (MIV) sein. Der
Umgriff des Untersuchungsraumes fiir ein Konzept sollte im Sinne einer grol3rAumigeren
Wirkung gemeindelibergreifend gewahlt werden.

3.4.5 Sonstiges (Mitfahrzentralen und Mitfahrbanke)

Weitere neue Mobilitdtsangebote nehmen weder bei der Gemeindebefragung noch bei den
Stakeholderinterviews einen gréReren Raum ein. Mitfahrportale bzw. —apps werden lediglich
von der Bayerischen Oberlandbahn, der Stadt Weilheim sowie der Energiewende Oberland
thematisiert. Ein zusatzliches Potential fir die Zukunft sieht in erster Linie die BOB in Form
von Mitfahr-Apps fir die ,letzte Meile* zwischen Bahnhof und Wohnort.

Ebenfalls vor allem fur kirzere Strecken und die ,letzte Meile" relevant sind Mitfahrbanke, die
eine Erganzung des OPNV in Zeiten und Raumen mit geringer Nachfrage darstellen kénnen.
Personen, die eine Mitfahrgelegenheit zum nachsten Ort bzw. Bahnhof suchen, kénnen sich

28 https://www.stmwi.bayern.de/service/foerderprogramme/ladeinfrastruktur/
http://www.elektromobilitaet-bayern.de/foerderung
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auf die Mitfahrbénke setzen und damit Autofahrern signalisieren, dass sie eine Mitfahrgele-
genheit suchen. Mehrere Gemeinden in der Region Oberland testen aktuell dieses Konzept
oder planen dies zukinftig (u.a. Irschenberg, Riegsee, Schlehdorf). Oberammergau gibt bei
der Gemeindebefragung an, bereits funf Mitfahrbanke aufgestellt zu haben. Allerdings sind
u.a. Haftungsfragen noch nicht abschlieend geklart. Gerade fur den innergemeindlichen All-
tagsverkehr sowie insbesondere fir kleinere Ortsteile kénnen Mitfahrbanke aber unter Um-
sténden ein sinnvolles Zusatzangebot darstellen.

3.4.6  Zusammenfassung Intermodalitat und neue Mobil  itatsformen

Intermodalitat, Elektromobilitdt und neue Mobilitatsangebote wie Car- und Bike-Sharing-
Systeme spielen in der Mobilitdt auch auRerhalb der Ballungsraume eine zunehmende Rolle.

In der Region Oberland haben 55 der 61 Bahnhdofe Park+Ride-Anlagen und 49 Bahnhofe Bi-
ke+Ride-Anlagen. Hinzu kommen 26 Mitfahrerparkplatze (P+M = ,Parken und Mitfahren®).
Allerdings Ubersteigt derzeit die Nachfrage die Kapazitat bei rund einem Drittel der P+R-
Anlagen, bei rund der Halfte der Bike+Ride-Anlagen sowie bei nahezu allen P+M-
Parkplatzen. Stichprobenerhebungen bestétigen die Einschatzungen der Kommunen und
der Stakeholder.

Um einen moglichst friihzeitigen und Wohnort-nahen Wechsel vom motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zum OV zu generieren bzw. grundsatzlich Fahrtstrecken im MIV zu reduzie-
ren, wird ein Ausbau und Neubau von Parkflachen fur Autos (P+R / P+M) und Fahrrader
(B+R) gefordert.

CarSharing-Angebote zur Ergdnzung und Starkung des offentlichen Verkehrs existieren in
der Region lediglich wenige, kleinere Initiativen, mit Ausnahme des organisatorisch ausge-
reiften und flachenhaft wirkungsvollen Angebots des OkoMobil Pfaffenwinkel. Im Bereich des
Bike-Sharing konnte kein Angebot identifiziert werden. Der vorhandene klassische Fahrrad-
verleih zielt rein auf Touristen ab und stellt kein wirksames Mittel dar, um eine Veranderung
des Modalsplits im Alltagsverkehr zu férdern. Daher besteht — nicht nur in den vom Touris-
mus gepragten Regionsteilen — ein allgemeiner Bedarf an o6ffentlichen Bike-Sharing-
Systemen.

Die Elektromobilitat gilt als zentraler Baustein, wenn es um das Erfullen von Mobilitatsbe-
dirfnissen unter Nachhaltigkeitsaspekten geht. In der Region Oberland und bayernweit sind
inzwischen verschiedene Initiativen zu Elektromobilitdtsangeboten tétig. Jedoch gilt es noch
weitere Ansatze zur Etablierung und Forderung von Elektromobilitat in der Planungsregion
mit entsprechenden Konzepten zu verstarken. Das Untersuchungsziel eines Elektromobili-
tatskonzeptes sollte im Sinne einer groRraumigeren Wirkung gemeindeiibergreifend gewahlt
werden.

Sonstige Angebote, wie Mitfahrzentralen und Mitfahrbanke, haben derzeit keine gréRere Be-
deutung in der Region. Momentan gibt es eine Mitfahr-App (BOB) fiir die ,letzte Meile* und
testweise ,Mitfahrbénke" als Zusatzangebote fir den innergemeindlichen Alltagsverkehr,
beide Angebote kdnnen ggf. ein sinnvolles Zusatzangebot darstellen.
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3.5 Verkehrstragerubergreifende Analyse

In der Zusammenschau der vorangegangenen Analysekapitel sind folgende zentrale Er-
kenntnisse ableitbar:

Im MIV wurden kaum Erreichbarkeitsdefizite und einige Engpéasse herausgearbeitet. Im OV
wurden zahlreiche raumliche und zeitliche Verbindungsdefizite und im Zulauf auf die Lan-
deshauptstadt Minchen und im Freizeitverkehr auch Engpéasse analysiert.

In beiden Verkehrssystemen besteht demnach Ausbaubedarf, im OV mehr als im MIV, wenn
man eine mit heute vergleichbare Verkehrsmittelwahl unterstellt bzw. insbesondere, wenn
man einen Wechsel vom MIV auf den OV erreichen mochte.

Denn langfristig sollte entsprechend der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie die Weiterent-
wicklung beziehungsweise Neuausrichtung der Verkehrssysteme im Sinne einer nachhalti-
gen Mobilitat erfolgen. Nachhaltigkeit impliziert eine gesicherte, umweltfreundliche Abwick-
lung des Verkehrs unter Berlcksichtigung von Klimafreundlichkeit und Emissionsminimie-
rung. Hauptverursacher von Luftschadstoffen und Treibhausgasen ist im Verkehrssektor der
motorisierte Verkehr. Daher liegt die Ausrichtung der Empfehlungen in diesem Gutachten
nicht in der Sicherstellung einer gleichbleibenden Verkehrsmittelwahl, sondern muss vor
dem Hintergrund der drohenden Klimaveranderung und der steigenden Emissionen von
Treibhausgasen, Luftschadstoffen und Larm aufgrund zunehmender Mobilitt in der Stér-
kung der effizienten und emissionsarmen Verkehrsangebote liegen. Und das ist bis 2030 vor
allem der OV.

Im MIV sind als Reaktion auf bestehende und zukiinftige Engpésse durch die Baupro-
gramme auf dem hochrangigen Stra3ennetz bis 2030 zahlreiche wichtige Ausbaumafinah-
men vorbereitet, die Finanzierung ist bei den MalBnahmen der oberen Prioritatsstufen gesi-
chert. Es findet demnach — dem stetigen Wachstum der Verkehrsmengen geschuldet — auf
Basis der prognostizierten Verkehrsmengen ein kontinuierlicher und zeitnaher Ausbau statt.
Im Gegensatz dazu umfasst die Prognose des Angebots im OV bis 2030 nur eine einzige
gréRere MaRnahme und das ist die in den betreffenden Gemeinden umstrittene Verlange-
rung der S 7 bis Geretsried. Die Ausbauprogramme im 6ffentlichen Personenverkehr werden
anhand aktueller Verkehrsnachfrage erttichtigt, ein vorausschauender Ausbau des Angebots
auf Basis von Bedarfsprognosen findet nicht statt. Ein weiteres Hemmnis bei der effizienten
Ertichtigung der Verkehrssysteme des 6ffentlichen Verkehrs liegt in den diffusen Zusténdig-
keiten. Die Tragerschaft der Regionalbusse als wichtige Zubringer zum SPNV liegt bei den
Landkreisen, eine Prognose des Angebots ist nicht gesichert mdglich. Landkreistibergreifen-
de Busangebote fehlen derzeit.

Im Vergleich der beiden zentralen Verkehrssysteme MIV und OV befand sich der OV in der
Vergangenheit klar im Nachteil:

» Haufig komplexe Finanzierung von Infrastruktur und Betrieb
» lange Realisierungszeiten neuer, attraktiver Projekte im SNPV.

Eine Business-as-usual-Entwicklung vorausgesetzt, wird sich bei der zu erwartenden stei-
genden Nachfrage die Schere zwischen MIV und OV weiter 6ffnen, da das Angebot und
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damit die Attraktivitat des OV nicht mit der Attraktivitat des MIV Schritt halten kann. Der OV
ist weiter dringend auf die Steigerung der betrieblichen Effizienz und kundenorientierte Ver-
besserungen (z.B. Information, Tarif und Ticketing) angewiesen. Auch die Folgen der ab-
sehbaren Uberalterung unserer Gesellschaft kénnen, was die verkehrlichen Wirkungen be-
trifft, vor allem mit Formen des 6ffentlichen Nahverkehrs bewaltigt werden.

Die Verbesserungsmdglichkeiten durch eine integrierte Férderung des NMIV sind keines-
falls zu vernachlassigen, bestehen allerdings vor allem auf den kurzen Alltagswegen. Das
Verlagerungspotential gemessen in Personenkilometern ist vergleichsweise gering.

Die derzeitige, politisch geforderte Entwicklung der individuellen Elektromobilitat kann ledig-
lich innerorts zu einer Verminderung der Larmemissionsbelastung beitragen, I6st allerdings
weder Erreichbarkeitsdefizite noch Kapazitatsengpasse, ausserorts ist keine Minderung von
Verkehrslarm zu erwarten. Positive Klimawirkungen sind von der Art und Weise der Strom-
erzeugung abhangig und ausschliel3lich bei Uberwiegender Nutzung erneuerbarer energeti-
scher Ressourcen nachhaltig.

Pooling und Sharing als neue Formen der Mobilitat werden aus dem Ballungsraum Minchen
in das Oberland ausstrahlen, eine konsequente Forderung ist im Sinne einer Effizienzsteige-
rung der bestehenden Ressourcen und Férderung von Multimodalitat dringend geboten. Das
Verlagerungspotential ist — zumindest bis 2030 — allerdings im meist landlichen Raum des
Oberlandes als gering einzustufen.
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4 Wechselwirkungen Siedlungsstruktur und Verkehr

Das Verkehrsgeschehen, wie es derzeit im Oberland stattfindet, ist die Folge von gesell-
schaftlichen, wirtschaftlichen und siedlungsstrukturellen Entwicklungen der vergangenen
Jahrzehnte. In puncto Siedlungsentwicklung liegen erste Anfange gar Jahrhunderte zuriick.

In der rAumlichen Verteilung der Aktivitdten im Zusammenhang mit

«  Wohnen
e Bildung
* Arbeiten

* Handel und Gewerbe
» sowie Freizeit

liegt eine der wesentlichen Rahmenbedingungen fur das heutige Verkehrsgeschehen. Un-
mittelbar daraus ergeben sich die Wegelangen zwischen den Aktivitaten, in Abhangigkeit der
genutzten (nutzbaren) Verkehrstrdger und der jeweiligen Reisegeschwindigkeit auch die
Reisezeiten. Im Sinne der Verkehrsvermeidung sind folgende Aufgaben gestellt:

e Optimierung der Erreichbarkeit von Schwerpunkten o.g. Aktivitaten mit effizienten
Verkehrstragern.

» Sinnvolle Standortwahl von neuen Nutzungen, so dass diese auf kurzen Wegen
und/ oder mit effizienten Verkehrsmitteln erreichbar sind.

Nichts ist im engeren Sinne so persistent, wie Siedlungsentwicklung. Einmal gebaute Sied-
lungen bestehen Uber Generationen, die Nutzungen andern sich nur sehr trage. Einrichtun-
gen fir Wohnen, Handel und Gewerbe anderen Verwendungen als den urspringlichen zu-
zufiihren, erfordert hohen Aufwand.

In der nachfolgenden Abbildung sind die mannigfaltigen Einflussfaktoren auf das Verkehrs-
geschehen dargestellt. Im oberen Teil finden sich griin hinterlegt diejenigen Faktoren, die
durch die Akteure vor Ort beeinflusst werden kénnen, wie z.B.:

»  StralRenbaulasttrager

+  Aufgabentrager im OPNV

e Gemeinden als Trager der Bauleitplanverfahren
» Landratséamter mit den Fachabteilungen

Ein wesentlicher Teil davon ist die raumliche Nutzungsverteilung, welche vor allem durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer Planungshoheit bestimmt wird (griin eingekreist).

Im unteren Teil der Abbildung finden sich rot hinterlegt die Faktoren, welche im Wesentli-
chen einer unmittelbaren Einflussnahme vor Ort entzogen sind.
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,von (lokalen) Akteuren Siedlungsentwicklung

beeinflussbar* Angebot
Schienenpersonenfernverkehr

Freizeit

Angebot OPNV / SPNV Bildung

Wohnen
Angebot Rad

- s Handel
Raumliche

Angebot IV Nutzungsverteilung Coverto

Demografie,
Kosten fiir Wohnen pERgsemwICIang
Kosten fir Mobilitat ek icung
Einkommenssituation Tourismus
Lebensstil Uberregionale Verflechtungen
»externe Einflussfaktoren* Gesetzgebung

Abbildung 78: Einflussfaktoren des Verkehrsgeschehens

Im Folgenden werden im Oberland feststell- und lokalisierbare Zusammenhange zwischen
der Siedlungsentwicklung und Verkehr naher betrachtet und hinsichtlich der Potentiale fir
einen zukinftig optimierten Verkehrsablauf analysiert.

Folgende Themen werden behandelt:
» Disperse Siedlungsentwicklung
* Pendlerstrome
* Anzahl der Grundzentren
e Punktuelle Ausflugs- und Tourismusziele mit hoher Nachfrage
* Industrie- und Gewerbestandorte im nérdlichen Oberland

»  Entwicklungs- versus ErschlieRungsachsen
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4.1 Disperse Siedlungsentwicklung
Ausgangssituation

Die Region Oberland ist durch ein flachenhaftes Siedlungswachstum gekennzeichnet. Die
Einwohnerzuwachse der letzten Jahre verteilen sich auch auf kleinere Ortsteile. Eine ausge-
pragte Konzentration der Einwohner auf die Gemeindehauptorte bzw. Ortsteile mit SPNV-
Haltepunkt ist nur in wenigen Gemeinden zu erkennen. In manchen Gemeinden ist sogar ein
Uberproportionales Wachstum kleinerer Ortsteile festzustellen (siehe Kapitel 2.8 - Konzentra-
tion der Einwohner). Auch zukiinftig gehen die meisten Gemeinden nicht von einer deutli-
chen Einwohnerkonzentration auf die Hauptorte und grof3en Ortsteile aus. Die meisten
Kommunen rechnen auch mit einem weiteren, z.T. deutlichen Wachstum kleinerer Ortsteile

Vergleich der Siedlungsstruktur mit der Entwicklung der Einwohnerzahlen
der Gemeinden im Planungsverband Region Oberland von 2005 bis 2015, Stand: 31.12.2015
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Abbildung 79: Vergleich der Siedlungsstruktur mit der Entwicklung der Einwohnerzahlen der Ge-
meinden im Planungsverband Region Oberland von 2005 bis 2015

Betrachtet man die Einwohnerentwicklung im Zeitraum von 2005 bis 2015 unter Beriicksich-
tigung der Siedlungsstruktur (siehe Kapitel 2.8) und der OPNV-ErschlieRung (siehe Kapitel
3.3), zeigen sich teilweise uberdurchschnittliche Einwohnerzuwéchse auch abseits der
Schienenachsen (siehe Abbildung 81). Zahlreiche Gemeinden, die Mangel im OPNV-
Angebot aufweisen und meist zugleich durch eine eher disperse Siedlungsstruktur (geringer
Anteil der Einwohner im Hauptort) gekennzeichnet sind, verzeichnen hohe Einwohnerzu-
wachse. Dies betrifft vorrangig Kommunen im Landkreis Weilheim- Schongau und im nérdli-
chen Landkreis Miesbach. Das regionsweit starkste relative Wachstum verzeichnen die ab-
seits der Schienenstrecken liegenden Gemeinden Ingenried (+17,1%), Antdorf (+15,9%) und
Sindelsdorf (+12,6%).
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Im Gegenzug sind Gemeinden, die sich durch eine direkte Schienenanbindung und eine

(meist) kompakte Siedlungsstruktur auszeichnen, im gleichen Zeitraum geschrumpft. Be-

sonders ausgepragt ist diese Entwicklung in Mittenwald (-5,6 %) und Hohenpeil3enberg (-5,2

%) und Peiting (-5%). Betroffen sind dartber hinaus weitere Gemeinden vor allem im westli-

chen Teil der Region an den Bahnstrecken nach Garmisch-Partenkirchen, Kochel und

Schongau.

Wirkung auf den Verkehr

Eine flachenhafte ErschlieBung aller Gemeinden und Ortsteile erfolgt schwerpunktmaiig

durch den motorisierten Individualverkehr (siehe Kapitel 3.1). So zeichnen sich vor allem die

Gemeinden im Nordteil der Region durch hohe Motorisierungsquoten aus. Eine attraktive

OPNV-ErschlieRung abseits der Hauptorte ist hingegen unter wirtschaftlichen Gesichtspunk-

ten schwierig. Dies bestatigen auch die Erreichbarkeitsanalysen (siehe Kapitel 3.3.2), die

insbesondere fir kleinere Ortsteile sowie Kommunen mit eher disperser Siedlungsstruktur

verschiedene Defizite aufzeigen.

Tabelle 36: Auswirkungen einer dispersen Siedlungsentwicklung

Disperse Siedlungsentwicklung

Problem/Merkmal:

Grundlagen der Einschatzung

Flachenhafte Siedlungsentwicklung in
den Gemeinden (Einwohnerzuwachse
verteilen sich auch auf kleinere Ortsteile)
und teilweise tGberdurchschnittliche
Einwohnerzuwachse abseits der
Schienenachsen.

Verhéltnis Einwohneranteile Hauptort(e) zu kleinen

Ortsteilen

Einwohnerzuwachse SPNV-Achsen vs.
Zwischenrdume

Experteninterviews

Wirkung auf Verkehr

Grundlagen der Einschatzung

Attraktive OPNV ErschlieRung der Flache
unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten
schwierig

Erreichbarkeitsanalyse
Experteninterviews

Flachenhafte Erschlieung schwer-
punktmaRig durch motorisierten
Individualverkehr;

Motorisierungsquote, flachenhafte Verkehrsmengenent-
wicklung auf der StralRe

Verkehrsarten

MaRnahmenfelder

SPNV/OPNV

Zusatzliche ErschlieRung der Gemeindehauptorte
und groRRer Ortsteile durch getaktete Busverkehre
zur Starkung und Aufwertung dieser Standorte
Erganzung der Linienverkehre durch Bedarfsverkeh-

re in Zeiten geringer Nachfrage

Siedlungsentwicklung

Konzentration des Flachenwachstums auf Hauptorte
Ausweisung neuer Siedlungsflachen vorrangig in

SPNV-nahen und OV-affinen Bereichen

MIV

Verkiirzung der Wege durch Férderung intermodaler

Wegeketten

Erhalt der Leistungsfahigkeit des betroffenen

HauptstraBennetzes

Intermodalitat

Erganzung mit neuen Mobilitatsangeboten
(Carsharing, Carpooling)
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4.2 Wachstum der Pendlerstrome
Ausgangssituation

Bei der allgemeinen Entwicklung der Pendlerverflechtungen ist eine zunehmende raumliche
Trennung von Arbeiten und Wohnen zu erkennen. Fur immer weniger Beschaftigte liegen
Wohnstandort und Arbeitsstandort in der gleichen Gemeinde. Die Zahl der Auspendler
steigt; ebenso der Anteil der Fernpendler, die eine gréRere Entfernung zwischen Wohn- und
Arbeitsstandort zurticklegen mussen.

Auch in der Region Oberland ist der Trend der Abnahme des Anteils der Binnenpendler, also
der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit gleichem Wohn- und Arbeitsort,
in den letzten 20 Jahren zu erkennen. In der folgenden Abbildung sind die Verédnderungen
des Anteils der Binnenpendler — gemessen am gesamten Pendleraufkommen — von 1998
bis 2015 dargestelit.

Entwicklung des Anteils der Binnenpendler innerhalb der Gemeinde am gesamten Pendleraufkommen zwischen 1998 und 2015
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Abbildung 80: Entwicklung des Anteils der Binnenpendler innerhalb der Gemeinde am gesamten
Pendleraufkommen zwischen 1998 und 2015

In der Abbildung 82 ist eine klare rAumliche Verteilung der Entwicklung des Anteils der Bin-
nenpendler zu erkennen. GréBere Abnahmen des Binnenpendler-Anteils gibt es primar in
den sidlichen Gemeinden der Planungsregion. Zunahmen des Anteils gibt es — wenn auch
nur im geringen Umfang — nur in wenigen Gemeinden im nordlichen Bereich des Oberlands.

Zudem treten grofRere Riickgénge der Binnenpendler zumeist ofter in groReren Stadten auf
als in landlichen Gemeinden auf, in Stadten liegen die Anteile und die Anzahl der Binnen-
pendler zumeist auf einem héheren Niveau als in landlichen Gemeinden. In einigen Stadten,
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wie z.B. in Bad Tdlz, Schongau, Geretsried und Weilheim, sind tUberdurchschnittlich hohe
Ruckgange an Personen zu verzeichnen, die in ihrer Stadt wohnen und zugleich auch arbei-
ten.

Auch die Betrachtung der Entwicklung des Anteils der Pendler, die innerhalb des eigenen
Landkreises bleiben, ist in den letzten Jahren stark rtcklaufig (Karte 4.4-2 siehe Anhang). Im
Jahr 1998 arbeiteten von den rund 134.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der
Region Oberland noch rund 92.500 in der eigenen Gemeinde oder einer Gemeinde im eige-
nen Landkreis (Quote bei knapp 70%). Bis zum Jahr 2015 sank diese Quote auf rund 61%.

Daflr stieg im Betrachtungszeitraum in den meisten Gemeinden im Oberland die Zahl der
Auspendler in die Landeshauptstadt und den Landkreis Miinchen deutlich an (Abbildung 83).
1998 pendelten rund 21.000 Beschétftigte in die Landeshauptstadt und den Landkreis Min-
chen (Anteil 15,6% gemessen an der Gesamtzahl der Beschéftigten). Bis zum Jahr 2015
stieg die Zahl der Pendler nach Minchen (Landeshauptstadt und den Landkreis) auf rund
29.000 Beschaftigte an (Anteil 17,4%).

Entwicklung des Anteils der Auspendler in die Landeshauptstadt und den Landkreis Munchen zwischen 1998 und 2015
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Abbildung 81: Entwicklung des Anteils der Auspendler in die Landeshauptstadt und den Landkreis
Minchen zwischen 1998 und 2015

In den meisten Kommunen ist eine Zunahme des Anteils der Auspendler nach Minchen er-
sichtlich; ein raumliches Muster der unterschiedlichen Entwicklung ist nicht zu erkennen und
verteilt sich gleichmaRig Uber die gesamte Planungsregion.
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Wirkung auf den Verkehr

Die zunehmenden Pendlerwege verursachen einen Mehrverkehr, der zum Teil zu Kapazi-

tatsengpassen und Uberlastungen entlang zentraler Hauptachsen fiihrt. Dies betrifft vor-

nehmlich den StralRenverkehr, aber auch zunehmend den Schienenverkehr.

Durch die Sogwirkung der Landeshauptstadt und des Landkreises Miinchen nimmt primar

die Auslastung in Richtung dieses Ballungsraums zu.

Tabelle 37: Auswirkungen des Wachstums der Pendlerstrome

Wachstum der Pendlerstrome

Problem/Merkmal:

Grundlagen der Einschatzung

Zunehmende raumliche Trennung von
Arbeiten und Wohnen, Wohn- und
Arbeitsstandorte nicht mehr in der gleichen
Gemeinde; Fernpendler nehmen zu

«  Entwicklung Anteil Binnenpendler;
¢ Auspendler nach Minchen

Wirkung auf Verkehr

Grundlagen der Einschéatzung

Mehrverkehr und Kapazitatsengpasse,
Uberlastungen entlang zentraler
Hauptachsen auf Strafe und Schiene.
Zunahme der Auslastung (besonders in
Richtung des Ballungsraums Miinchen)

« Verkehrsmengenentwicklung auf der Straf3e
« Experteninterviews

Verkehrsarten

MafRnahmenfelder

SPNV/OPNV

« Ausweitung des Angebots auf den Schienenach-
sen

¢ Ausbau der Infrastruktur im SPNV

« Bessere Busanbindung der Bahnhéfe und
Optimierung der Anschliisse Bus-Bahn

Siedlungsentwicklung

¢ Bindelung von neuen Wohnnutzungen an
Standorten mit leistungsfahigen / attraktiven OV /
SPNV

¢ Pendler-Stationen (Biroflachen) an zentralen
Verknipfungsstellen

MIV

e Steigerung der Effizienz (weniger Fahrzeugeinhei-
ten durch hdhere Besetzung/ Mehrfachnutzung) —
Pooling,

* Verkirzung der Wege im MIV (Forderung
intermodaler Wegeketten)

« Erhalt der Leistungsfahigkeit des betroffenen
HauptstralBennetzes mit geeigneten Ausbaumalf3-
nahmen von Knotenpunkten und Strecken (BAB,
Bundesstralien und Staatsstraf3en)

¢ Verzicht von Ausbaumafnahmen im nachgeordne-
ten Netz (Staats, Kreis- und Gemeindestraf3en)

¢ Forderung emissionsarmer/ -freier Fahrzeuge

Intermodalitat

¢ Ausbau P+R, B+R
¢ Einrichtung Mitfahrportale
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4.3 Punktuelle Ausflugs- und Tourismusziele mit hoh er Nachfrage
Ausgangssituation

Insbesondere im Siden der Region Oberland sowie an den Seen existieren zahlreiche be-
deutende Ausflugs- und Tourismusziele mit einer hohen zeitlich und rédumlich punktuellen
Nachfrage (siehe Kapitel 2.5 und 3.3.2). Spitzennachfragen treten insbesondere an den Wo-
chenenden sowie in Ferienzeiten auf. Die OPNV-Anbindung verschiedener Freizeit- und
Tourismuseinrichtungen an die Bahnhéfe ist dabei insbesondere in den Landkreisen Bad
Tolz-Wolfratshausen, Garmisch-Partenkirchen (abgesehen von Zielen in Garmisch-
Partenkirchen und Grainau) sowie Weilheim-Schongau teilweise mangelhaft (siehe Kapitel
3.1). Bedeutende Wander- und Wintersportgebiete sind teilweise nicht oder nur sehr einge-
schrankt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar (siehe Kapitel 3.3.2). Das Bahnangebot
ist auch gemal den Angaben der Stakeholder fur den Radtourismus unzureichend ausge-
legt (siehe Kapitel 3.3.4).

Wirkung auf den Verkehr

Wahrend der Nachfragespitzen treten auf den Zufahrtstrecken flachenhaft hohe MIV-
Belastungen auf. Die Parkplatzkapazitaten sind vielerorts Uberlastet (siehe Kapitel 2.5). Zu-
gleich ist v.a. an Wochenenden auch eine Uberfiillung des SPNV festzustellen.

Mdgliche MaRnahmenfelder

Da generell die Dimensionierung von Infrastruktur (fir den MIV) nur auf die nachfragestar-
ken Wochenend-/Reisetage unwirtschaftlich und nicht zielfihrend ist, missen die Auswir-
kungen der Nachfragespitzen durch andere Mal3hahmenfelder abgemildert werden.

Tabelle 38: Auswirkungen der punktuellen Ausflugs- und Tourismusziele

Punktuelle Ausflugs- und Tourismusziele mit hoher N achfrage

Problem/Merkmal: Grundlagen der Einschatzung

Zeitlich und raumlich punktuell hohe » Besucherzahlen, Besucherparkplatze;
touristische Nachfrage; insbes. d

Spitzennachfragen an Wochenenden; «  Analyse OPNV-Anbindung der touristischen Ziele

mangelhafter Abholer-/ Zubringerverkehr
von den Bahnhofen; « Experteninterviews

Bahnangebot fir Radtourismus
unzureichend ausgelegt

Wirkung auf Verkehr Grundlagen der Einschéatzung

Hohe MIV-Belastungen wahrend nur qualitativ: flichendeckende Uberlastung der
Nachfragespitzen; Verkehrssysteme. Bewertung der Tagestypen
Uberfiillung des SPNV v.a. an Wochenendtage aus Stral3enverkehrszahlung 2015,
Wochenenden Vergleich mit Normalwerktagen

Verkehrsarten Mafinahmenfelder

SPNV/OPNV ¢ Verbesserung der Bus-Anbindung der Bahnhofe

auch am Wochenende (inkl. Bedarfsverkehre)
¢ Ausbau des Angebots und der Kapazitaten im
SPNV
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verstarkter Einsatz von Mehrzweckabteilen fiir
Rad-/ Skifahrer in den Ziigen

Siedlungsentwicklung

OPNV-Anbindung bei Planungen bzw. Ausbau von
Freizeit- und Tourismuseinrichtungen verstarkt
berucksichtigen,

Nutzung bestehender Infrastruktur

MIV

Erhalt der Leistungsfahigkeit des betroffenen
HauptstralRennetzes mit geeigneten moderaten
Ausbaumafinahmen von Knotenpunkten und
Strecken (BAB, Bundesstral3en und Staatsstraf3en)
anhand einer Gesamtschau von Normalwerktagen
und Reise-/Ausflugstagen

Verzicht von AusbaumafRnahmen im nachgeordne-
ten Netz (Staats, Kreis- und Gemeindestralien)
Forderung emissionsarmer/ -freier Fahrzeuge

Intermodalitat

Fahrradverleihsysteme fir die letzte Meile vom
Bahnhof zum Ziel und als Alternative zu eigenem
Rad

Shuttlesysteme zur Anbindung wichtiger
Einrichtungen und Ziele (langfristig auch autonom)
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4.4 Industrie- und Gewerbestandorte im noérdlichen O berland
Ausgangssituation

Vor allem im nérdlichen Teil des Oberlandes sind in der Vergangenheit zahlreiche grol3ere
Gewerbegebiete entstanden. Nach wie vor besteht eine grof3e Entwicklungsdynamik, Stan-
dortentscheidungen sind sorgfaltig zu prifen. Treiber sind hier einerseits eine gute verkehrli-
che ErschlieBung, das Vorhandensein/ die Erreichbarkeit von/ fir Fachkrafte(n) und Kun-
denpotentialen (v.a. im GroRraum Minchen).

Anhand von Beispielen soll nachfolgend eine Kategorisierung von vorhandenen Gewerbe-
gebieten in Bezug auf ihre ErschlieRung durch den MIV oder durch den OV dargestellt wer-
den. Dabei stehen arbeitsplatzintensive Nutzungen oder solche mit groRen Kundenstrémen
und mithin erheblichen verkehrlichen Auswirkungen im Mittelpunkt. Nicht betrachtet werden
(kleinere) Gewerbegebiete mit ortsansassigen Handwerks- oder Gewerbebetrieben.

Es wird eine Einstufung in vier Kategorien getroffen:

» Kategorie A: Gewerbegebiete innerhalb einer fuBlaufigen Reichweite eines SPNV
Haltepunktes (maximal 1000 m Luftlinie) und/ oder mit einer guten ErschlieBung
durch den OPNV (werktags getaktet, mit mindestens 30 Min Busfolge).

» Kategorie B: Gewerbegebiete auRerhalb einer fu3laufigen Reichweite eines SPNV
Haltepunktes, jedoch mit einer vergleichsweise guten ErschlieBung durch den
OPNV (meist getaktetes bzw. in der Hauptverkehrszeit verdichtetes Angebot ggf. mit
einzelnen Mangeln)

» Kategorie C: Gewerbegebiete auRerhalb einer fu3laufigen Reichweite eines SPNV
Haltepunktes, jedoch mit einer Grundversorgung (mehrere Fahrtmdglichkeiten in der
Hauptverkehrszeit) durch den OPNV, grundsétzlich jedoch als MIV affin zu bezeich-
nen

« Kategorie D: MIV affine Gewerbegebiete ohne OPNV Anschluss oder mit einer qua-
litativ unzureichenden (Regional-)Busanbindung.

Bei den Kategorien A und B kann bei Neuverkehr davon ausgegangen werden, dass sich
groRere OPNV Anteile der Wege von/zur Arbeit und des Kundenverkehrs einstellen. Bei Ka-
tegorie C und vor allem D werden die Wege zu einem unerwiinscht hohen Anteil mit dem
MIV abgewickelt.
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Kategorie A

Holzkirchen Ost

FuBlaufig von der S-Bahn zu erreichen und
zusatzlich 18 Fahrten des Ortsbusses (nicht
getaktet)

Weilheim Am Oferl / Paradeis

FuBlaufig vom Bahnhof aus erreichbar und
zudem im Stundentakt Uber den Stadtbus
erschlossen.

Kategorie B

Penzberg — Roche

Abseits der SPNV Haltestellen, jedoch tber den
Stadtbus im 30-Minuten-Takt (mit Betriebspau-
sen) an den Bahnhof angebunden.

Schongau Lerchenfeld

FuBlaufig vom Stadtzentrum/ Bahnhof nicht
erreichbar, werktags jedoch mit 27 Fahrten (30
Minuten-Takt) des Stadtbusses gut erschlossen;
schlechte OV-Anbindung aus dem Umland.
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Kategorie C

Geretsried — Gelting Schongau AuRerer Westen

Abseits der SPNV Haltestellen, wird Gber Bus 378 | Lage an B 17 und B 472. Bus-Anbindung
(nicht einheitlich getaktet) angebunden. Mit der | lediglich mit der Linie 9821
Verlangerung der S7 kommt ein  S-| (5 bzw. 10 Fahrten / Richtung).

Bahnhaltepunkt.

Kategorie D

Irschenberg an der BAB 8: Warngau-Birkerfeld

Attraktive Nutzungen (Dinzler) ziehen Verkehr | An der B 318 gelegen und durch Bus 9566 bzw.
nicht nur von der Autobahn, sondern auch aus | 9567 nur unzureichend erschlossen.

dem Umland an. Die OPNV-Anbindung ist
unzureichend.
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Wirkung auf den Verkehr

Die verkehrliche Erreichbarkeit von Gewerbegebieten ist ein zentrales Kriterium fir ihren Er-
folg. Die Bedeutung dieses Kriteriums ist abhangig von der Téatigkeit und dem Geschéftsfeld
der angesiedelten Betriebe. Hier haben ortliche Handwerksbetriebe moglicherweise geringe-
re Anforderungen als grof3e Unternehmen, die darauf angewiesen sind, dass sie flr Ange-
stellte und Kunden gut erreichbar sind. In besonders ausgepragter Form erweist sich die gu-
te Erreichbarkeit als Standortkriterium bei Einzelhandelsbetrieben. Ebenfalls eine Sonder-
form im Sinne der Erreichbarkeit stellt jegliche Form von Logistikbetrieben dar. Die beiden
letztgenannten sind hinsichtlich der Intensitat der Erzeugung von Neuverkehr als hoch ein-
zuschatzen. Dem entsprechend bedeutend ist der Standort in Bezug auf die ErschlieBung.
Die Folge der nicht ausreichenden Berucksichtigung der o.g. Kriterien einer guten Standort-
wahl bei Gewerbegebieten ist ein Uberproportional wachsendes Verkehrsaufkommen im
MIV, weil:

« alternative Verkehrsmittel nicht oder nur unzureichend genutzt werden (kénnen)
» die Wege im MIV weiter sind, als notwendig
» die Wege im MIV teils durch sensible (Wohn-)Gebiete fuhren.

Die Zusammenhange und Schlussfolgerungen werden in folgender Tabelle zusammenge-
fasst:

Tabelle 39: Auswirkungen des Wachstums der Gewerbestandorte in Oberland

Starkes Wachstum von Industrie- und Gewerbestandort en im nordlichen Oberland

Problem/Merkmal: Grundlagen der Einschéatzung

Im nérdlichen Bereich der Region Oberland | *+  Entwicklung der sozialversicherungspflichtig
entwickeln sich verstarkt verkehrsintensive Beschaftigten

Industrie- und Gewerbegebiete (Lkw- und * Erreichbarkeitsanalyse von Arbeitsplatzstandorten
Beschaftigten-/ Kundenverkehre). «  Experteninterviews

Treiber ist vor allem die von der
Landesshauptstadt Miinchen ausgehende
wirtschaftliche Dynamik / Expansion.

Diese Entwicklungsflachen sind teils
mangelhaft durch den OPNV (u.a. an den
SPNV) angebunden.

Wirkung auf Verkehr Grundlagen der Einschéatzung
Hohe MIV Belastungen » gezahlte flachendeckende Verkehrsbelastung
«  Experteninterviews
Verkehrsarten MaRnahmenfelder
SPNV/OPNV e getaktete Busanbindung u.a. als Zubringer zum
SPNV
« auf Schichtzeiten angelegtes Angebot
Siedlungsentwicklung * Bevorzugte Entwicklung von Standorten, die ein
gutes Potential der ErschlieBung durch den SPNV
haben

¢ Entwicklung interkommunaler Gewerbegebiete an
geeigneter Stelle
« Sicherstellung einer Anbindung an die Netze des
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NMIV

MIV e MaRnahmen zum Schutz der Anwohner

«  ErschlieBungsstruktur mit kurzen Wegen zu
Uibergeordneten StralRen auf3erhalb von Wohnge-
bieten

¢ Forderung emissionsarmer/ -freier Fahrzeuge

Intermodalitat ¢ betriebliches Mobilititsmanagement

« Mitfahrbérsen

¢ Verbesserung der ,letzten Meile* vom Bahnhof
mittels Pooling/ Sharing-Systemen

4.5 Entwicklungsachsen
Ausgangssituation

Die Entwicklung von Siedlungsgebieten erfolgt oftmals entlang von hochrangigen Stral3en
(Autobahnen und BundesstraRen) und entlang von SPNV Angeboten. Im Oberland verlaufen
diese ,Verkehrsachsen" Uberwiegend radial in Richtung der Landeshauptstadt Minchen. In
vielen Fallen besteht das Angebot dieser Verkehrsachsen sowohl fur den MIV als auch im
SPNV. Das wirkt sich positiv auf die Verkehrsmittelwahl im Sinne des OV aus, da der OV als
attraktive Alternative genutzt werden kann.

Davon gibt es folgende Ausnahmen:

» Die B 472 ist die einzige tangential (ost-west-gerichtete) Achse. Sie wird von keinem
SPNV Angebot ,begleitet”, ist ausschlie3lich MIV-orientiert.

» Ebenfalls MIV-gepragt ist die radial gerichtete Achse entlang der B 11 sidlich von
Wolfratshausen (Wolfratshausen — Geretsried — Kénigsdorf — Bichl) sowie

» entlang der B 17 (Schongau — Peiting — Steingaden).
Wirkungen auf den Verkehr

Festzuhalten ist, dass ohne Zweifel von leistungsfahigen und hochrangigen StraBen durch
die sich einstellende Verkirzung von Reisezeiten zu wichtigen Zielen / Quellen des Verkehrs
Entwicklungsimpulse ausgehen. ErschlieRungsachsen sind Entwicklungsachsen. Eine ver-
starkte Siedlungstatigkeit ist hier jedoch nur dann zu befiirworten, wenn fir alle Verkehrssys-
teme gleichrangige Angebote vorgehalten werden, da ansonsten die verkehrliche Erschlie-
Bung neuer Nutzungen Uberwiegend und unerwiinscht mit dem MIV erfolgt. Das heif3t, mit
der Definition / Starkung einer Entwicklungsachse muss ein gleichwertiges Angebot im MIV
und im OPNV / SPNV geschaffen werden. Bei vorhandenem StraRennetz muss zwingend
das OPNV Angebot landkreisiibergreifend nachgezogen werden.

Fur den Fall, dass vorgenannte Kriterien und Schlussfolgerungen keine oder nicht in ausrei-
chendem Mald Beachtung finden, ist als Folge wiederum ein Uberproportional stark wach-
sendes Verkehrsaufkommen im MIV zu erwarten, weil alternative Verkehrsmittel nicht oder
nur unzureichend genutzt werden (kénnen).
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Die Zusammenhéange und Schlussfolgerungen werden in folgender Tabelle zusammenge-

fasst:

Tabelle 40: Auswirkungen linearer Entwicklungsstrukturen

Lineare Entwicklungsstrukturen

Problem/Merkmal

Grundlagen der Einschéatzung

Siedlungsentwicklung findet bevorzugt
entlang wichtiger Verkehrsinfrastrukturen
(MIV und SPNV) statt, was sich positiv auf
die Biindelungswirkung und die OV-
Nutzung auswirkt. Im Oberland sind das
vor allem die radial, Richtung Miinchen,
ausgerichteten Angebote. Allerdings ist
auch eine Uberproportionale Siedlungsent-
wicklung an StraRenverkehrsachsen
feststellbar, an denen attraktive OV-
Angebote fehlen. AuRerdem werden die
Tangentialen im OPNV vernachlassigt.

Entwicklung der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten

Einwohnerentwicklung

Pendlerbeziehungen

Experteninterviews

Topologie des StraBen und Schienennetzes
Angebotsstruktur im OPNV

Wirkung auf Verkehr

Grundlagen der Einschéatzung

Hohe MIV Belastungen auf Radialen und
Tangenten

Tangentiale Verkehrsstrome mit OPNV
schwer bundelbar

Flachendeckende Verkehrsbelastung
Experteninterviews

Verkehrsarten

MafRnahmenfelder

SPNV/OPNV

Forderung von tangentialen Angeboten
Einfihrung von Bus-Angeboten in SPNV Qualitat
(umwegfrei, schnell, als ,Landesbus") entlang
hochrangiger Straf3en, sowohl tangential zur LHM
als auch radial gerichtet

Gutes Beispiel: Verlangerung S 7 nach Geretsried
parallel zur B 11

Siedlungsentwicklung

Bevorzugte Entwicklung von Standorten, die ein
gutes Potential der ErschlieRung durch den SPNV
haben
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4.6 Zusammenfassung Siedlungsentwicklung und Verkeh r und Prognosen

Die Zusammenhange zwischen der Verkehrsentwicklung, den Tendenzen der Siedlungs-
entwicklung und einem attraktiven OPNV sind in den vorangegangenen Analysen deutlich
herausgearbeitet worden. In der Zusammenschau dieser gutachterlichen Analysen z.B. zu
Erreichbarkeiten und Engpéassen aus den Kapitel 3.1 bis 3.5 und obigen Ergebnissen des
Kapitels 4.1 bis 4.5 werden Teilrdume des Oberlandes nach ihren Voraussetzungen in Be-
zug auf die verkehrliche ErschlieBung identifiziert und bewertet.

Die nun folgende grobe raumliche Verortung von allgemein gehaltenen, empfohlenen
Schwerpunktrdumen fir die kunftige Siedlungstatigkeit im Wohn- und Gewerbebereich soll
die Kommunen zusatzlich sensibilisieren und eine weitere Hilfestellung fir die Standortent-
scheidungen liefern bzw. auch Anlass geben, Uber eine zusatzliche ErschlieBung durch
neue, verbesserte OPNV Angebote oder neue nachhaltige Mobilitatsangebote nachzuden-
ken. Die Methodik zur Darstellung von Schwerpunktraumen, die im Folgenden erlautert wird,
basiert dabei auf Empfehlungen der Leitlinie fir Nahverkehrsplanung, der Richtlinie fur inte-
grierte Netzplanung, allgemeinen empirischen Werten und statistischen Daten, aus denen im
Zusammenspiel mit den Analyseergebnissen und den entwickelten Leitlinien durch die Gut-
achter fiir das Oberland ein optisches Gesamtbild entwickelt wurde.

Die festgestellten, eindeutigen Zusammenhange zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung bzw. Verkehrszunahme filhren zu einer groben raumlichen Einschatzung, welche Rau-
me fir Siedlungsmaflinahmen — sei es im Wohn- oder Gewerbesektor — vor dem Hintergrund
des Verkehrsangebots besonders zu empfehlen sind. Diese Rdume wurden als ,Schwer-
punktraume"“ bezeichnet. Dabei handelt es sich nicht um Raume mit eindeutigen, scharfen
Grenzen, sondern um eine generalisierte Darstellung, die die Kommunen sensibilisieren soll,
bei ihrer Siedlungsentwicklung die Belange der Mobilitat starker zu beriicksichtigen. Fur alle
Einzelstandorte werden jedoch in der Folge bei allen Entscheidungen zur Siedlungstétigkeit
immer Detailbetrachtungen als zwingend notwendig erachtet.

Dazu wurden in Ableitung der vorangegangenen Analysen nachfolgende rdumliche Unter-
scheidungen getroffen:

» Der Schwerpunktraum 1. Ordnung beinhaltet Gebiete, die sowohl eine gute An-
bindung an das hdherrangige Stralennetz (Bundesstralle, BAB) und gleichzeitig ei-
ne gute ErschlieBung im OV besitzen. Die OV-Qualitat ist definiert mit den Einzugs-
bereichen der Bahnhaltepunkte, getakteten Ortsverkehrsangeboten sowie den Bus-
linien mit durchgangig getaktetem Angebot. In nachfolgender Karte sind diese R&u-
me durch die Uberlagerung der griinen, horizontalen Schraffur (OV Schwerpunkt-
raum) mit der orangen, vertikalen Schraffur (MIV Schwerpunktraum) gekennzeich-
net.

» Der Schwerpunktraum 2. Ordnung beinhaltet allein die Raume mit guter OV Er-
schlieBung abseits des libergeordneten Stralennetzes. In der nachfolgenden Karte
sind diese Raume nur mit der griinen, horizontalen Schraffur (OV Schwerpunkt-
raum) gekennzeichnet.
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Diejenigen Raume, die allein durch eine gute StraRenerschlieBung gekennzeichnet sind,
werden nicht als Schwerpunktraum fur Siedlungstéatigkeiten charakterisiert, sondern stellen
Handlungsraume fiir die OV-Mobilitat und Multimodalitat dar.
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Eine grobe Einordnung, welche Nutzungen sich innerhalb entwickelten Kategorien der
Schwerpunktrdume in besonderem Maf3e eignen, wurde anhand der folgenden Matrix vor-
genommen:

Tabelle 41: Zuordnung der Nutzungen zu den Schwerpunktraumkategorien

Nutzungen | verdichtetes | arbeitsplatzin- verkehrsin- groRflachiger Gemeinbe-
Wohnen tensives tensives Einzelhandel darf,
Gewerbe Gewerbe Tourismus-

Kategorien (vglw. wenig destinationen
Schwerpunkt- Arbeitsplatze,
raume z.B. LOgiStik)
Schwerpunkt- X X X X X
raum
1. Ordnung
Schwerpunkt- X X
raum
2. Ordnung
nur gute MIV X
ErschlieBung
X = Eignung

Die Karte der Schwerpunktraume wurde fir den Prognosehorizont 2030 erstellt, d.h. alle
MafRnahmen, die gemaR den geltenden Bauprogrammen bis 2030 fertiggestellt sein miss-
ten, werden als realisiert bzw. unter Verkehr befindlich unterstellt. Im MIV sind das u.a. zahl-
reiche Ortsumfahrungen, die im BVWP im vordringlichen Bedarf (VB) eingestuft werden
(siehe Kapitel 3.1.1).

Im OV wird die Verlangerung der S-Bahnlinie S7 nach Geretsried als realisiert unterstellt (ak-
tuell Planfeststellung eingeleitet; vsl. Baubeginn 2024). MaRnahmen im OV sind im aktuellen
BVWP fir das Oberland nicht enthalten. Da dieses Schwerpunktraumszenario keine weite-
ren MalRnahmen auf3er den genannten beinhaltet, wird es als Passivszenario bezeichnet.

Fur die Einstufung als Schwerpunktraum des MIV sind folgende Kriterien zugrunde gelegt
(beide Bedingungen gelten):

e Lage im verkehrlichen Einflussbereich um eine Anschlussstelle einer BAB (punktu-
ell). Dieser Festlegung liegt die Annahme zugrunde, dass dort oftmals leistungsfanhi-
ge, vielerorts anbaufreie Stral3en existieren, die ein Wachstum von Verkehrsmengen
vergleichsweise vertraglich abwickeln kénnen. Der entsprechende Radius um die
Anschlussstellen wurde grob mit 2 km angenommen.

» Lage im verkehrlichen Einflussbereich einer Bundestra3e (linear) unter folgenden
Bedingungen:

o Streckenabschnitte zwischen einer BAB Anschlussstelle und der ersten
Ortsdurchfahrt ohne Umfahrung (bis 2030). In diesem Zusammenhang
muss auf Huglfing und Bad Heilbrunn hingewiesen werden, wo es aufgrund
fehlender Ortsumfahren bis 2030 zu Unterbrechungen des linearen Schwer-
punktraumes entlang der B 471 kommt.
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0 Streckenabschnitte zwischen einem Oberzentrum der Region Oberland
(Weilheim, Garmisch-Partenkirchen) und der ersten Ortsdurchfahrt ohne
Umfahrung (bis 2030) oder bis zu dem Punkt, welcher mit einer Reisezeit
von 30 Minuten erreichbar ist (siehe Kapitel 3.1.1, Karte ,Erreichbarkeiten
Wohnort - Oberzentren im motorisierten Individualverkehr"). Dieses Kriteri-
um trgt der Funktion der Oberzentren als Konzentrationspunkte funktiona-
ler Beziehungen mit ihrem jeweiligen Umland Rechnung. Im Hinblick auf die
Mobilitéat stellen die Oberzentren dadurch Ausgangspunkte zahlreicher
Quell-/ Zielbeziehungen dar und sollten mithin auch Ausgangspunkt von
mobilitdtsbedingten Schwerpunktraumen sein.

Der Definition liegt die Uberlegung zugrunde, dass selbst eine Region, welche durch eine
Bundesstral3e erschlossen ist, nicht als ,Schwerpunktraum* der Siedlungsentwicklung (wo
eine Entwicklung bevorzugt stattfinden soll) bezeichnet werden kann, wenn eine Entwicklung
— und damit eine Verkehrsmengenzunahme — zu Lasten zahlreicher Blrger geht, die an
Ortsdurchfahrten leben.

Fur die Einstufung als Schwerpunktraum des OV wurden folgende Kriterien herangezogen:

e Lage im verkehrlichen Einflussbereich um einen SPNV-Haltepunkt im Schienen-
hauptnetz (3 km-Radius),

» Lage im verkehrlichen Einflussbereich um einen SPNV-Haltepunkt im Nebenstre-
ckennetz (2 km-Radius),

Die Radien um die SPNV-Haltepunkte wurden dabei Uber einen Mix aus durch-
schnittlichen realen Einzugsbereichen von Haltepunkten fir Park+Ride und Bi-
ke+Ride ermittelt, die aus Erhebungen in der Region Miunchen zur Verfliigung ste-
hen. Zudem wurden die Werte mit MID-Daten plausibilisiert?®

» Lage im verkehrlichen Einflussbereich einer Haltestelle eines durchgéangig getakte-
ten Stadt- bzw. Ortsverkehrs. Der dabei gewéahlte 3 km-Radius entspricht in etwa
der tatséchlichen Ausdehnung der meisten Ortsverkehre im Oberland sowie dem
Einflussbereich von SPNV-Haltepunkten im Hauptnetz. Fur den Markt Garmisch-
Partenkirchen wurde aufgrund der tatsachlichen Ausdehnung des Ortsverkehrs so-
wie der Eibseebuslinie bis Farchant bzw. Grainau ein 5 km-Radius zugrunde gelegt.
Innerhalb der Einzugsbereiche der Ortsverkehre ist in Anlehnung an die Leitlinie zur
Nahverkehrsplanung ein 400-Meter-Einzugsradius anzuwenden.

29 Fir Bahnhofe mit einem uberortlichen Angebot (entspricht den Bahnhéfen im Schienenhauptnetz) bestehen in
den Landkreisen des MVV durchschnittiche Anfahrtsweiten von 8 Kilometern, fir Bahnhofe mit ortlichem
Einzugsbereich (entspricht Nebenstreckennetz) von 4 Kilometern (Auswertungen MVV GmbH, 2015). Die
durchschnittlichen Einzugsbereiche im B+R liegen zwischen 2,25 (Nebenstreckennetz) und 2,5 Kilometern
(Schienenhauptnetz). Diese Werte liegen leicht unter der generellen durchschnittichen Wegelange im
Fahrradverkehr laut MID2008 von 3,2 Kilometern, die auch Start-Ziel-Relationen beinhaltet. Das Modal Split-
Verhéltnis P+R zu B+R liegt insgesamt bei 1:2. Bei einem i.d.R. empirisch ermittelten Umwegefaktor von 1,4
zwischen StralRen- und Wegenetz und der Luftlinienentfernung bei der Radiendarstellung ergeben sich die
durchschnittlichen Einflussbereiche von 3,1 bzw. 2,0 Kilometern.
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» Lage im verkehrlichen Einflussbereich einer Haltestelle einer durchgéngig getakte-
ten Buslinie (1 km-Radius um die Bushaltestellen). Der Radius entspricht dem
Grenzwert aus der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern.

Schwerpunktrdume Siedlungsentwicklung (Passivszenario 2030)
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Abbildung 82: Schwerpunktrdaume Siedlungsentwicklung Prognosehorizont 2030 (Pas-
sivszenario)

Eine gréRere Darstellung findet sich als Karte 4.6-1 im Anhang.

Die Karte darf allerdings nicht als absolut giltige trennscharfe Aussage verstanden werden.
Zum einen kénnen einschrankende Rahmenbedingungen (z.B. FFH-Gebiete oder topogra-
phische Einschrankungen) im Rahmen dieser Untersuchung nicht tiefer betrachtet werden.
Das bedeutet, die dargestellten Schwerpunktraume werden haufig beschnitten und besitzen
teilweise geringere Ausmalle als dargestellt. Zum anderen kann der Schwerpunktraum aber
entsprechend weiterer glinstiger Randbedingungen (z.B. optimierte lokale FuR- und Rad-
wegeanbindung, erganzende Angebote der Intermodalitat) auch deutlich tber den offen ka-
rierten Bereich reichen.

Konkreter Planungstatigkeit muss daher immer eine Detailanalyse des Standorts vorausge-
hen. Die Leitlinien (siehe Kapitel 5) und EinzelmaRnahmen (siehe Kapitel 6) haben gegen-
Uber der generalisierenden Darstellung der Schwerpunktrdume stets Vorrang.
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5 Ableitung von Leitlinien

Die Analyse der Strukturdaten und der Siedlungsentwicklung fiir das Oberland zeigt sowohl
im Einwohner- als auch im Arbeitsplatzsektor fur die kommenden Jahre klare Wachstums-
tendenzen auf. Daneben nehmen die Pendlerbeziehungen in die Planungsregion Miinchen
seit Jahren zu. Das Wachstum umfasst aber ebenso die Situation der Region im Bereich
Tourismus und als Naherholungsstandort insbesondere fur den Ballungsraum Minchen
(vgl. Kap. 2).

Verkehrlich ist das Oberland Uberproportional stark durch den motorisierten Individualver-
kehr gepragt. Flachenhaft zunehmende Motorisierungsquoten und in der Summe deutliche
Verkehrsmengenzunahmen im tbergeordneten Stral3ennetz (vgl. Kap. 3.1.1) sind dabei die
wichtigsten Indikatoren fiir die Dominanz des PKW.

Vor allem die aktuellen siedlungsstrukturellen Trends hin zu einer Entwicklung mit starkem
Wachstum kleiner Ortsteile machen einen Wechsel zum OPNV trotz eines flachenhaften
Schienennetzes und eines prinzipiell guten Bahnangebots aktuell schwierig. Grol3e Mangel
existieren vor allem beim allgemeinen OPNV (Busangebote) und beim Ubergang zwischen
Bus und Bahn. Auch neue Mobilitatsformen wie Sharing-Systeme oder intermodale Angebo-
te haben bislang nur einen geringen Stellenwert.

Ziel der Planungsregion Oberland muss es sein, den Verkehr mittelfristig nachhaltig und
umweltgerecht abzuwickeln, sowohl um die Mobilitat in der Region generell zu sichern als
auch um die Bedeutung als Tourismus und Freizeitregion zu starken. Dabei sind die wich-
tigsten Bausteine:

. Verkehr vermeiden und
. notwendigen Verkehr umweltvertraglich abwickeln.

Fur die Erreichung dieser Ziele wurden nachfolgende Leitlinien entwickelt, die fur das zu-
kunftige Zusammenspiel von Siedlung und Mobilitdt und die Entwicklung von MalRhahmen
als Grundlage dienen sollen. Die Leitlinien leiten sich von den Analyseergebnissen ab und
wurden mit dem begleitenden Lenkungskreis zur Untersuchung umfassend diskutiert.
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Verkehrsvermeidung durch Innen- vor Auf3enentwicklun g bei Wohnen, Gewerbe und
Einzelhandel

Die Analysen der Siedlungsentwicklung (z.B. der Einwohnerentwicklung bezogen auf die
Ortsteile — Kapitel 2.2, der Entwicklung des Einwohneranteils im Gemeindehauptort und an
Bahnhaltepunkten — Kapitel 2.8) zeigen Tendenzen von disperser Siedlungsentwicklung
auch auRerhalb der Hauptorte3® sowohl im Wohn- als auch im Gewerbesektor. Zusatzlicher
Verkehr sowie schwierige OPNV-ErschlieBung sind die Folge (siehe Kapitel 3.3.2). Die
Zusammenhange wurden in Kapitel 4.1 zusammengefasst.

Bei der Siedlungsentwicklung hat die Innenentwicklung Vorrang vor einer Auf3enentwicklung.
Neue Wohn- und Gewerbebauflachen sollen erst geplant werden, wenn die Mdglichkeiten
der Brachflachenumnutzung, der Aktivierung von Baulandreserven und Leerstanden und der
Innenentwicklung keinen ausreichenden Handlungsspielraum mehr bieten. Bei Vorhanden-
sein eines Hauptortes mit Ortsteilen soll die Entwicklung des Hauptortes, bzw. eines grof3en,
gut durch den OV erschlossenen, Ortsteils Vorrang haben (letzteres sofern der definierte
Hauptort nicht zugleich der gréf3te Ortsteil ist).

Die Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs und sonstiger Bedurfnisse werden in den
Kommunen mdglichst in nicht-motorisiert erreichbarer Nahe gesichert, was vor allem vor
dem Hintergrund des zunehmenden demografischen Wandels eine erhdhte Bedeutung
erlangt. Dazu sind die Rahmenbedingungen fir die Nahmobilitat (Zu Fu? und Rad) zu
verbessern. Die Versorgung und die Standorte mit Giitern des taglichen Bedarfs und der
medizinischen Versorgung werden interkommunal abgestimmt.

Diese Leitlinie tréagt dazu bei, dass sich die mittleren Wegelangen im Alltagsverkehr kirzer
halten lassen und damit das Verkehrsaufkommen reduziert wird.

Starkung der Siedlungsentwicklung an den Schienenve rkehrswegen und Achsen mit
gutem OPNV

In der Region bestehen qualitativ hochwertige Schienenangebote, die eine Vielzahl wichtiger
Verkehrsrelationen durchaus optimal abdecken (vgl. Kap. 3.3) und die eine Verlagerung des

Modal-Split zum OPNV prinzipiell méglich machen. Auch attraktiver getakteter Busverkehr

30 Als Gemeindehauptort wird jeweils der Verwaltungssitz der Gemeinde definiert. Sofern dieser
raumlich mit weiteren Ortsteilen zusammen gewachsen ist, werden die entsprechenden Einwohner-
zahlen zusammengefasst. Weitere Ortsteile bleiben als zusatzliche Hauptorte unbericksichtigt, da
eine klare Abgrenzung anhand einer Mindesteinwohnerzahl nicht mdéglich ist. Mit Ausnahme der
Gemeinden Kreuth und Wackersberg werden somit zugleich die einwohnerstarksten Ortsteile erfasst
bzw. weitere Ortsteile sind allenfalls &hnlich grof3. In Kreuth und Wackersberg existieren mit den
Ortsteilen WeiRach und Oberfischbach am Rande der Gemeinde gelegene Ortsteile mit hdheren
Einwohnerzahlen, deren Siedlungsflachen mit den gréReren Nachbarkommunen Rottach-Egern bzw.
Bad To6lz zusammengewachsen sind. Aufgrund ihrer Lage sowie der funktionalen und verkehrlichen
Verflechtungen werden diese nicht als Gemeindehauptort betrachtet. Im Fall von Verwaltungsgemein-
schaften, wird der namensgebende Hauptort der einzelnen Gemeinden betrachtet (Ausnahme:
Gemeinde Schwaigen, Hauptort: Grafenaschau).
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besteht in Teilen bzw. kann auf vielen Relationen realisiert werden.

Die Siedlungsentwicklung soll daher in den Kommunen an den Standorten gestarkt werden,
in denen attraktive SPNV-Angebote bzw. eine gute Erreichbarkeit der Bahnhéfe bestehen.
Auch OPNV-Achsen mit attraktivem Angebotsstandard sollten soweit méglich vorrangig fiir
Siedlungsmalnahmen aktiviert werden.

In Orten ohne ausreichenden Verkehrs- und vor allem OPNV-Anschluss soll sich die
Siedlungsentwicklung auf den Bedarf der ortsanséssigen Bevdlkerung beschranken und auf
eine qualitatsvolle Innenentwicklung konzentrieren. Dadurch kann die Erzeugung von
Neuverkehr beschrankt werden.

Insgesamt wird durch diesen Ansatz der Anteil des OV bei der Verkehrsmittelwahl potentiell
gestarkt und ein Beitrag zur Verkehrsvermeidung im MIV geleistet.

Optimierung der Verkehrsmittelwahl durch eine sorgf altige und gemeindetbergrei-
fend abgestimmte (auch OPNV-affine) Standortwahl fii  r Arbeitsplatze

In der Region existieren neue Gewerbegebiete, die stark an die Erreichbarkeit im
StraRennetz ausgerichtet wurden, die Erreichbarkeit mit dem OV ist unzureichend (siehe
Erreichbarkeitsanalyse wichtiger Standorte und Einrichtungen fiir den OV in Kapitel 3.3.2).
Beispiele dazu sind als Kategorie C und D in Kapitel 4.4 dargestellt. Aus verkehrlichen
Grinden interkommunal abgestimmte Gewerbegebiete sind selten.

Durch eine Ausrichtung und Abstimmung der Einrichtung von Gewerbeflachen bzw.
Arbeitsplatzen auf die Angebote des o6ffentlichen Verkehrs (vorzugsweise des SPNV) sowie
die Unterstiitzung von MalBhahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements werden die
Pkw-Fahrten im Berufsverkehr reduziert.

Durch eine leistungsfahige Breitbandversorgung werden die Maoglichkeiten fir die
Ansiedlung von Gewerbe und fir die Nutzung von Telearbeitsplatzen optimiert.

Auch in den landlich gepragten Bereichen der Region Oberland werden auf3erdem
Rahmenbedingungen fir ein attraktives, wohnortnahes Arbeitsplatzangebot fur alle
Altersgruppen und Qualifikationen geschaffen. Um eine Kkleinteilige Entwicklung zu
vermeiden und um eine verkehrlich optimale Anbindung sicherzustellen, findet eine
Zusammenarbeit Uber Gemeindegrenzen hinweg statt (z.B. interkommunale Gewerbegebie-
te an OPNV-affinen Standorten).

Durch die Bericksichtigung der oben genannten verkehrsbezogenen Belange bei der
Standortwahl von arbeitsplatzintensiven Betrieben kann die Verkehrsmittelwahl positiv
beeinflusst werden (geringerer Anteil MIV), der Verkehr auf der Strafe kann reduziert
werden und sensitive (Wohn-)bereiche kdnnen geschont werden.
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Fach- und zustandigkeitsiibergreifende strategische Verkehrsplanung

Eine Problematik bei der Verkehrsplanung - nicht nur in der Planungsregion Oberland -
besteht in stark spartenspezifischen, rein auf die einzelnen Verkehrstrager ausgerichteten
Planungsprozessen. Eine integrierte Gesamtverkehrsplanung MIV - NMIV - OV existiert
derzeit nicht.

Zudem fehlen haufig Gebietskorperschaftsiibergreifende Planungen innerhalb der sektoralen
Betrachtungen. Das zeigt sich v.a. deutlich in der Radnetzplanung aber auch in der Planung
des allgemeinen OPNV (vgl. Kap. 3). Diesbeziiglich wird folgende Leitlinie formuliert:

Landkreisibergreifend wird in der Region eine zwischen den Kommunen, den Nachbarland-
kreisen und Ubergeordneten Aufgabentragern (z.B. StraRenbaubehdrden, BEG)
abgestimmte strategische Verkehrsplanung entwickelt, welche alle Verkehrsmittel umfasst.

Durch eine Uberdrtliche Abstimmung der verschiedenen Verkehrsangebote und der
raumlichen Entwicklung wird die Mobilitat gesichert, der offentliche Verkehr verbessert und
der Kfz-Verkehr verringert, verlagert oder/und vertraglich abgewickelt.

Auf die Herausforderungen der Wachstumsregion Oberland kann nur anforderungsgerecht
reagiert werden wenn fachibergreifend, multimodal und Uber rdumliche und verwaltungs-
technische Zustandigkeitsgrenzen hinweg Strategien fur die Weiterentwicklung von Siedlung
und Infrastruktur entwickelt werden und eine verkehrstrageribergreifende Planung und
Koordinierung erfolgt.

Schutz vor den Folgen des StraBenverkehrs ist vorra  ngig

Vor allem aus der Gemeindebefragung fir den motorisierten Individualverkehr (siehe Kapitel
3.1.2) sind vielerorts Defizite der Lebensqualitat durch die Exposition der Anwohner durch
Verkehrsemissionen und Verkehrslarm zu konstatieren.

Dem Schutz der anséassigen Bewohner vor von stark befahrenen Strallen ausgehenden
Emissionen (Larm, Luftschadstoffe) und Unfallgefahren kommt hochste Prioritdt zu.
Umgekehrt soll bei der Siedlungsentwicklung (Nachverdichtung / Neuinanspruchnahme von
Flachen) dem Schutz der neuen Anwohner hochste Bedeutung zugemessen werden. Dies
bedingt hohe Anspriiche an aktive als auch passive SchallschutzmalRnahmen.

Eine hdhere Prioritat des Larmschutzes tragt der Tatsache Rechnung, dass langfristig (auch
bei einem zukiinftig hohen Anteil von Elektrofahrzeugen) an stark befahrenen Straf3en nicht
von sinkenden Emissionen auszugehen ist.
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Vermeidung von Schleichverkehr durch vorrangigen Au sbau des Hauptverkehrsstra-
Rennetzes

Aus der Gemeindebefragung im motorisierten Individualverkehr ist die Erkenntnis ableitbar,
dass hoch belastete und damit stéranféllige Strecken des hochrangigen StraRennetzes auf
Routen mit empfindlichen (Wohn-)Nutzungen ,umfahren“ werden (siehe Kapitel 3.1.2). Als
Beispiel sei der Engpass der B 472 in Bad Tdlz genannt, welchem durch die Innenstadt von
Bad Tolz (An der Osterleite) oder durch die Orte Gail3ach oder Reichersbeuern ausgewichen
wird. Dies fihrt zu folgender Leitlinie:

Bei AusbaumalBnahmen sollen primar die vorhandenen Straen beriicksichtigt werden, die
vorrangig dem weitraumigen (aber auch dem lokalen) Verkehr dienen (Bundesautobahnen,
BundesstraRen und StaatsstralRen — je nach Verkehrsbedeutung). Dem gegeniiber soll der
Ausbau des niederrangigen StraRennetzes (Staats-, Kreis- und Gemeindestral3en) nur
ausnahmsweise und punktuell erfolgen (vorrangig Bestandserhalt und kein Ausbau der
Kapazitat als Hauptzweck).

Durch den dadurch eintretenden Biindelungseffekt kann Schleichverkehr z.B. in
Wohngebieten vermieden werden. Die dadurch dort eintretenden Verkehrsmengenminde-
rungen filhren emissionsseitig wegen des geringeren Ausgangshiveaus zu subjektiv grof3en
Entlastungen (z.B. bei Larmemissionen), wahrend im HauptstraBennetz Verkehrsmengen-
mehrungen in gleicher absoluter Hohe emissionsseitig kaum auffallen (logarithmischer
Zusammenhang zwischen Verkehrsmenge und Larmpegel).

Vorrangiger Ausbau von Infrastruktur und Angebot im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)

Der SPNV bildet - inshesondere dank einer generell guten Netzabdeckung - das Rulickgrat
des OPNV in der Planungsregion Oberland. Eine langfristig starkere Rolle, um den Modal
Split zugunsten des OV nachhaltig zu verandern, setzt allerdings einen vorrangigen Ausbau
der Infrastruktur als Grundlage verbesserter Angebotskonzepte voraus.

Aufgrund der z.T. bereits heute existierenden und mittelfristig prognostizierten Uberlastun-
gen auf vielen Strecken sowie zu bestimmten Verkehrszeiten missen dann Angebote
verdichtet und neue Kapazitaten aufgebaut werden. Um die Voraussetzungen daflir zu
schaffen, sind infrastrukturelle Engpasse im Schienennetz (Eingleisigkeit, fehlende
Elektrifizierung und geringe Bahnsteigldngen) zu beseitigen.

Neben kurz- und mittelfristigen Planungen von Infrastruktur und Angebotskonzepten sind

heute bereits MalBnahmen zur mittel- und langfristigen Sicherung von Trassen zu ergreifen.
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Attraktivierung des Offentlichen Personennahverkehr s (OPNV)

Der OPNV kann heute beziiglich der flachenhaften Erreichbarkeit, der Fahrzeiten und der
Fahrtenzahlen insbesondere aufRerhalb der Hauptverkehrszeiten kein adaquates
Gegengewicht zum motorisierten Individualverkehr bieten (vgl. Kap. 3.3).

Um einen Verkehrsmittelwechsel vom MIV zum OV zu erreichen, soll der OPNV daher als
effizienter und umweltgerechter Verkehrstrager maf3geblich gestarkt werden. Dabei ist eine
verstarkte Anpassung und Ausrichtung des Angebots an bestehende Verkehrsstrome bzw.
Verflechtungen (z.B. tangentiale Verbindungen) anzustreben. Um entsprechende
angebotsorientierte  OV-Verbindungen vorhalten zu kénnen, sind die Schéarfung der
kommunalen Nahverkehrsplane, Landkreis-iibergreifende OPNV-Planungen sowie die
Sicherstellung der Finanzierung von elementarer Bedeutung.

Die Attraktivitit des OPNV soll durch zudem flachendeckende Informationen (u.a. Echtzeit)
und eine verbesserte Anschlusssicherung erhdht werden. Ein Abbau von Hemmschwellen
fir die OV-Nutzung wird durch eine Vereinfachung und Vereinheitlichung der Tarife im
allgemeinen OPNV und SPNV erreicht.

Verstarkte Forderung des Radverkehrs fir Alltagsver kehr

Aus der Gemeindebefragung und der Beteiligung der Stakeholder (siehe Kapitel 3.2.2 und
3.2.3) geht der Wunsch nach einer Entlastung der Stralen von MIV durch eine Verlagerung
auf den NMIV hervor.

Die Attraktivitdt des Fahrradfahrens in und zwischen den Kommunen wird erhdht. Das
Radroutennetz der Region wird fiir den Alltags- und Freizeitverkehr planerisch konkretisiert,
ausgebaut und Uber Landkreisgrenzen hinweg verknupft. Dabei werden bestehende Liicken
geschlossen, Gefahrenstellen entscharft, Umsteigepunkte zum OPNV gestarkt und eine
durchgéangige, einheitliche Beschilderung aufgebaut. Dartiber hinaus werden MaRRnahmen
zur Forderung von E-Bike- und Pedelec-Nutzung forciert.

Der Anteil des Rades als Nullemissionsverkehrsmittel mit geringem Platzbedarf muss vor
allem im Alltagsverkehrsmittelmix urbaner / suburbaner Raume wesentlich gestarkt werden,
damit den Herausforderungen der Wachstumsregion Oberland begegnet werden kann.
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Starkung der Inter- und Multimodalitat

Die Erreichbarkeit der Region Oberland in der Flache kann vielfach im OPNV nicht mit den
Mdglichkeiten im MIV  konkurrieren. Fir langere Wegestrecken beispielsweise im
Berufsverkehr in die Landeshauptstadt Minchen stehen jedoch durchaus attraktive
Bahnangebote zur Verfigung (vgl. Kap. 3).

Um einen moglichst frihzeitigen und Wohnort-nahen Wechsel vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) zum OV zu generieren bzw. grundséatzlich Fahrtstrecken im MIV zu
reduzieren, ist eine Starkung von inter- und multimodalen Angeboten anzustreben. Aktuell
bestehen hier nur unzureichende bzw. solitdre Angebote.

Daher sollen u.a. die Bahnhofe in der gesamten Region zu intermodalen Schnittschnellen
ausgebaut werden (vgl. Kap. 3.4). Neben der Erweiterung von Park+Ride und Bike+Ride-
Anlagen sowie Pendlerparkplatzen ergeben sich neue Perspektiven durch die Etablierung
und Vernetzung von neuen Mobilitdétsangeboten (z.B. Sharing-Angebote, Mitfahr-Systeme)
insbesondere fir die sogenannte ,letzte Meile* von den Bahnhéfen zum Ziel. Dabei sind vor
allem die Mdglichkeiten der Digitalisierung (Einrichtung Ubergreifender Plattformen) verstarkt
Zu nutzen.

Verkehr in Tourismusregionen differenziert und ange messen abwickeln

Die Befragung der betroffenen Gemeinden vor allem im sudlichen Bereich der Region
Oberland, aber auch an den Seen (siehe Kapitel 3.1.2) zeigt, dass vielerorts nach
Entlastungsmdglichkeiten vom resultierenden MIV gesucht wird. Oftmals bietet der OV als
maogliche Alternative keine ausreichende Angebotsqualitat (siehe Kapitel 3.3.2).

Nachfragestarke Tourismusstandorte sind teilweise nicht mit O6ffentlichem Verkehr
erreichbar, teilweise mangelt es an einem attraktiven Angebot auf d