Ausbauplan fur die Staatsstralden in Bayern

Anwendungshinweise zur Bewertung von Projekten
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1 Weiterfihrung des Ausbauplans

Wir haben als Gesellschaft hohe Erwartungen an die Mobilitdt der Zukunft: Sie soll modern,
bedarfsgerecht, klimafreundlich, sicher und bezahlbar sein. Die Bayerische Staatsregierung
hat sich ein ehrgeiziges Ziel gesetzt: Wir wollen bis 2040 klimaneutral sein. Daflir missen wir
den o6ffentlichen Verkehr in Stadt und Land starken. Im landlichen Raum bleibt aber das Auto
oft das wichtigste Verkehrsmittel. Fir den taglichen Weg zur Arbeit, den Einkauf oder den
Sonntagsausflug mit der Familie nutzen die meisten die Stralle. Damit alle sicher ans Ziel
kommen, brauchen wir ein gut ausgebautes und leistungsfahiges Strallennetz. Das gilt auch
fur den OPNV, die Wirtschaft und den Warentransport. Die BundesfernstraRen und unsere
Staatsstralien bilden das Ruiickgrat fir die Mobilitat und die Logistik. Mit dem Ausbauplan fir
die Staatsstrallen wollen wir deshalb unser Verkehrssystem weiter starken. Wir werden den
aktuellen 7. Ausbauplan daher mit einem agilen und flexiblen Konzept weiterfihren. So

schaffen wir fur unsere Blrgerinnen und Blrger ein starkes und attraktives Verkehrsnetz.

Der Ausbauplan fir die StaatsstralRen wurde 1970 erstmals aufgestellt und seitdem
fortgeschrieben. Der Ausbauplan wird mit einem modernen Umsetzungskonzept

weitergeflhrt.

Alle Projekte des Netzausbaus wurden fur die FortfUhrung des 7. Ausbauplans fur die
StaatsstralRen nach dem neuen Konzept bewertet. Aus der Bewertung ergeben sich die
Projekte, die zur Realisierung durch den Freistaat vorgesehen sind. Diese
Realisierungsprojekte, werden demnéchst auf den Internetseiten der zustadndigen Staatlichen
Bauamter einzusehen sein. In erster Linie geht es im Ausbauplan um Neubauprojekte wie
Ortsumgehungen und nicht um Projekte, die den Bestand verbessern. Der Ausbauplan
enthalt daher nur Projekte des Netzausbaus (Ortsumgehungen, Verlegungen und
Ausbaumalnahmen mit Anbau von Fahrstreifen). Klnftig wird die Aufnahme neuer Projekte
jederzeit mdglich sein. Bisher war dies nur bei einer Fortschreibung des Ausbauplans
moglich. Deshalb wird kinftig nur noch vom Ausbauplan fir die Staatsstraien ohne Nummer
gesprochen. Die Aufnahme neuer Projekte in den Ausbauplan ist grundsatzlich — wie bei den
bereits enthaltenen Projekten — an der Beurteilung der Wirtschaftlichkeit Gber das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis orientiert. Mit dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis eines Projektes muss fir

neue Projekte die Wirtschaftlichkeit nachweisbar sein.

2 Bewertungsverfahren fiir Projektbedeutung und Realisierungschancen

Auf Dringlichkeitsklassen wird kunftig verzichtet. Fur die Projektbedeutung und die

Realisierungschancen werden die Auswirkungen auf die Anwohner, Umwelt, Raum und



Verkehr Uber Einzelkriterien in folgender Bewertungsmatrix untersucht: Im Ergebnis der
Bewertung wird eine Punktzahl ermittelt. Je héher diese Punktzahl ist, desto mehr drangt
sich die Realisierung hinsichtlich Projektakzeptanz und Projektbedeutung auf.
Projektbewertungen werden nicht zu einem bestimmten Stichtag durchgeflhrt, sondern
projektbezogen nach Meldung eines neuen konkreten Projektes. Auch kénnen Projekte, bei
denen sich die Rahmenbedingungen geandert haben, jederzeit erneut bewertet werden und
dadurch eine andere Priorisierung erfahren. Damit wird die Flexibilitat bei der

Projektbearbeitung und -umsetzung erhoht.

Die Bewertung wird nur fur Planungsprojekte durchgefuhrt. Die gesetzten Projekte sind

Projekte, deren Vorentwurf bereits genehmigt wurde (Status: in Planfeststellung).

2.1 Anwohner (Mensch)

2.1.1 Projektakzeptanz

Das Kriterium Projektakzeptanz wird hauptsachlich an kommunalen Beschlissen
(Gemeinderats- oder Stadtratsbeschluss) festgemacht. Drei oder mehr Punkte kann nur ein

Projekt mit befurwortendem Gemeinde- oder Stadtratsbeschluss bekommen.

Bei mehreren betroffenen Kommunen wird der Beschluss der hauptsachlich betroffenen
Kommune gewertet. Der Beschluss einer Nachbarkommune flir oder gegen das Projekt wirkt
sich wie das Vorhandensein einer Burgerinitiative (,Pro“ oder ,Contra“) aus. Weichere
Kriterien sind Burgerbegehren, Ratsbegehren, das Vorhandensein von Blrgerinitiativen
(unabhangig wie viele es auf der Beflrworter- und Gegnerseite sind) und die
Stimmverteilung bei Beschlussen, sofern bekannt. Burger- und Ratsbegehren sind in der

Regel temporar, da diese durch kommunale Beschliisse ersetzt werden kénnen.
Beispiele fur die Vergabe von 5 bis 0 Punkten:

Bsp. 5 Punkte: Gemeinderatsbeschluss “pro* Projekt, Pro-Burgerinitiative aktiv, und keine

Contra-Burgerinitiative

Bsp. 4 Punkte: Gemeinderatsbeschluss "pro" Projekt, Pro-Blrgerinitiative aber auch Contra-

Burgerinitiative aktiv oder aber Nachbargemeinderatsbeschluss gegen das Projekt

Bsp. 3 Punkte: Gemeinderatsbeschluss "pro" Projekt, keine Pro-Burgerinitiative aktiv, aber

eine Contra-Birgerinitiative aktiv

Bsp. 2 Punkte: kein Gemeinderatsbeschluss "pro" Projekt, Pro-Blrgerinitiative aktiv, aber

auch Contra-Burgerinitiative aktiv



Bsp. 1 Punkt: kein Gemeinderatsbeschluss "pro" Projekt, keine Pro-Blrgerinitiative aktiv,
aber Contra-Blrgerinitiative aktiv oder aber Nachbargemeinderatsbeschluss gegen das
Projekt

Bsp. 0 Punkte: Blrgerentscheid oder Gemeinderatsbeschluss gegen das Projekt

Sofern es bei einem Projekt noch keine Erkenntnisse iber die Projektakzeptanz gibt, werden

vorerst 2 Punkte vergeben.

2.1.2 Verkehrsvertraglichkeit innerorts

Bei der Verkehrsvertraglichkeit innerorts soll die bestehende Situation hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf die Anwohner beurteilt werden. Dazu erfolgt eine Beurteilung der
Themenbereiche Verkehrsbelastung, Larm, Schwerverkehrsanteil,
Schwerverkehrsabwicklung, Ausweichverkehre und Luftschadstoffe. Hier kommt es auf die
Einschatzung von Regierung, Bauamt und ggf. Kommunen an. Liegen z. B. viele
Beschwerden zur Verkehrssituation vor, dann ware dies ein deutliches Indiz fir verkehrliche
Defizite innerorts. Larmbelastungen und Luftschadstoffe sind aus bestehenden Karten nicht
zu beurteilen. Karten des LfU liegen nur an Hauptverkehrsachsen vor. Staatsstrafl3en sind
darin kaum enthalten. Deshalb ist flir diese Bereiche die Einschatzung der Situation vor Ort

mafgeblich.

Uber BAYSIS kénnen die Verkehrsbelastung, der Schwerverkehrsanteil und
Bedarfsumleitungen abgefragt werden. Das Vorhandensein von Bedarfsumleitungen im
Ortsbereich ermdglicht die Erhéhung der Bewertungspunkte um maximal 2 Punkte. Ein
zusatzlicher Bewertungspunkt ist fur gelegentliche Aktivierung der Bedarfsumleitung bei
mittlerem Schwerverkehrsaufkommen zu vergeben. Zwei zusatzliche Bewertungspunkte sind
fur haufige Aktivierung der Umleitung mit hohem Schwerverkehrsaufkommen zu vergeben.
Auch mit diesen zusatzlichen Bewertungspunkten kénnen maximal 5 Punkte vergeben

werden.
Beispiele fir die Vergabe von 5 bis 0 Punkten:

Bsp. 5 Punkte: hohe Verkehrs- und Schwerverkehrsbelastung im Vergleich zum Durchschnitt
des betroffenen Regierungsbezirks, Probleme mit Schwerverkehrsabwicklung (z. B. bauliche

Zwangspunkte); Probleme im Ort mit Luftschadstoffen und Larm bekannt

Bsp. 4 Punkte: hohe Verkehrsbelastung im Vergleich zum Durchschnitt des betroffenen

Regierungsbezirks mit mittlerem Schwerverkehrsanteil



Bsp. 3 Punkte: durchschnittliche Verkehrsbelastung im betroffenen Regierungsbezirk mit

hoherem Schwerverkehrsanteil

Bsp. 2 Punkte: durchschnittliche Verkehrsbelastung im betroffenen Regierungsbezirk mit

mittlerem Schwerverkehrsanteil

Bsp. 1 Punkt: durchschnittliche Verkehrsbelastung im betroffenen Regierungsbezirk mit

niedrigem Schwerverkehrsanteil

Bsp. 0 Punkte: niedrige Verkehrsbelastung mit allenfalls niedrigem Schwerverkehrsanteil und
keinen baulichen Zwangspunkten innerorts; keine Probleme im Ort mit Luftschadstoffen und

Larm bekannt

2.2 Umwelt

2.2.1 Natur und Landschaft

Fir das Kriterium Natur und Landschaft gelten folgende methodische Grundsatze:

o Die Bewertung erfolgt anhand der Trassenachsen im jeweils vorliegenden

Planungsstand.

¢ Die Ermittlung des Konfliktrisikos erfolgt in allen Schritten durch rein GIS-gestitzte
Verschneidungen, die gutachterlich festgelegt worden sind. Das so ermittelte
Punkteergebnis wird nicht mehr durch eine fachliche Plausibilitdtsprifung nach oben

oder unten korrigiert (Notwendigkeit wurde im Pretest ausgeschlossen).

e Naturschutzfachliche Vermeidungs-/Minimierungsmalfinahmen, die im weiteren
Planungsprozess noch erarbeitet werden kénnen, werden nicht beriicksichtigt. Das

Ergebnis stellt somit eine Worst-Case-Betrachtung dar.



Der methodische Ablauf basiert auf einer Abfolge von zwei Schritten:

Schritt |

Raumanalyse

la Raumempfindlichkeitsanalyse Ib Natura 2000-

Beeintrdchtigungsanalyse

1. Festlegen des Projektraums

2. Raumempfindlichkeitsbilanz

U

Schritt Il

Ermittlung des Konfliktrisikos fiir Natur und Landschaft

Abbildung 1: Ubersicht der Bewertung des Konfliktrisikos fiir Natur und Landschaft

Die Schritte werden nachfolgend néher erldutert.

2.2.1.1 Schritt | Raumanalyse

Die Raumanalyse umfasst zwei Sdulen: Raumempfindlichkeitsanalyse und Natura 2000-

Beeintrachtigungsanalyse.

Die zu bewertenden Projekte sind bayernweit verteilt, somit gilt Bayern als die grundsatzliche

Planungsebene.

Die Bewertung der Projekte erfolgt bezogen auf den jeweiligen Projektraum bzw.

Trassenachse und ist somit rdumlich begrenzt.

2.2.1.1.1 Schritt la Raumempfindlichkeitsanalyse

o Festlegen des Projektraumes

Der Projektraum spiegelt den Wirkraum des Projekts wider, in dem mit erheblichen
Wirkungen zu rechnen ist. Die Festlegung erfolgt in Anlehnung an den betriebsbedingten
Wirkraum gem. § 5 Abs. 2 der Vollzugshinweise zur Bay. Kompensationsverordnung fur den

staatlichen StraRenbau.



Er umfasst 150 m pro Seite, gemessen ab Fahrbahnachse und reicht jeweils 150 m tGber
Bauanfang und -ende hinaus. Es wird einheitlich die Fahrbahnachse als Bezugspunkt

gewahlt, weil in vielen Fallen bislang nur die Planung fur die Fahrbahnachse vorliegt.

¢ Raumempfindlichkeitsbilanz

Der Projektraum wird anhand von definierten Kriterien (vgl. Tabelle 3) in folgende vier

Raumempfindlichkeitsstufen eingeordnet:

Raumempfindlichkeitsstufen

R1 gering
R2 mittel
R3 hoch

Tabelle 2: Ubersicht Raumempfindlichkeitsstufen

Als Kriterien werden nur Bewertungsgegenstande ausgewahlt fur die es eine bayernweite
digitale Datengrundlage gibt. Kriterien, die zuerst digitalisiert oder fiir die gutachterliche
Bewertung durchgeflihrt werden mussten, sind ausgeschlossen. AuRerdem kommen

aufgrund der GIS-Analyse nur flachige Kriterien (keine Punktdaten) in Betracht.

Jedem Raumempfindlichkeitskriterium wird insbesondere aufgrund gesetzlicher Vorgaben
eine vordefinierte Bewertung gutachterlich zugeordnet. Flachen, die durch die Kriterien nicht
bewertet werden, erhalten die Raumempfindlichkeit ,gering". Bei Uberlagerung mehrerer
Kriterien mit unterschiedlichen Raumempfindlichkeitsstufen gilt die héchste Stufe pro Flache

als Bewertungsgrundlage.



Schutzgiiter

Raumempfindlichkeitskriterium

Raumempfindlichkeitsstufe

Tiere, Pflanzen

und

Landschaft

FFH-Gebiet R4 sehr hoch
EU-Vogelschutzgebiet R4 sehr hoch
Nationalpark R4 sehr hoch
Naturschutzgebiet R4 sehr hoch
Naturdenkmal (flachig) R4 sehr hoch
Bannwald R4 sehr hoch
Naturwaldreservat R4 sehr hoch
Biosphérenreservat R3 hoch
§ 30 BNatSchG-/Art. 23
BayNatSchG- Biotop nach R3 hoch
Biotopkartierung Bayern
Schutzwald R3 hoch
Wildtierkorridore R2 mittel
Landschaftsschutzgebiet R2 mittel
Naturpark R2 mittel
Landschaftsbestandteil (fldchig) R2 mittel
Okofldchenkataster R2 mittel
Unzerschnittener verkehrsarmer

R2 mittel
Raum
sonstiges Biotop nach
Biotopkartierung Bayern
(§ 39 BNatSchG, Art. 16 R2 mittel
BayNatSchG und Biotope ohne
gesetzlichen Schutz)




Wald mit besonderer Bedeutung
- als Biotop

- als historisch wertvoller
Waldbestand

R2 mittel

- far die Gesamtbkologie

- flir das Landschaftsbild

Wald mit besondere Bedeutung

- fur den Klimaschutz
(lokal/regional) R2 mittel

Lokales Klima

und Luft
fiir den Immissionsschutz

(lokal/regional)

hydromorphe organische Béden
nach der Moorbodenkarte (MBK25)

R4 sehr hoch

Uberschwemmungsgebiet
) ] R3 hoch
(ausgewiesen oder faktisch)

Wasser Hochwasser R3 hoch

und Boden wassersensibler Bereich R2 mittel

Wald mit besonderer Bedeutung
- fiir den Bodenschutz R2 mittel

fiir den Wasserschutz

Tabelle 3: Raumempfindlichkeitskriterien

Die Flachenanteile der Raumempfindlichkeitsstufen werden im nachsten Schritt GIS-
technisch exakt berechnet (ungerundet) und jeweils ins Verhaltnis zur Gesamtflache des

Projektraums gesetzt.

Die Raumempfindlichkeitsanalyse ist das erste Teilergebnis zur Ermittlung des Konfliktrisikos

von Natur und Landschaft:

Raumempfindlichkeit des Projekts (Punkte 1-5)



R2 220% <40 % 4

R2 240 %

R3 <20 %

R1 (gering) | R2 (mittel) | R3 (hoch) | R4 (sehr hoch)

Tabelle 4: Bewertungsroutine der Raumempfindlichkeitsanalyse

Folgende fachlichen Uberlegungen liegen der Bewertungsvorschrift der

Raumempfindlichkeitsbilanz zugrunde:

¢ Bei Flachenanteilen von ,sehr hoher Raumempfindlichkeit” (R4) ist maximal eine
Punktbewertung von ,2“ moglich.

e Bei Flachenanteilen von ,hoher Raumempfindlichkeit” (R3) ist maximal eine

Punktbewertung von ,3“ méglich.

e Die Punktbewertungen ,4” und ,5% sind nur bei Flachenanteilen mit geringer (R1) und

mittlerer Raumempfindlichkeit (R2) moglich.



2.2.1.1.2 Schritt Ib Natura 2000-Beeintrachtigungsanalyse

¢ Die zweite Saule der Raumanalyse beinhaltet die Erfassung der Natura 2000-Gebiete
und die Ermittlung ihrer Beeintrachtigungswahrscheinlichkeit in Abhangigkeit
e des Abstands des Projekts (Fahrbahnachse) zum nachstgelegenen Natura 2000-

Gebieten bzw.

der Zerschneidung von Natura 2000-Gebieten durch das Projekt (Fahrbahnachse) nach

folgender Zuordnungsvorschrift:

Punkte
Projekt in Relation zum Beeintrdachtigungs- E UGS e
ein-lichkeit von Natura
Natura 2000-Gebiet wahrscheinlichkeit 2000- Gebieten
Erhebliche
> 500 m Abstand zum Gebiet | Beeintrdchtigung 5
unwahrscheinlich.
Erhebliche

<500 m > 150 m Abstand zum

Beeintréachtigung nicht 4
Gebiet

ausschlie3bar.

< 150 m > 0 m Abstand zum Erhebliche

Gebiet Beeintréchtigung nicht 3
ausschliel3bar.
Erhebliche
2 0m < 20 m Trassenldnge im : :
_ Beeintrdchtigung 2
Gebiet
wahrscheinlich.

Tabelle 5: Bewertungsroutine der Natura 2000-Beeintrachtigungsanalyse



Sind mehrere Natura 2000-Gebiete durch das Projekt betroffen, gilt als Endeinstufung die
jeweils vergebene hochste Beeintrachtigungswahrscheinlichkeit. Je héher die
Punktbewertung, desto unwahrscheinlicher ist eine erhebliche Beeintrachtigung eines Natura
2000-Gebietes durch das Projekt.

Die Natura 2000-Beeintrachtigungsanalyse ist das zweite Teilergebnis zur Ermittlung des

Konfliktrisikos von Natur und Landschaft.

2.2.1.2 Schritt Il: Ermittlung des Konfliktrisikos fur Natur und Landschaft

Zusammenfuhren des Ergebnisses der Raumempfindlichkeitsanalyse und der Natura 2000-
Beeintrachtigungsanalyse. Ausschlaggebend fur die Endeinstufung des Konfliktrisikos fur

Natur und Landschaft des Projekts ist die jeweils geringere Punktzahl der Teilergebnisse.

2.2.2 Klimaschutz

Bewertung des Projektes anhand der Treibhausgaswerte fur den Lebenszyklus Stralle
gemal ,Hinweise zur Berilcksichtigung der groRraumigen Klimawirkungen in der
Vorhabenzulassung® (BMDV, 2023)und anhand der Treibhausgaswerte flir den Verkehr auf
Basis Verkehrsprognose gemaR NKV-Ermittlung.

Fir die Treibhausgasemissionen ist die Differenz zwischen Planfall und Vergleichsfall
entscheidend. Dieser Wert wird dann ins Verhaltnis zum Wert flr den Lebenszyklus gesetzt.
Das Ergebnis wird dann nachfolgender Bewertungstabelle zugeordnet um die

Bewertungspunkte zu erhalten:

Bewertungspunkte fir Klimaschutz
Wertebereich Bewertungspunkte
Wert < -1

-1 <Wert<0

0 <Wert<1/3
1/3 < Wert < 2/3
2/3 <Wert<1
Wert > 1

a A O N = O

Ein Wert groRer als 1 zeigt dabei, dass sich eine Realisierung des Projekts hinsichtlich

Verkehr und Lebenszyklus der StralRe positiv auf das Klima auswirkt. Ein Wert kleiner als 0



bedeutet, dass eine Verschlechterung der Klimabilanz aus der verkehrlichen Betrachtung zu

erwarten ist.

2.2.3 Flacheninanspruchnahme

Die Flacheninanspruchnahme wird tGber das Flachenaquivalent beurteilt. Flr die Bewertung
der zukiinftig zu unterhaltenden Fahrbahnflachen wird im Rahmen der NKV-Bewertung der
Wert der Neuversiegelung ermittelt. In der NKV-Ermittlung handelt es sich um die
Nutzenkomponente NW; (Projektnutzen durch die Veranderung der Unterhaltskosten). Die
Flacheninanspruchnahme wird dann tber das Flachenaquivalent beurteilt. Das
Flachenaquivalent gibt an, wie viel Quadratmeter Boden pro Meter Streckenlange des

Projektes neu versiegelt wird.

Flachenaquivalent = Neuversiegelung [m?] / Streckenlange des Projekts [Ifdm]

Bewertungspunkte fiir Flacheninanspruchnahme

Wertebereich fir
Flachenaquivalent Bewertungspunkte
Flachenaquivalent > 12 0

Flachenaquivalent>9und <12 1
Flachenaquivalent >7 und <9 2
Flachenaquivalent > 5und £7 3
Flachenaquivalent >3 und £ 5 4
2+1-Ausbau: sofern

Flachenaquivalent < 3 5

2.3 Raum

2.3.1 Netzfunktion

Die Verbindungsfunktionsstufen O, | und Il sind als Layer in BAYSIS vorhanden und kénnen

daher rel. einfach Gberpruft werden.

Far die VFS 11l bis V muss eine Ermittlung nach RIN durchgefihrt werden.

Verbindungsfunktionsstufe Bewertungspunkte

VES > Il 0




VFS 1l

VFS Il

VFS O und |

2.3.2 Entwicklungspotential fir den Raum

Die Bewertung eines Projektes hinsichtlich des Entwicklungspotentials flir den Raum bezieht

unterschiedliche Faktoren mit ein: Im Gegensatz zur friiheren Bewertung, wird kein

Praferenzierungsfaktor fir Entwicklungsachsen und Tourismus mehr berticksichtigt. Beide

Betrachtungen finden sich nicht mehr in der Fortschreibung des LEP.

Zentraldrtlichkeit

Die Zentralortlichkeit ergibt sich aus dem Landesentwicklungsprogramm Bayern und
den Festlegungen der jeweiligen Regionalplane. Der Praferenzierungsfaktor pz wird
mit zwei Punkten angesetzt, wenn es sich um einen zentralen Ort gemaR LEP
(Metropole, Regionalzentrum, Oberzentrum oder Mittelzentrum) handelt und mit
einem Punkt bewertet, wenn ein Zentraler Ort gemal Regionalplan (Grundzentrum
oder in alteren Regionalplanen auch Kleinzentren, Unterzentren und
Siedlungsschwerpunkte siehe auch §2 Anpassung der Regionalplane Verordnung
Uber das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) vom 22. August 2013 (GVBI.
S. 550, BayRS 230-1-5-W), die zuletzt durch Verordnung vom 16. Mai 2023 (GVBI. S.
213) geandert worden ist) betroffen ist. Falls durch das Projekt keine direkte
Betroffenheit eines Zentralen Ortes vorliegt, erhalt der Praferenzierungsfaktor pz den
Wert O.

Gebietskategorien

Die Teilrdaume Bayerns sind gemalf} LEP in verschiedene Gebietskategorien
eingeteilt. Gemal dem LEP sind bestimmte Gebietskategorien hinsichtlich der
wirtschaftlichen Entwicklung und der Verkehrsinfrastruktur besonders zu férdern. Dies

schlagt sich im Praferenzierungsfaktor pg nieder (siehe Tabelle 3).

o Gebietskategorie Praferenzierungsfaktor pc
Verdichtungsraum 0
Verdichtungsraum mit besonderem 0,5
Handlungsbedarf

landlicher Raum mit Verdichtungsansatzen | 1

landlicher Raum mit Verdichtungsansatzen | 1,5

und besonderem Handlungsbedarf

allgemeiner landlicher Raum 2




allgemeiner landlicher Raum mit 2,5

besonderem Handlungsbedarf

Tabelle 3: Praferenzierungsfaktor pg

¢ Regionale Wirtschaftsstruktur
Als Indikator flr die regionale Wirtschaftsstruktur wird zur Einteilung die Festlegung
der ,Fordergebiete der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur® (GRW) 2022-2027“ verwendet. Hierbei erhalten alle Projekte in
Fordergebieten einen Punkt fir den Praferenzierungsfaktor pw. Die Kategorien der
Fordergebiete werden dabei nicht unterschieden. Projekte, die nicht in
Fordergebieten liegen erhalten den Wert 0 fur den Praferenzierungsfaktor pw.
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/grw-fordergebiete-2022-
2027.pdf? __blob=publicationFile&v=8

e Bevolkerungsentwicklung

Der demographische Wandel trifft insbesondere strukturschwache und periphere
Raume. Um hier entgegenzusteuern, ist der Praferenzierungsfaktor ps umso hdoher
desto groRRer die prognostizierte Bevdlkerungsabnahme des Raums ist (siehe Tabelle
4). Grundlage fur die Bevolkerungsentwicklung ist die Regionalisierte
Bevolkerungsvorausberechnung fir Bayern bis 2041

(Bevolkerungsvorausberechnung | Landesentwicklung Bayern (landesentwicklung-

bayern.de)).
Veranderung 2041 gegeniber 2021 in % Praferenzierungsfaktor ps
Zunahme 5,4 oder mehr 0
Zunahme weniger als 5,4 0,5
Abnahme bis 3,0 1
Abnahme mehr als 3,0 2

Tabelle 4: Praferenzierungsfaktor ps

Die einzelnen Faktoren werden addiert und zu ganzen Werten aufgerundet. Die

Gesamtsumme ergibt die Bewertungspunkte. Es sind maximal 5 Bewertungspunkte moglich.


https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/grw-fordergebiete-2022-2027.pdf?__blob=publicationFile&v=8
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/grw-fordergebiete-2022-2027.pdf?__blob=publicationFile&v=8
https://www.landesentwicklung-bayern.de/daten-zur-raumbeobachtung/bevoelkerung/bevoelkerungs-vorausberechnung/
https://www.landesentwicklung-bayern.de/daten-zur-raumbeobachtung/bevoelkerung/bevoelkerungs-vorausberechnung/

2.4 Verkehr

2.4.1 Mobilitatsférderung/-anbindung

Die Vernetzung mit anderen Verkehrstragern und kombinierter Infrastrukturausbau soll unter

diesem Kriterium bewertet werden.

Die Anbindung von bestehenden oder die aktive Mitplanung von neuen Umsteige- und
Pendlerparkplatzen (z.B. Park & Ride, Mitfahrerparkplatze, Bike & Ride) wird in diesem
Kriterium hoch bewertet. Auch Angebote fir Ride-sharing und digitale On-demand
Mobilitatsangebote generieren eine hdhere Bewertung. Sofern ein Breitbandausbau im Zuge
des Staatsstrallenbaus geplant ist, wird dies ebenfalls mit einem zusatzlichen

Bewertungspunkt belohnt.

Die Forderung des Umstiegs auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes durch Verbesserung
der Reisezeit zum Umstiegspunkt kann mit einem zusatzlichen Punkt bewertet werden (z.B.

Anbindung an Bahnhof oder Fahrradabstellanlage).

Falls keine anderen Mobilitatsangebote verfligbar sind, ist dennoch eine hohe Bewertung
maoglich. Wenn z.B. die Anbindung an einen Hafen, Flughafen oder ein Glterterminal
erleichtert wird oder die Verbindung fur Linienverkehr auf dem betroffenen Streckenabschnitt

verbessert werden kann, soll dies positiv bewertet werden.
Beispiele fur die Vergabe von 0 bis 5 Punkten:

Bsp. 0 Punkte: Keine Anbindung von bestehenden Umsteigeparkplatzen oder
Guterumschlagplatzen und auch keine Planung von neuen Umsteigeparkplatzen oder
Guterumschlagplatzen im Projekt geplant. Das Projekt dient nicht zur Férderung des
Umstiegs auf den Umweltverbund. Der Breitbandausbau mit zeitgleicher Verlegung oder
Vorkehrung fir das spatere Verlegen ist im Zuge des Projektes nicht geplant. Das Projekt

tragt nicht zur besseren Erreichbarkeit von Flughafen, Bahnhdfen oder Schifffahrtshafen bei.

Bsp. 3 Punkte: Durch das Projekt kann die Attraktivitat fir den Umstieg auf Verkehrsmittel
des Umweltverbunds gesteigert werden. Die Erreichbarkeit von Bahnhéfen mit dem Fahrrad

oder zu Ful} wird erleichtert.

Bsp. 5 Punkte: Planung von neuen Umsteigeparkplatzen oder Giuterumschlagplatzen wird im
Projekt mitgeplant. Das Projekt dient auch zur Férderung des Umstiegs auf den
Umweltverbund. Der Breitbandausbau wird im Zuge des Projekts mit Vorkehrung fur das
spatere Verlegen geplant. Das Projekt tragt aulRerdem zur besseren Erreichbarkeit des
Flughafens XY bei.



2.4.2 Verkehrssicherheit

Die Erhohung der Verkehrssicherheit in einem Streckenzug, in dem eine MalRnahme
realisiert wird, kann anhand folgender Aspekte beurteilt werden: Unfallhdufung,
FuRgangersicherheit, Radfahrersicherheit, Schulweg und der Zustand der vorhandenen

Infrastruktur.

Uber den BayernAtlas kénnen Wanderwege und Radverbindungen abgefragt werden
(Radverbindungen z.B. Staatsstralenbegleitender Radweg oder Bayernnetz flir Radler sind
auch Uber BAYSIS abrufbar).

Zudem steht Uber BAYSIS eine Bewertung des Verkehrssicherheitspotentials der aktuellen

Strecke zur Verfligung.
Zur Bewertung des Verkehrssicherheitspotentials soll folgendes gelten:

Sofern im Bereich der kinftig entlasteten Strecke Abschnitte gemal Legende des

Verkehrssicherheitspotentials auftreten, werden die Punkte wie folgt vergeben:

. violetter Bereich: 5 Punkte

. roter Bereich: 4 Punkte

. brauner Bereich: 3 Punkte

. oranger Bereich: 2 Punkte

. gelber Bereich: 1 Punkt

. andere Bereiche (Grintdne): 0 Punkte

Beispiele fur die Vergabe von 0 bis 5 Punkten:

Bsp. 0 Punkte: Verkehrssicherheitspotential in Griinténen im betroffenen Bereich; keine
Unfallhdufung, keine potentiellen Probleme mit FulRgangersicherheit oder
Radfahrersicherheit, kein Schulweg (querend oder parallelfihrend) und keine Wanderwege

und Radverbindungen entlang oder querend zur bestehenden Streckenfiihrung.

Bsp. 3 Punkte: Verkehrssicherheitspotential in Braunton im betroffenen Bereich; keine
Unfallhdufung, potentiellen Probleme mit FuRgangersicherheit oder Radfahrersicherheit
moglich, Schulweg (querend oder parallelfihrend) und Wanderwege und Radverbindungen

entlang oder querend zur bestehenden Streckenfiihrung.

Bsp. 5 Punkte: Verkehrssicherheitspotential in Violettton im betroffenen Bereich;

Unfallhdufung, Probleme mit FuRgangersicherheit oder Radfahrersicherheit, Schulweg



(querend oder parallelfiihrend) und Wanderwege und Radverbindungen entlang oder

querend zur bestehenden Streckenfuhrung.



