Bayerisches Staatsministerium fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie

Der Flughafen Munchen und sein Umland
Ergebnisse des Dialogprozesses fur ein
Leitkonzept Flughafenumland

Eine Untersuchung auf Initiative des Flughafen-Forums

Auftraggeber:

Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie
Oberste Baubehdérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern

Landkreise Erding und Freising

Flughafen Miinchen GmbH

April 2004




Hinweis:

Diese Druckschrift wird im Rahmen
der Offentlichkeitsarbeit der Bayeri-
schen Staatsregierung herausgegeben.
Sie darf weder von Parteien noch von
Wahlwerbern oder Wahlhelfern im
Zeitraum von fiinf Monaten vor einer
Wahl zum Zwecke der Wahlwerbung
verwendet werden. Dies gilt fiir Land-
tags-, Bundestags-, Kommunal- und
Europawahlen. Missbrauchlich ist
wéhrend dieser Zeit insbesondere die
Verteilung auf Wahlveranstaltungen, an
Informationsstanden der Parteien
sowie das Einlegen, Aufdrucken und
Aufkleben von parteipolitischen Infor-
mationen oder Werbemitteln. Untersagt
ist gleichfalls die Weitergabe an Dritte
zum Zwecke der Wahlwerbung. Auch
ohne zeitlichen Bezug zu einer bevor-
stehenden Wahl darf die Druckschrift
nicht in einer Weise verwendet wer-
den, die als Parteinahme der Staatsre-
gierung zugunsten einzelner politischer
Gruppen verstanden werden konnte.
Den Parteien ist gestattet, die Druck-
schrift zur Unterrichtung ihrer eigenen
Mitglieder zu verwenden.

Die Druckschrift wurde mit groBer
Sorgfalt zusammengestellt. Gewéahr fiir
die Richtigkeit und Vollstdndigkeit des
Inhalts kann dessen ungeachtet nicht
libernommen werden.

Impressum

Herausgeber: Bayerisches Staatsministerium flir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie
Postanschrift: 80525 Miinchen

Hausadresse: Prinzregentenstr. 28, 80538 Miinchen
Tel.: 089/21 62-2303
089/21 62-01
Fax: 089/21 62-3599
089/21 62-2760
E-Mail: info@stmwivt.bayern.de
poststelle@stmwivt.bayern.de
Internet: http://www.stmwivt.bayern.de

6/2004



Bayerisches Staatsministerium fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie

Der Flughafen Munchen und sein Umland
Ergebnisse des Dialogprozesses fur ein
Leitkonzept Flughafenumland

Planungsverband AuBBerer Wirtschaftsraum Miinchen
Transver GmbH, Miinchen

ar-ECiRAusen ) =
kron PeffeMyausen
Hohenthann
Attenhofe Postau
Mainflrg
P eihrmichl Essel h
bac| Woj
Rokib)
fhenwgy i Volkenschwall Obersifba jeder,
Rudetzhausen Furth Ergolding,
s A
Pfaff fen i Hales hausen| Gamme
a.d.ll Adikofen
Mandistadt Bruckberg Lyishul
T Mauern
. ttenkir
hee etinshause:
Wang
Wolfersdorf Tiefe
mmifster
Haag a.d.A
hertshausej
Kirchdorf a.d. Vilsheim
Jetrendo: hen | Alle = Bucha Altfraunhofen
i i
Krarz! Frei L Kirchberg Balerbact
tersh; rzling Beiilern enberg Hohefpoldi
Weichs Eitting Neufra
feriirch Steinki e
Fafirenzhauken
Fraurberg e
Neufahm
eriices b.Freising,
Haimha. Oberding
Bockho!
rg Erdin: m
; Buchbach
rtshal
Echir Dorfen
H Schwndegs
hau rts-
hen
MNeuching Lengdorf
i e ber- b
Finsing o “Sanke Wfgang taufkirchen
Buchrain
Plies Pastetten Isen s}
ell irchifeim i
Kirchdore: <
NG Q ini
NCHEN . Gars a.nn
enbeth
U
Rechtm
'aterst:
5 0% Plane - Albachi -
einhori
: Pizbn br Ebersberg Babensham
o Zorneding
e rchse)
a g H Sserbur:
i F nalfrarting
fing 6@ alting
rpframipdfRosas inchen Eiselfing




KURZFASSUNG



Der Flughafen Miinchen und sein Umland - Ergebnisse des Dialogs Kurzfassung

KURZFASSUNG
VORBEMERKUNG

Das aus Reprasentanten der Flughafenkreise und -gemeinden, der ort-
lichen Wirtschaft und der Flughafen Minchen GmbH bestehende Flug-
hafenforum unter Vorsitz des Bayerischen Staatsministers fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie hat im Dezember
2000 die Vergabe eines Gutachtens Uber die strukturellen und ver-
kehrlichen Auswirkungen des Flughafens Minchen auf sein Umland
beschlossen.

Strukturgutachten Verkehrsgutachten

Darstellung der bisherigen Analyse der bisherigen
Entwicklung im Umland des Verkehrsentwicklung
Flughafens durch
Verkehrsprognose 2015 unter
Erhebung der Leerbauflachen Berticksichtigung der
und Ermittlung des potenziellen Entwicklungen am Flughafen
Wohn- und Gewerbeflachen- und im Flughafenumland
angebotes

Ermittlung der Auswirkungen
Prognose der Arbeitsplatze und der Verkehrsprognose unter
der Bevolkerung bis 2015 Beriicksichtigung des bis 2015
und Prognose des Gewerbe- und voraussichtlich realisierten
Wohnflachenbedarfs Verkehrsangebotes

Information und Dialog

Stufe 1

Bilanzierung des Flachenbedarfs Ableitung des

mit dem Fldchenangebot Handlungsbedarfs

Bericht

Leitkonzept ,Flughafenumland”

Entwicklung eines Leitkonzepts fur die Gewerbe- und
Wohnflachenentwicklung im Umland des Flughafens unter
Berticksichtigung der Verkehrsinfrastruktur

Mehrstufiger Planungsprozess im Dialog mit den Stadten und
Gemeinden sowie den regionalen Akteuren im Untersuchungsgebiet

Stufe 2

h 4

Rickkopplung mit Verkehrswirkungen (Verkehrsgutachter)

regionalen Akteuren

Mdaglichkeiten interkommunaler Zusammenarbeit

Dialog mit den Kommunen und

Bericht

Stufe 1 In Umsetzung dieses Beschlusses hat eine Auftraggebergruppe unter
Federfiihrung des Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, In-
frastruktur, Verkehr und Technologie im Marz 2001 die Stufe 1 des
zweistufig angelegten Gutachtens beauftragt. Die Stufe 1 umfasste
zwei Gutachtenteile: das Strukturgutachten bearbeitet durch die Ar-
beitsgemeinschaft Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Mun-
chen / ifo Institut und das Verkehrsgutachten, bearbeitet durch Prof.
Keller, Fachbereich Verkehrsplanung, TU Mt inchen zusammen mit
dem Blro Transver GmbH.

Stufe 1 umfasste beim Strukturgutachten eine Analyse der Entwick-
lungen im Flughafenumland, eine Bestandsaufnahme des potenziellen

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004 |
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Stufe 2

Veranderte Ausgangsbasis:
geringere Fluggastprognose

Flachenangebots sowie eine Prognose des Wohn- und Gewerbefla-
chenbedarfs bis 2015. Der Schwerpunkt des Verkehrsgutachtens lag
in der Analyse, inwieweit die vorliegenden Verkehrsplanungen die
kiinftig zu erwartenden Verkehrsbelastungen aufnehmen kénnen. Aus
der Problemanalyse der prognostizierten verkehrlichen Auswirkungen
des Flughafens Miinchen auf sein Umland wurde der Handlungsbedarf
zur regionalen ErschlieBung mit dem motorisierten Individualverkehr
und dem Offentlichen Verkehr formuliert.

Die Stufe 2 ist die konzeptionelle Stufe des Gutachtens. Sie baut auf
die Ergebnisse der Stufe 1 auf. Ziel der Stufe 2 ist es, in einem dia-
logorientierten Prozess mit den beteiligten Akteuren, insbesondere
den Stadten und Gemeinden, ein tragféhiges, umsetzungsfahiges
Konzept fir die rdumliche Verteilung der zu erwartenden zusatzlichen
Einwohner- und Arbeitsplatze im Flughafenumland unter Berlcksichti-
gung der bis 2015 voraussichtlich realisierten Verkehrsinfrastruktur zu
erarbeiten. Dabei soll auch das Thema ,Interkommunale Zusammenar-
beit’" behandelt werden.

DIE AUSGANGSSITUATION
EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZPROGNOSE 2015

Nach Abschluss der ersten Stufe des Gutachtens wurde deutlich,
dass aufgrund der aktuellen Entwicklungen im Flugverkehr statt von
einem Prognosewert von 55,9 Mio Passagieren eher von einer Prog-
nosebandbreite zwischen 45 Mio. und 55,9 Mio. Passagieren auszu-
gehen ist. Auf Basis dieser verdnderten Ausgangslage haben die Auf-
traggeber auf Basis der ifo-Verkehrsprognose Bayern 2015 fir die
Stufe 2 die Prognosen der flughafenbedingten zuséatzlichen Arbeits-
platze und Einwohner neu ermittelt. Grundlage dafir waren 45 Mio.
Passagiere. Fir das Untersuchungsgebiet fihrt dies zu folgendem Er-
gebnis:

Tabelle 1: Gesamtzahl und Zuwachs an Arbeitsplatzen und Ein-
wohnern im Untersuchungsgebiet

Stand 2000 Stand 2015’ Zuwachs
2000-2015"

Arbeitspldtze, davon 300.000 349.300 49.300
am Flughafen 20.000 36.700 16.700
im Untersuchungsge- 280.000 312.600 32.600
biet (ohne Flughafen)
Einwohner 505.000 551.100 46.100
Quelle: " Prognose der Einwohner- und Arbeitsplatze Stufe 2:

Festlegung der Auftraggeber auf Basis der ifo-Verkehrs-
prognose Bayern 2015 im Auftrag des Bayerischen
Staatsministeriums flr Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr
und Technologie, Miinchen 2003

Il Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004
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Es sind also im Untersuchungsgebiet zuséatzlich rd. 32.600 Arbeits-
platze (ohne 16.700 Flughafen-Arbeitsplatze) und rd. 46.100 Ein-
wohner zu erwarten und im rdumlich zu ,verteilen”.

Wachstum abgeschwécht Wie Tabelle 2 zeigt, ist nach der Prognose das Wachstum im Unter-
suchungsgebiet kilinftig gegenliber der Vergangenheit deutlich abge-
schwacht. Gleichwohl muss betont werden, dass fir das Untersu-
chungsgebiet, anders als in anderen Raumen Bayerns und Deutsch-
lands, weiterhin Wachstum prognostiziert wird.

Tabelle 2: Jahrlicher Zuwachs an Arbeitsplatzen und Einwohnern im
Untersuchungsgebiet (mit und ohne Flughafenbeschéaftig-

te)
Jéahrlicher Zuwachs
1987 - 2000 2000-2015
Arbeitsplatze rel. 3,3 % 1,0 %
mit Flughafenbeschéftigten abs. 8.080 3.300
Arbeitsplatze rel. 2,6 % 0,7 %
ohne Flughafenbeschéaftigte abs. 6.160 2.200
Einwohner rel. 1,7 % 0,6 %
abs. 7.480 3.050

Quelle: eigene Berechnungen

VERKEHRSANGEBOTSPLANUNG BIS 2015

Im Folgenden sind die Projekte im Untersuchungsgebiet zusammenge-
stellt, die in Rahmenprogrammen bis zum Jahr 2015 eingeplant sind,
bzw. deren Realisierung aulRerhalb dieser Programme in diesem Zeit-
raum erfolgen soll. Endgiltige Entscheidungen des Bundes zum Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP 2003) werden im Frihsommer 2004
erwartet.

STRARENNETZ

Fir das Stralennetz wurde eine mit der Obersten Baubehérde und
den Landkreisen abgestimmte Angebotsplanung fir das Jahr 2015
erstellt. Die Umsetzung der darin enthaltenen Projekte hdngt von den
zur Verfigung stehenden Finanzierungsmitteln ab. Diese werden erst
bei der Aufstellung der jeweiligen Haushalte festgelegt und kénnen
daher nicht bis 2015 vorausgesagt werden.

Die Angebotsplanung fiir das Straf3ennetz ist in der folgenden Karten-

abbildung dargestellt. Die vollstandige Projektbeschreibung ist in der
Langfassung des Berichts enthalten.

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004 1l
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Die Angebotsplanung Strale bis 2015 umfasst vor allem folgende
Projekte:

e 8-streifiger Ausbau der A 9 zwischen Autobahnkreuz Neu-
fahrn und Autobahnkreuz Minchen-Nord,

e 8-streifiger Ausbau der A 99 zwischen Autobahnkreuz Min-
chen-Nord und AS Haar,

* Fertigstellung der A 94 zwischen Forstinning und Marktl

* Fertigstellung der B 15neu bis zur A 92

* Fertigstellung der B388a zwischen der B 388 und der FS 44

* Fertigstellung der Flughafentangente-Ost bis zur A 94

e Ortsumfahrungen im Zuge der Bundesstralen B 301 und
B 388

* Aui. d. Hallertau, Freising, Taufkirchen a. d. Vils

*  Westumfahrung Freising

* Nordumfahrung Erding

* Umgehung Allershausen im Zuge der St 2084

¢ Bahnlbergangsbeseitigung in Moosburg

e Westumfahrung Moosburg (FS 15)

SCHIENENNETZ

Fir den Prognosehorizont 2015 ist flir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden baulichen und betrieblichen MalBnahmen

auszugehen.
1. Transrapid-West bzw. ExpreR-S-Bahn auf Transrapid-West-Trasse
2. MaBnahmen zur Verbesserung der Betriebsqualitat der S 1
3. ABS Miinchen — Miihldorf — Freilassing
¢ MaBnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte
* Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt M-Ost - Markt
Schwaben
e Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke Min-
chen - Rosenheim mit der Strecke Minchen - Mduhldorf -
Freilassing)
4. Erdinger Ringschluss mit
5. Durchbindung nach Freising (Ostbayernanbindung)
6. Messe-Anbindung (Spange Daglfing, Shuttle Flughafen - Messe)
7. Walpertskirchener Spange
8. S 6 Erding — Markt Schwaben — Miinchen: 10 Minuten-Takt
9. S 8 Ausbau Unterféhring
10. Ertiichtigung der Stammstrecke (520 Mio. DM Programm)
11. Bau einer 2. S-Bahn-Réhre Stammstrecke
12. ABS Miinchen - Augsburg
13. ABS Miinchen - Ingolstadt

v Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004
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Ausgangswerte fir
die Prognose

Verkehrsaufkommen
am Flughafen

Deutliche Verkehrs-
zunahmen

Hohe Zuwéachse in der
allgemeinen Verkehrs-
entwicklung

Weiterhin hohe Verkehrs-
belastungen prognostiziert

Dialog offen und
konsensorientiert

Stufenweises Vorgehen

VERKEHRSNACHFRAGE 2015
VERKEHRSENTWICKLUNG IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Die modifizierte Fluggastprognose wirkt sich auch auf das absolute
landseitige’ Passagieraufkommen sowie auf das Beschéftigtenauf-
kommen am Flughafen Miinchen aus. Des weiteren ist mit einer ge-
genuber den urspringlichen Prognosen geringeren Anzahl an induzier-
ten Arbeitsplatzen und Einwohnern im Flughafenumland - und ent-
sprechend verringertem Verkehrsaufkommen - zu rechnen.

Hinsichtlich des Flughafenziel- und -quellverkehrs ist aber weiterhin
mit einem starken Verkehrszuwachs von etwa 55% im motorisierten
Individualverkehr fur den Zeitraum 2000-2015 zu rechnen.

Aufgrund der Entwicklungen im Untersuchungsgebiet ist im Jahr
2015 mit einer Zunahme des Verkehrsaufkommens von etwa 15%
bis 20% im Personenverkehr und etwa 25% bis 30% im Guterverkehr
gegenlber dem Jahr 2000 zu rechnen.

Vor allem aber ist auch darauf hinzuweisen, dass unabhangig von der
Entwicklung des flughafenbedingten Verkehrs mit weiterhin starken
Zuwéchsen in der allgemeinen Verkehrsentwicklung, insbesondere im
StraRenguterverkehr, zu rechnen ist. Fir Bayern wird eine Zunahme
der Lkw-Fahrleistung auf der Strale von 31% (Zeitraum 1999-2015)
prognostiziert. Dabei wird vor allem der Transitverkehr besonders
stark wachsen (Quelle: Gesamtverkehrsplan Bayern 2002, StMWIVT).
Diese Entwicklung hat zur Folge, dass das im Untersuchungsgebiet
gelegene BundesfernstraRennetz, vor allem die Autobahnen, durch
steigenden Transitverkehr weiter belastet wird.

In der Gesamtbetrachtung ist mit einem &hnlich hohen Niveau der Ge-
samtverkehrsbelastung auf dem StraRennetz zu rechnen, wie dies be-
reits in Stufe 1 des Verkehrsgutachtens prognostiziert wurde.

Daher werden die in Stufe 1 vorgeschlagenen MalRnahmen, die Uber
den Umfang der bis 2015 als realisiert zugrundegelegten MalRnahmen
hinausgehen, im wesentlichen weiterhin als erforderlich angesehen.

DER DIALOGPROZESS

Die Erarbeitung des Leitkonzepts Flughafenumland sollte in einem
konsensorientierten, offenen Dialog mit den 71 Kommunen und regio-
nalen Akteuren des Untersuchungsgebiets geschehen.

Die inhaltliche, konzeptionelle Arbeit und der Dialogprozess waren auf
stufenweises Vorgehen angelegt. Die inhaltliche Arbeit der Gutachter
und die Rickkopplung mit den Stadten und Gemeinden sowie den re-

' Das landseitige Passagieraufkommen umfasst nur die Passagiere, die zum
Flughafen auf dem Landwege an- oder abreisen (keine Umsteiger).

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004 VI
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Drei Modelle zur Sied-
lungsentwicklung -
Diskussion in Teilraum-
workshops

Zwei Szenarien zur Sied-
lungsentwicklung — Ermitt-
lung der verkehrlichen
Wirkungen

gionalen Akteuren waren eng verzahnt. Auf diese Weise konnten Er-
gebnisse der Diskussion unmittelbar in den jeweils ndchsten Arbeits-
schritt der Gutachter einbezogen werden. Dem Ziel, ein Ergebnis zu
erreichen, das im Grundsatz eine hohe Zustimmung findet, konnte so
am ehesten Rechnung getragen werden.

Stufe 2
Auftaktveranstaltung Modelle zur Siedlungsentwicklung
in Erding 27.11.2002 ] Hinweise zu siedlungsstrukturellen

Entwicklungsmdéglichkeiten aus
verkehrlicher Sicht

Teilraum-Workshops in l— *
Landshut 06.02.2003

< Notzing 12.02.2003

'-:., e Neufahrn 18.02.2003 N Szenarien zur Siedlungsentwicklung
= Verkehrserzeugung, -verteilung und
£ Netzbelastungen im IV in den Szenarien
§ - = Bewertung

@ Schriftliche Beteiligung

N (Information + ]

(3]

i Fragebogen) #

(=

E

£ By Entwurf eines

& Leitkonzepts , Flughafenumland”
E Abschlussworkshop in l—

Ly LRt Leitkonzept ,Flughafenumland”

Schienennetzentwicklung
I StraBennetzentwicklung

Weitergabe des Berichts ‘
an die Kommunen und Bericht
regionalen Akteure [

Die inhaltliche Erarbeitung des Leitkonzepts erfolgte in den Schritten:
Modelle zur Siedlungsentwicklung — Szenarien zur Siedlungsentwick-
lung - Leitkonzept Flughafenumland als Entwurf — Leitkonzept Flug-
hafenumland.

Die Modelle zur Siedlungsentwicklung zeigten aus einer Vielzahl mog-
licher Entwicklungsrichtungen drei alternative potenzielle Pfade zur
Verteilung der prognostizierten zuséatzlichen Einwohner- und Arbeits-
platze im Raum in den Grundziigen, d.h. stark vereinfacht und sche-
matisiert, auf. Sie wurden in Teilraumworkshops zur Diskussion ge-
stellt.

Aufgrund der in den Teilraumworkshops und Fragebdgen geduRerten
Praferenzen der beteiligten Gemeinden und regionalen Akteure wurde
entschieden, nur zwei der Entwicklungsmodelle weiterzuverfolgen.
Diese beiden Modelle ,Trend” und ,A-Zentral6rtlichkeit und Schie-
nenanbindung” wurden zu Entwicklungsszenarien weiterentwickelt,
d.h. die zuséatzlichen Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen wurden auf
der Grundlage von vorab festgelegten Verteilungsgrundsatzen und
-malstaben rdumlich differenziert und konkretisiert. Dabei wurden die
vorhandenen bzw. als realisiert unterstellten Verkehrsinfrastruktur-

VIl Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004
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Beurteilung der Szenarien
mittels Fragebégen — Ent-
wickung des Leitkonzept-
Entwurfs

Vom Leitkonzept-Entwurf
zum Leitkonzept

Leitkonzept = Verknip-
fung aus fachlichen Uber-
legungen und Ergebnissen
des Dialogs

Leitkonzept ist Planungs-
und Entscheidungshilfe

Planungshoheit der
Kommunen nicht berihrt

maRnahmen sowie die ortlichen Flachenpotenziale und Zielvorstellun-
gen berilcksichtigt.

Fir beide Szenarien wurden die verkehrlichen Wirkungen, u.a. das
Gesamtverkehrsaufkommen am Flughafen sowie die Verkehrsent-
wicklung im Untersuchungsgebiet als Ergebnis von Modellrechnun-
gen, ermittelt und dargestellt.

Nach Auswertung der Fragebdgen, in denen die Gemeinden und regi-
onalen Akteure um eine Beurteilung der beiden Entwicklungsszenarien
gebeten wurden, wurde als vorletzter Schritt der Entwurf des Leit-
konzepts erarbeitet. Die Basis daflir bildetet das Szenario ,A-
Zentralortlichkeit und Schienenanbindung”, das durch eine Anhebung
der empfohlenen Einwohner- und Arbeitsplatzzuwéchse zugunsten der
nicht-zentralen Orte und Kleinzentren modifiziert wurde.

Die Diskussion des Leitkonzept-Entwurfs erfolgte im Abschlusswork-
shop. Trotz kontroverser Diskussion und Kritik am Leitkonzept-
Entwurf konnte als ein Ergebnis des Workshops insgesamt eine Zu-
stimmung zu den Grundgedanken des Leitkonzepts festgestellt wer-
den. Daher wurden in der darauffolgenden Uberarbeitung diese
Grundliberlegungen beibehalten. Im abschlieBenden Leitkonzept Flug-
hafenumland wurde jedoch in Berlicksichtigung der Anregungen der
Workshopteilnehmer auf die Darstellung einzelgemeindlicher Aussa-
gen fiur die zuséatzliche Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung zu-
gunsten von Aussagen fir Gemeindegruppen verzichtet.

DAS LEITKONZEPT
ZIEL UND BEDEUTUNG DES LEITKONZEPTS

Das Leitkonzept ist das Ergebnis des Diskussionsprozesses mit den
Stadten, Gemeinden und regionalen Akteuren. Es berlicksichtigt fach-
liche Zielsetzungen zur raumlichen Entwicklung und die im Dialogpro-
zess artikulierten Zielvorstellungen der Akteure. Der Schwerpunkt der
Betrachtung liegt in der rdumlichen Verteilung der gemafl Prognose
bis zum Jahr 2015 zu erwartenden Einwohner und Arbeitsplatze unter
Berlcksichtigung der bis dahin voraussichtlich realisierten Verkehrs-
infrastruktur im Bereich StraRe und Schiene.

Das Leitkonzept versteht sich als Planungs- und Entscheidungshilfe
fir die kommunalen Entscheidungstrager. Es stellt eine Empfehlung
und Richtschnur dar, an der sie ihre Entwicklung orientieren kénnen
und sollten.

Die Umsetzung des Leitkonzepts kann nur freiwillig und in der Erwar-
tung von - vielleicht langfristigen - Vorteilen fir die Gemeinden ge-
schehen. Die Planungshoheit der Stadte und Gemeinden wird durch
das Leitkonzept nicht berihrt.

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004 IX
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Aufforderung zur Umset-
zung der MalRnahmen im
Bereich Verkehr

Basis flr Leitkonzept =
Szenario A +
Modifikationen

Hinsichtlich der MalBnahmen im Verkehrsbereich ist das Leitkonzept
als Aufforderung an die Entscheidungs- und MalRnahmentrager gerich-
tet, diese wie im Leitkonzept unterstellt umzusetzen.

MARSTABE FUR DIE ENTWICKLUNG DES LEITKONZEPTS

Die Grundlage fir die Entwicklung des Leitkonzepts sind fachliche
Aspekte der Raum- und Regionalentwicklung und Anregungen der
kommunalen und regionalen Akteure im Dialogprozess. Im Einzelnen
sind folgende Aspekte von Bedeutung:

1. Die Realisierung des bis 2015 unterstellten Verkehrsangebots und
eine Konzentration der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzuwéachse
auf Orte mit Haltepunkten des schienengebundenen Verkehrs.
Aufgrund der Ergebnisse der Berechnungen ist das Szenario A
(Zentralortlichkeit und Schienenanbindung) aus verkehrlicher Sicht
zu favorisieren;

2. die Starkung von zentralen Orten hdéherer Stufe, vor allem auf-
grund ihrer guten Ausstattung mit 6ffentlichen und privaten Infra-
struktureinrichtungen,

3. die Ausnutzung der wirtschaftlichen Potenziale des Flughafens
und

4. die Einbindung der gemeindlichen Interessen, wie sie in den
Workshops sowie in den Fragebégen zum Ausdruck gebracht
wurden.

GRUNDUBERLEGUNGEN ZUM LEITKONZEPT

Das Leitkonzept basiert auf den Grundiiberlegungen und Annahmen
zur rdumlichen Verteilung der zusatzlichen Einwohner und Arbeitsplat-
ze, die bereits der Entwicklung des Szenarios A-Zentraldrtlichkeit und
Schienenanbindung zugrunde gelegt wurden. Jedoch fanden die Inte-
ressen und Zielvorstellungen der nicht-zentralen Orte und Kleinzentren
insofern starkere Berlicksichtigung, als auf sie mehr Einwohner und
Arbeitsplatze verteilt wurden, als im Szenario A vorgesehen.

Das Leitkonzept fir das Flughafenumland sieht unter den ausgefihr-
ten Préamissen folgendes vor:

* Ein malgeblicher Teil des Zuwachses an Einwohnern und Arbeits-
platzen wird von den zentralen Orten hoherer Stufe aufgenommen
werden. Zentrale Orte hoherer Stufe sind: Oberzentren, mogliche
Oberzentren, Mittelzentren, mogliche Mittelzentren, Unterzentren
und Siedlungsschwerpunkte.

Ergdnzungen zu dieser Grundregel bilden die Gemeinden Asch-
heim und Feldkirchen. Beide sind noch nicht als zentrale Orte ho-
herer Stufe eingestuft, die Verfahren zur Einstufung als Sied-
lungsschwerpunkte laufen jedoch. Beide Gemeinden besitzen ei-
nen S-Bahn-Haltepunkt.
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Durchschnittliches Wachs-
tum als Anhaltswert fir die
Entwicklung

Gewicht der zentralen Orte
hoéherer Stufe bleibt
erhalten

Eine Sonderstellung nehmen auRerdem die Flughafenanrainerge-
meinden Eitting, Hallbergmoos und Oberding ein. Sie gehoéren
nicht zu den zentralen Orten héherer Stufe. Aufgrund ihrer beson-
deren Standortgunst schlagt das Leitkonzept dennoch fir Eitting
und Oberding eine starkere Entwicklung bei den Arbeitsplatzen
vor, fur Hallbergmoos bei den Arbeitsplatzen und Einwohnern.

* Das Gewicht der zentralen Orte héherer Stufe im Vergleich zu den
Kleinzentren und nicht-zentralen Orten soll erhalten bleiben.

* Beim Zuwachs an Arbeitsplatzen sollen die zentralen Orte héherer
Stufe, die bisher weniger am Wachstum teilgehabt haben, z.B.
Landshut, Freising, Erding und Moosburg gestérkt werden.

Um das gewlinschte Gewicht der zentralen Orte hdherer Stufe zu
gewahrleisten, jedoch auch die von den Gemeinden gewlinschte Ent-
wicklung in den nicht-zentralen Orten zu ermdglichen, wird als An-
haltswert flr das quantitative Wachstum die durchschnittliche
Wachstumsrate des Untersuchungsraumes eingefiihrt, und zwar in
folgender Weise:

* die zentralen Orte hoéherer Stufe sollen in ihrer Gesamtheit Uber-
durchschnittlich wachsen. |hre Baulandausweisung und -erschlie-
Bung sollten sie — in der Summe - so ausrichten, dass sie
mindestens dem Durchschnittswert genligt, dieser also als Unter-
grenze anzusehen ist.

e flr Kleinzentren und nicht-zentrale Orte soll der Durchschnittswert
— in der Summe - als Obergrenze gelten. Dabei erscheint fir
Kleinzentren und nicht-zentrale Orte mit Anschluss an das Schie-
nennetz ein Wachstum nahe dem Durchschnitt gerechtfertigter als
fur einen nicht-zentralen Ort ohne Schienenanbindung.

Die Einhaltung der Durchschnittswerte als Ober- bzw. Untergrenze
stellt sicher, dass das bestehende Gewicht der zentralen Orte hdherer
Stufe gegenliber den Kleinzentren und nicht-zentralen Orten gewahrt
bleibt.

Als durchschnittliches Wachstum im gesamten Untersuchungsgebiet
kann gemafR Prognose bis zum Jahr 2015 beim Einwohnerzuwachs
ein Wert von rd. 0,6 % pro Jahr und bei den Arbeitsplatzen von rd.
0,7 % pro Jahr (ohne Flughafenbeschéaftigte) angenommen werden.
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Bei Zugrundelegung des Durchschnittswertes ergibt sich bis 2015 fir
die Gemeinden mit starkerem Wachstum (Durchschnittswachstum als
Untergrenze) insgesamt ein Zuwachs von mindestens 32.200 Ein-
wohnern. Ihr Anteil am Gesamtzuwachs betragt damit rd. 70% und
ist somit hoher als im Zeitraum von 1987 bis 2000.

Entsprechend geringer ist der Anteil der Gemeinden mit schwacherem
Wachstum (Durchschnittswachstum als Obergrenze). Fir sie ergibt
sich bis 2015 ein Zuwachs von maximal rd. 13.900 Einwohner. lhr
Anteil am Gesamtzuwachs geht damit von rd. 37,5% im Zeitraum
1987 - 2000 auf rd. 30% im Zeitraum 2000 — 2015 zurick.

Tabelle 3: Entwicklung des Einwohnerzuwachses im Rickblick
und gemal Leitkonzept

Einwohner Entwicklung 1987-2000 Entwicklung 2000-2015
Gemeinden mit Gemeinden mit Gemeinden mit Gemeinden mit
starkerem abgeschwéch- stérkerem abgeschwachten
Wachstum im tem Wachstum Wachstum im Wachstum im
Prognosezeit- im Prognosezeit- Prognosezeit- Prognosezeit-
raum raum raum raum
Zuwachs insgesamt 60.777 36.464 32.200 13.900
in % 20,8 31,6 9,1 9,2
Anteil am Zuwachs in % 62,5 37,5 69,8 30,2
Anteil am (Be)stand in % 69,9 30,1 69,9 30,1
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Fir die Arbeitsplatze ergibt sich bis 2015 bei Zugrundelegung des
Durchschnittswertes folgendes Bild: auf die Gemeinden mit starkerem
Wachstum (Durchschnittswachstum als Untergrenze) entfallen min-
destens rd. 29.050 Arbeitsplatze. Auf die Gemeinden mit schwéache-
rem Wachstum (Durchschnittswachstum als Obergrenze) entfallen
maximal rd. 3.550 Arbeitsplatze.

Die Gemeinden mit starkerem Wachstum haben damit 2015 einen
Anteil am Gesamtzuwachs von rd. 89%. Dieser ist geringfligig héher
als ihr Anteil am Zuwachs im Zeitraum 1987-2000, der bei rd. 87%
lag. Entsprechend verringert sich der Anteil der Gemeinden mit gerin-
gem Wachstum von rd. 13% (1987-2000) auf rd. 11% (2000-2015).

Tabelle 4: Entwicklung des Arbeitsplatzzuwachses im Rickblick

und gemal Leitkonzept

Arbeitsplatze'

Entwicklung 1987-2000 Entwicklung 2000-2015

Gemeinden mit
starkerem
Wachstum im
Prognosezeit-

Gemeinden mit

abgeschwach-

tem Wachstum
im Prognosezeit-

Gemeinden mit
starkerem
Wachstum im
Prognosezeit-

Gemeinden mit
abgeschwach-
tem Wachstum
im Prognosezeit-

raum raum raum raum
Zuwachs insgesamt 69.923 10.160 29.050 3.550
in % 38,2 50,3 11,5 11,7
Anteil am Zuwachs in % 87,3 12,7 89,1 10,9
Anteil am (Be)stand in % 89,3 10,7 89,3 10,7

' ohne Flughafenbeschéftigte

DIFFERENZIERUNG DES LEITKONZEPTS FUR GEMEINDEGRUPPEN

Zur Veranschaulichung und Verdeutlichung des Leitkonzepts wurden
differenziertere Aussagen fir Gemeindegruppen getroffen. In den
Gruppen wurden jeweils mehrere Stadte und Gemeinden mit &hnli-
chen Strukturmerkmalen unter bestimmten Kriterien zusammenge-
fasst:

Gruppe 1: Zentrale Orte hoherer Stufe westlich der Isar, entlang der
S1 bis Freising sowie der U6

Gruppe 2: Zentrale Orte hdherer Stufe ostlich der Isar, entlang der
S8 und der S6 bis zum Flughafen (incl. Oberding und Eit-
ting, die Gber den Haltepunkt Schwaig ebenfalls eine S-
Bahn-Anbindung erhalten sowie Hallbergmoos, Aschheim
und Feldkirchen).

Gruppe 3: Zentrale Orte hdherer Stufe im norddstlichen und 6stli-
chen Untersuchungsgebiet (Gberwiegend mit Bahnan-
schluss, entlang DB-Strecke Landshut / Regensburg und
Mdahldorf)

Gruppe 4: Nicht-zentrale Orte und Kleinzentren im Landkreis Freising

Gruppe 5: Nicht-zentrale Orte und Kleinzentren im Landkreis Ebers-
berg und im Landkreis Erding

Gruppe 6: Nicht-zentrale Orte und Kleinzentren im Landkreis Lands-
hut
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Gegenlberstellung von
Einwohner- und Arbeits-
platzzuwachs mit
Flachenpotenzialen

Potenzielle Uberhidnge im
Bereich Ein- und Zweifami-
lienhauser

Potenzielle Defizite bei
Mehrfamilienhausern

Zusatzlich wurde der Bereich des engeren Flughafenumlandes geson-
dert betrachtet.

Hinsichtlich der Einwohner- und Arbeitsplatzzuwéachse ergibt sich fir
die sechs Gruppen folgendes Ergebnis:

Tabelle 5: Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachs gemal3 Leitkon-
zept in den Gruppen mit starkerem Wachstum im Zeit-
raum 2000 - 2015
Zuwachs 2000-2015
Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3
Einwohner min. 9.200 min. 14.900 min. 8.100
Arbeitsplatze min. 10.350' min. 14.050' min. 4.650

' ohne Flughafenbeschéftigte

Tabelle 6: Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachs gemaf Leitkon-
zept in den Gruppen mit schwacherem Wachstum im
Zeitraum 2000 - 2015
Zuwachs 2000-2015
Gruppe 4 Gruppe 5 Gruppe 6
Einwohner max. 5.550 max. 5.650 max. 2.700
Arbeitsplatze min. 1.300 max. 1.200 max. 1.050

Eine fir die Gemeindegruppen vorgenommene differenzierte Gegen-
Uberstellung der empfohlenen Richtwerte zum Einwohner- und Ar-
beitsplatzzuwachs mit dem in Stufe 1 ermittelten potenziell vorhan-
denen Flachenpotenzialen fir Wohnen und Gewerbe kommt zusam-
mengefasst zu folgendem Ergebnis:

* Der bereits in der Stufe 1 des Gutachtens ermittelte Flachenlber-
hang bei den potenziellen Wohnflachen gilt unter der reduzierten
Einwohnerprognose weiterhin. Die Uberhdnge bestehen nach wie
vor insbesondere im Bereich Ein- und Zweifamilienhauser

* Bei Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern sind auch unter den ge-
anderten Rahmenbedingungen Defizite erkennbar. Geht man je-
doch davon aus, dass wie in Stufe 1 vom ifo Institut ermittelt, der
Bedarf an Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern im Untersu-
chungsgebiet rd. 42% des Gesamtwohnfladchenbedarfs ausmacht,
so ist festzustellen, dass dieser Wert in keiner der betrachteten
Gruppen erreicht wird.

FGr die Gruppen mit Gemeinden, die sich starker entwickeln sol-
len, wiegt dies um so schwerer, als sie aufgrund ihrer siedlungs-
strukturellen Voraussetzungen prinzipiell sogar einen héheren An-
teil erreichen muissten, um den traditionell wenig ausgepragten
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Erheblicher potenzieller
Flachenlberhang bei
Gewerbeflachen

Voraussetzungen fir Ge-
schosswohnungsbau in
zentralen Orten schaffen

Priifung von Baulandaus-
weisungen in nicht-
zentralen Orten und
Kleinzentren

Mehrfamilienhausbau in nicht-zentralen Orten und Kleinzentren zu
kompensieren.

Allenfalls auf den ausgewiesen Mischbauflachen, auf denen
schwerpunktmaRig Geschosswohnungsbau stattfinden dirfte,
sowie Flachenpotenziale im Bestand stellen hier ein gewisses
Komplementarangebot dar.

* Auch im Bereich gewerblicher Flachen besteht unter den geédnder-
ten Prognosebedingungen nach wie vor ein erheblicher potenziel-
ler Flachenlberhang. Ein Teil dieser Flachen liegt innerhalb von
voll erschlossenen Gewerbegebieten.

Zudem ist zu berlcksichtigen, dass sowohl in der Stadt Miinchen
als auch in einigen Gemeinden im Flughafenumland groRRe Leer-
stédnde bei Gewerbeimmobilien zu beobachten sind, die ein weite-
res bisher nicht erfasstes Flachenpotenzial darstellen. Weitere
Flachenpotenziale innerhalb bestehender Gewerbegebiete mit
Umnutzungstendenzen kommen noch zusétzlich hinzu.

FOLGERUNGEN, HANDLUNGSBEDARF, HANDLUNGSEMPFEH-
LUNGEN

Das verringerte Einwohner- und Arbeitsplatzwachstum im Flughafen-
umland bedeutet fir die Gemeinden, dass einerseits der Entwick-
lungsdruck, andererseits aber auch das Entwicklungspotenzial kiinftig
geringer sein werden. Daraus erwachst flr sie die Chance, aber auch
Notwendigkeit, ihre Entwicklungsvorstellungen zu tberdenken.

WOHNEN

Aufgrund ihrer siedlungsstrukturellen Voraussetzungen sind insbeson-
dere die zentralen Orte hdherer Stufe aufgefordert, die ihrem Einfluss-
bereich unterliegenden Voraussetzungen fir die Realisierung von Ge-
schosswohnungsbau zu schaffen. Dabei sollte auch gepriift werden,
ob Flachen, die zur Zeit fir Ein- und Zweifamilienhausbau vorgesehen
sind, auch fir Mehrfamilienhausbau geeignet sind. Bei der Umsetzung
von Baugebieten sollte sichergestellt werden, dass bedarfsgerechte
Anteile davon im Geschosswohnungsbau realisiert werden.

Das grof3e Flachenpotenzial fir Ein- und Zweifamilienhduser befindet
sich vor allem in den Kleinzentren und nicht-zentralen Orten. Bauland-
ausweisungen sollten hier sorgféaltig geprift werden, insbesondere
wenn damit zusatzliche Infrastruktureinrichtungen erforderlich wer-
den. Durch den nachlassenden Entwicklungsdruck erhalten diese Ge-
meinden die Option, einem qualitativen Wachstum Vorrang vor einem
quantitativen einzurdumen.
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Wohnungen in Mehrfamili-
enhausern auch in kleinen
Gemeinden schaffen

Prioritaten bei der
Umsetzung

Gewerbeflachenauswei-
sungen Uberdenken

Ansatzpunkt

Verkehrsinfrastruktur

Prioritaten bei der
Umsetzung

Ein Wachstum dieser Gemeinden wird es aber notwendig machen,
dass auch hier zu einem gewissen Teil Wohnungen in Mehrfamilien-
hausern bereit gestellt werden. Die allgemein vorherrschende Zweige-
schossigkeit der Gebaude in den Orten schliel3t das nicht aus.

Bei der Realisierung von Wohnbauflachen wird ein an folgenden Priori-
taten orientiertes Vorgehen empfohlen:

* Hochste Prioritat sollten Flachen in den Hauptorten der zentralen
Orte hoherer Stufe (oder in den gemaR Leitkonzept damit gleich-
gestellten Gemeinden) erhalten,

* und zwar in besonderem MaRe die, die in fuRlaufiger Erreichbar-
keit von S- und U-Bahn-Haltepunkten liegen.

* Flachen auBerhalb von Hauptorten sollten nachrangig entwickelt
werden.

* Von den Flachen in nicht-zentralen Orten und Kleinzentren sollten
vorrangig die in Gemeinden mit Schienenanschluss realisiert wer-
den.

* In Anbetracht des verringerten Entwicklungsdrucks sollten Ge-
meinden auch prifen, ob Ricknahmen von Flachennutzungsplan-
ausweisungen maoglich sind.

GEWERBE

Aufgrund des hohen potenziellen Gewerbeflachenliberhangs sind vor
allem die Kommunen in dem bisher fiir Betriebsansiedlungen bevor-
zugten Bereich zwischen dem Flughafen und Mlinchen angesprochen,
weitere Gewerbeflachenausweisungen zu Uberdenken.

Allgemein gilt, dass die Instrumente der Kommunen, die bisher nicht
das erwartete Wachstum hatten, fir eine Trendverdnderung gering
sind. Ein wichtiger Ansatzpunkt ist daher die Verbesserung von
Standortvorteilen durch die o6ffentliche Verkehrsinfrastruktur. Aller-
dings muss auch gesehen werden, dass in dem genannten fir Be-
triebsansiedlungen bevorzugten Bereich noch hinreichend Flachen zur
Verfliigung stehen, um weitere Betriebe aufzunehmen.

Analog zum Wohnen wird fiir die gewerbliche Entwicklung ein an fol-
genden Prioritaten orientiertes Vorgehen empfohlen:

* Vor einer Neuinanspruchnahme von Flachen sollte in erster Priori-
tat versucht werden, Leerstande zu reduzieren.

* Vor einer Entwicklung neuer Flachen sollten voll erschlossene
Gewerbeflachen vorrangig genutzt werden.

* Bei einer Neuentwicklung von Gewerbeflachen sollten im Falle
von Biro- und Dienstleistungsstandorten nur Flachen mit fuRBlaufi-
ger Entfernung zu einem U-Bahn- oder S-Bahn-Haltepunkt in Be-
tracht kommen.

* Bei der Neuentwicklung von Gewerbeflachen sollten interkommu-
nale Kooperationen geprift werden.
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Lokale Standortwahl von
Gewerbegebieten

Hohe Belastung im
StralRennetz

Ausbau der Verkehrsnetze
erforderlich

Anpassung der Verkehrs-
infrastruktur an die gestie-
gene Verkehrsentwicklung

Dringender Umsetzungs-
und Nachholbedarf

Weitere MaRnahmen

VERKEHR

Da neue Arbeitsplatze zusatzlichen Verkehr am jeweiligen Standort
verursachen, ist die VerkehrserschlieRung bei der Ansiedlung insbe-
sondere von transportintensiven Betrieben, bzw. bereits bei der Aus-
weisung der Gewerbeflaichen, von zentraler Bedeutung, um uner-
wiinschte verkehrliche Folgewirkungen, wie zum Beispiel Durch-
gangsverkehr in den Ortsdurchfahrten, von vornherein zu vermeiden.
Standorte in der Nahe der Anschlussstellen des Bundesfernstral3en-
netzes sind aufgrund ihrer Lagegunst generell glinstiger zu beurteilen.
Die lokale Standortwahl sollte daher auch auf interkommunaler Ebene
hinsichtlich ihrer Siedlungsvertraglichkeit optimiert werden.

Aufgrund der Entwicklungen im Untersuchungsgebiet ist im Jahr
2015 mit einer Zunahme des Verkehrsaufkommens von etwa 15%
bis 20% im Personenverkehr und etwa 25% bis 30% im Guterverkehr
gegenltber dem Jahr 2000 zu rechnen. Das heif3t, es ist bis 2015 mit
weiter steigenden Verkehrsbelastungen im StraRennetz zu rechnen.

Zur Bewaltigung des Verkehrsaufkommens ist daher neben einer Sied-
lungsentwicklung, die sich moglichst an der Schieneninfrastruktur
ausrichtet, der Ausbau der Verkehrsnetze sowohl fir den Schienen-
als auch den StralRenverkehr von Notwendigkeit.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass unabhangig
von der Entwicklung des flughafenbedingten Verkehrs mit weiterhin
starken Zuwachsen in der allgemeinen Verkehrsentwicklung, insbe-
sondere im StraBenglterverkehr, zu rechnen ist. Dabei wird insbeson-
dere der Transitverkehr stark wachsen (Quelle: Gesamtverkehrsplan
Bayern 2002, StMWIVT). Im Untersuchungsgebiet wird von dieser
Entwicklung vor allem das Ubergeordnete StralRennetz, insbesondere
die BundesfernstralRen betroffen sein, da hier mit weiter steigendem
Durchgangsverkehr zu rechnen ist.

Daher erscheint es dringend erforderlich, dass die bestehende Ver-
kehrsinfrastruktur an die in der Vergangenheit stark gestiegene und in
Zukunft weiter zunehmende Verkehrsentwicklung angepasst wird.

Zum einen wird fur erforderlich gehalten, die in den Programmen ent-
haltenen Projekte (s. Abschnitt Verkehrsangebotsplanung bis 2015)
auch bis zum Jahr 2015 umzusetzen, da in der Vergangenheit durch
Verzégerungen bei zahlreichen Projekten ein erheblicher Nachholbe-
darf bezlglich der Erganzung der Verkehrsinfrastruktur entstanden ist.

Zum anderen werden weitere MalRnahmen fir notwendig erachtet,
um das gestiegene Verkehrsaufkommen leistungsféhig und zugleich
siedlungsvertraglich abwickeln zu kénnen.

Generell ist im groRraumigem Wegenetz mit sehr hohen Auslastun-
gen, die zeitweise zu Uberlastungserscheinungen und Staus fiihren,
zu rechnen. Vor allem im Westen des Flughafens wird zu Zeiten des
Spitzenverkehrs das StralRennetz weiterhin (iberlastet sein. Des weite-
ren treten in den Stadtbereichen bzw. Stadt-Umland-Bereichen von
Minchen, Landshut, Freising und Erding sehr hohe Auslastungen auf.
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B15 neu zwischen
Regensburg und
Rosenheim

Fertigstellung der
Flughafenzubringer

Ostseitige ErschlieBung

des Flughafens
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Zur Beseitigung der sich hier abzeichnenden Kapazitatsengpésse im
StralRennetz sind neben den bis 2015 voraussichtlich realisierten
MalRnahmen weitere MaBRnahmen im StraRennetz erforderlich. Neben
dem 8-streifigen Ausbau der Bundesautobahnen A 99 Ost, dem 8-
streifigen Ausbau der A9 im Bereich zwischen dem AK Neufahrn und
dem AD Holledau und dem 6-streifigen Ausbau der A 8 Ulm - Min-
chen wird der Bau der B15neu zwischen Regensburg und Rosenheim
als das wichtigste Neubauprojekt von Ubergeordneter Bedeutung zur
Entlastung des FernstraRennetzes um Minchen angesehen.

Daneben werden vor allem regional wirksame Verkehrsinfrastruktur-
malRnahmen im StralBennetz erforderlich. Vor allem die Fertigstellung
der Flughafenzubringer zur verbesserten Einbindung des Flughafens in
das StralBenetz ist dabei von elementarer Bedeutung. Neben der Fer-
tigstellung der B 388a, dem Bau der Ortsumfahrung Freising im Zuge
der B 301, dem Bau der Westtangente Freising im Zusammenhang
mit dem Bau der Ortsumfahrung Allershausen sind vor allem leis-
tungsfahige Verbindungen aus Richtung Osten herzustellen.

Fiar die ostseitige ErschlieBung ist von der zukinftigen A 94 (AS
Pastetten) eine leistungsféahige Verbindung Gber die St 2331 und im
weiteren Verlauf Gber die FTO zum Flughafen herzustellen, des weite-
ren der Ausbau der Uberregionalen Verbindung von der B 388 Uiber die
Nordumfahrung Erding zum Flughafen. Die Bahnlibergangsbeseitigung
in Horlkofen bzw. der Bau einer Ortsumfahrung mit hdéhenfreiem
Bahnibergang im Zuge der St 2331 sowie der Bau der Ortsumfahrung
in Taufkirchen a. d. Vils im Zuge der B 388 sind dabei von hoher Be-
deutung.

Hinsichtlich der Erreichbarkeit aus dem unmittelbar 6stlich des Flugha-
fen gelegenen Umlands wird die bestehende Gemeindeverbindungs-
stral3e zwischen Berglern und Eitting den gestiegenen Verkehrsbelas-
tungen nicht mehr gerecht. Hierzu wurden auf interkommunaler Ebene
Lésungsvorschlage erarbeitet.

In der Karte 2 ist das HauptstraRennetz im Flughafenumland darge-
stellt. Neben dem bestehenden StraRennetz enthalt es die MalRnah-
men, die bis 2015 als realisiert unterstellt wurden, sowie das grof3-
rdumig bedeutsame Projekt B 15neu.

Bei der Darstellung des StralRennetzes wurde eine Klassifizierung des
StralRennetzes entsprechend der RAS-N (,Richtlinie fir die Anlage
von StralRen, Teil: Leitfaden fir die funktionale Gliederung des Stra-
Bennetzes, Ausgabe 1998") vorgenommen.

Rot: GroR3raumige StralRenverbindung
Orange: Uberregionale/ regionale StraBenverbindung
Blau: Zwischengemeindliche StralRenverbindung

Als Hauptstralennetz ist jenes Stralennetz definiert worden, das zu-
kinftig aufgrund seiner Funktion als auch Verkehrsbelastung das
Rickgrat des StralRennetzes im Untersuchungsgebiet darstellt.
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Der Flughafen Miinchen und sein Umland - Ergebnisse des Dialogs Kurzfassung

Umsetzung der zugrunde Deutlich wird aus dieser Kartendarstellung auch der Umsetzungsbe-

gelegten MalBnahmen darf der bis 2015 als realisiert zugrundegelegten MalRnahmen. Eine
Vielzahl der zugrundegelegten MalRnahmen hat eine wichtige Verbin-
dungs- bzw. ErschlieBungsfunktion in dem dargestellten kiinftigen
HauptstraRennetz.

Lokale Problembereiche in diesem HauptsstraBennetz, vor allem im
Zuge von Ortsdurchfahrten, sind durch leistungsfahigen Ausbau vor
allem der kritischen Kreuzungen bzw. durch Ortsumfahrungen, soweit
erforderlich, zu beseitigen. Das Erfordernis dieser lokalen Einzelmal3-
nahmen ist im Rahmen von kleinrdumig detaillierten Verkehrsuntersu-
chungen zu analysieren und zu beurteilen.

Geplante Neubaumal3- Insbesondere die Bereiche 6stlich des Flughafens erfahren durch die

nahmen im Schienennetz geplanten NeubaumaRnahmen im Schienennetz (S-Bahn-Ringschluss
Erding, Ostbayernanbindung und Walpertskirchener Spange) eine ver-
besserte Anbindung an den Flughafen. Hinsichtlich einer direkten An-
bindung der Stadt Freising an den Flughafen Miinchen ist die Durch-
bindung des Erdinger Ringschlusses Uber den Flughafen nach Freising
zu favorisieren.

Abbildung 1: Anbindung des Flughafens Miinchen an den regionalen
und Uberregionalen Schienenverkehr
Anbindung des Flughafens Miinchen an den regionalen und iiberregionalen Schienenverkehr Rﬂgamm I Passa
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Quelle: Eigene Darstellung
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Neben der verbesserten Einbindung des Flughafens ins Schienennetz
durch die geplanten MalRnahmen ist nachdricklich auf den Ausbau
der Muhldorfer Bahnstrecke hinzuwirken. Diese Schienenstrecke ist
sowohl fir den Flughafenzielverkehr aus dem Raum Sidostbayern/
Salzburg von Bedeutung als auch vor allem wegen des hohen Berufs-
pendleraufkommens auf dieser Strecke in Richtung Minchen.

Eine Verlangerung der U-Bahn Linie 6 von Garching zum Haltepunkt in
Neufahrn (S 1) kdénnte im betroffenen Raum die Attraktivitdt des 6f-
fentlichen Verkehrs zugunsten einer Entlastung der Autobahnen A92/
A9 erhéhen. Ein VerknlUpfungspunkt in Neufahrn erscheint aber auch
vor dem Hintergrund der ErschlieBung des neuen Stadions in Frottma-
ning weiter verfolgenswert. Bei Errichtung eines Verknipfungspunk-
tes in Neufahrn sollte auch der DB-Regionalverkehr aus dem Raum
Landshut / Regensburg / Passau miteingebunden werden.

INTERKOMMUNALE KOOPERATION

Durch die kiinftigen Rahmenbedingungen fiir die wirtschaftliche, ver-
kehrliche und siedlungsstrukturelle Entwicklung des Flughafenumlan-
des wird sich die Bedeutung von Kooperationen zwischen den Ge-
meinden sowie zwischen Gemeinden und Institutionen erhdhen. Die
Ansatzpunkte fir eine Zusammenarbeit sind vielfaltig und reichen von
projektbezogenen Kooperationen, bei denen sich Anlass und Ziel tber
den Problembezug des Projekts definieren, bis hin zu groRrdumigeren
Kooperationen, die die Erarbeitung gemeinsamer Entwicklungsvorstel-
lungen zum Ziel haben (z.B. Ostblndnis).

Projektbezogene Kooperationen sind in vielen Bereichen bereits erfolg-
reich umgesetzt. Es ware wiinschenswert, dass weitere Projekte hin-
zukommen. Dies hangt unter anderem davon ab, in welchem MalRe
fir die Gemeinden der Nutzen einer Zusammenarbeit erkennbar wird.
Denn nur, wenn alle Beteiligten die Kooperation als Situation, von der
sie profitieren, erleben, kann sie funktionieren.

Grundsatzlich gilt fir die Form der Kooperation, dass diese situations-
und problemangemessen sein muss. Dies betrifft Fragen ihrer Dauer
(zeitlich begrenzte oder unbefristete Zusammenarbeit), ihres Grades
an Institutionalisierung (lockere oder institutionalisierte und formali-
sierte Zusammenarbeit) sowie Fragen des Kreises der Beteiligten.

In siedlungsstruktureller Hinsicht und unter dem Aspekt einer nachhal-
tigen Raumentwicklung ist eine verstarkte Zusammenarbeit im Be-
reich der Bauleitplanung, bei Wohn- und Gewerbegebieten sowie im
Einzelhandel, wiinschenswert und auch notwendig. Die Ansatzpunkte
reichen von der ortlichen bis zur regionalen Ebene.

Auch die gemeinsame Nutzung von Infrastruktureinrichtungen gehort
bereits zum Katalog bestehender interkommunalen Kooperationen. Im
Schulwesen, aber auch in der Wasserversorgung und Abwasserent-
sorgung existieren in der Region mehrere Zweckverbande. Eine Erwei-
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Kurzfassung
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terung der Kooperationsfelder auf Einrichtungen der sozialen Infra-
struktur wie Kindergarten, Kindertagesstatte, Hort, Jugendeinrichtun-
gen oder Senioreneinrichtungen ist moglich, wenn eine rdumliche Na-
he gegeben ist. Auch bei Sport- und Kultureinrichtungen bzw.
-angeboten ist Zusammenarbeit moglich.

Vorteile durch eine Zusammenarbeit ergeben sich fir die Kommunen
dariber hinaus auch in Handlungsfeldern wie z.B. dem gemeinsamen
Standortmarketing fir Gewerbe- oder Wohnstandorte oder der inter-
kommunalen Lésung von Verkehrsproblemen.

Im Dialogprozess wurde Interesse an Kooperationen von nahezu allen
Beteiligten geduRert — von den Gemeinden ebenso wie von den Land-
kreisen und den sonstigen regionalen Akteuren. Es ware wiinschens-
wert, dass sich dieses Interesse auch in konkreten Kooperationen
niederschlagt.

SCHLUSSBETRACHTUNG

Es war das Ziel des Gutachtens, dass am Ende des offenen und frei-
willigen Dialogprozesses ein von mdglichst vielen beteiligten Akteuren
getragenes Leitkonzept fir die Entwicklung des Flughafenumlands
steht. Die Einbeziehung der Gemeinden in die Entwicklung des Leit-
konzepts war von der Idee getragen, dass nur ein Konzept, das deren
Interessenlagen kennt und bericksichtigt, die Grundlage flr die Ent-
wicklung des Flughafenumlandes bilden kann.

In dem Dialog haben die Gemeinden und regionalen Akteure durch re-
ge Beteiligung ihre Ziele eingebracht und so Einfluss auf das Ergebnis
genommen. Der Dialog konnte Interessengegenséatze zwischen Kom-
munen nicht auflésen. Er konnte jedoch dazu beitragen, dass durch
den Austausch von Informationen und Meinungen eine bessere
Kenntnis der jeweiligen Positionen besteht, die schlieBlich auch zu ei-
nem wachsenden Verstandnis fihrt. Auch konnte er die Einsicht ver-
starken, dass eine Entwicklung zum Wohl des Gesamtraums Uber die
Verwirklichung einzelgemeindlicher Interessen hinausgeht.

Mangels wirksamer Steuerungsinstrumente auf regionaler Ebene liegt
die Umsetzung des Konzepts jetzt bei den Kommunen. Sie kann nur
freiwillig geschehen. Die Zukunft wird zeigen, ob sich die Einbezie-
hung in den Prozess der Leitkonzepterarbeitung in konkreten Pla-
nungsentscheidungen niederschlagt.

Hinsichtlich der MaRBnahmen im Verkehrsbereich sind die Entschei-
dungs- und MaRnahmentréager aufgefordert, diese wie im Leitkonzept
unterstellt umzusetzen.
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1 VORBEMERKUNG

Das aus Reprasentanten der Flughafenkreise und -gemeinden, der ort-
lichen Wirtschaft und der Flughafen Minchen GmbH bestehende
Flughafenforum unter Vorsitz des Bayerischen Staatsministers fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie hat im Dezember
2000 die Vergabe eines Gutachtens (ber die strukturellen und ver-
kehrlichen Auswirkungen des Flughafens Minchen auf sein Umland
beschlossen.

In Umsetzung dieses Beschlusses hat eine Auftraggebergruppe unter
Federfliihrung des Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, In-
frastruktur, Verkehr und Technologie im Marz 2001 die Arbeitsge-
meinschaft Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen / ifo
Institut mit einem Strukturgutachten (Teil 1 des Gutachtens) und
Prof. Keller, Fachbereich Verkehrsplanung, TU Minchen, zusammen
mit dem Biro Transver GmbH mit einem Verkehrsgutachten (Teil 2
des Gutachtens) beauftragt.

Im Herbst 2002 hat die Auftraggebergruppe unter Federfliihrung des
Bayerischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr
und Technologie beschlossen, den Planungsverband AuRerer Wirt-
schaftsraum Miinchen und die Transver GmbH mit der Stufe 2 des
zweistufig angelegten Gutachtens zu beauftragen.

Dem Flughafenforum obliegt als Lenkungsgremium die Gesamtsteue-
rung der Untersuchungen. Eine Arbeitsgruppe der Auftraggeber be-
gleitet darUber hinaus die einzelnen Untersuchungsschritte der Gut-
achter.

Die Stufe 2 des Gutachtens baut auf die Ergebnisse der Stufe 1 auf,
die beim Strukturkonzept eine Analyse der Entwicklungen im Flugha-
fenumland, eine Bestandsaufnahme des potenziellen Flachenangebots
sowie eine Prognose des Wohn- und Gewerbeflachenbedarfs bis
2015 umfasste. Der Schwerpunkt der Verkehrsuntersuchung lag in
der Analyse, inwieweit die vorliegenden Verkehrsplanungen die kiinf-
tig zu erwartenden Verkehrsbelastungen aufnehmen kénnen. Aus der
Problemanalyse der prognostizierten verkehrlichen Auswirkungen des
Flughafens Minchen auf sein Umland wurde der Handlungsbedarf zur
regionalen ErschlieBung mit dem motorisierten Individualverkehr und
dem Offentlichen Verkehr formuliert.

Die Stufe 2 ist die konzeptionelle Stufe des Gutachtens. Ziel dieser
Stufe ist es, in einem dialogorientierten Prozess mit den beteiligten
Akteuren, insbesondere den Stadten und Gemeinden, ein tragfahiges,
umsetzungsfahiges Konzept fir die rdumliche Entwicklung im Flugha-
fenumland unter Berlcksichtigung der bis 2015 voraussichtlich reali-
sierten Verkehrsinfrastruktur zu erarbeiten. Dabei soll auch das The-
ma ,Interkommunale Zusammenarbeit’ behandelt werden.
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Abbildung 1: Aufbau und Ablauf des Gutachtens

Strukturgutachten Verkehrsgutachten

Darstellung der bisherigen Analyse der bisherigen
Entwicklung im Umland des Verkehrsentwicklung
Flughafens durch
Verkehrsprognose 2015 unter
Erhebung der Leerbauflachen Berticksichtigung der
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Wohn- und Gewerbeflachen- und im Flughafenumland
angebotes

Ermittlung der Auswirkungen
Prognose der Arbeitsplatze und der Verkehrsprognose unter
der Bevolkerung bis 2015 Beriicksichtigung des bis 2015
und Prognose des Gewerbe- und voraussichtlich realisierten
Wohnflachenbedarfs Verkehrsangebotes

Information und Dialog

Stufe 1

Bilanzierung des Flachenbedarfs Ableitung des
mit dem Fldchenangebot

Handlungsbedarfs

Bericht

Leitkonzept ,Flughafenumland”

Entwicklung eines Leitkonzepts fur die Gewerbe- und
Wohnflachenentwicklung im Umland des Flughafens unter
Berticksichtigung der Verkehrsinfrastruktur

Mehrstufiger Planungsprozess im Dialog mit den Stadten und
Gemeinden sowie den regionalen Akteuren im Untersuchungsgebiet

Stufe 2

h 4

Rickkopplung mit Verkehrswirkungen (Verkehrsgutachter)

regionalen Akteuren

Mdaglichkeiten interkommunaler Zusammenarbeit

Dialog mit den Kommunen und

Bericht

Dem Struktur- und Verkehrsgutachten liegt als Pramisse ein fir das
Jahr 2015 prognostiziertes deutliches Wachstum von Passagierzahlen
und Frachtaufkommen am Flughafen Minchen zugrunde. Die Ereig-
nisse des 11. September 2001 haben zu einem deutlichen Nachfrage-
rickgang gefiihrt und sind insgesamt mit gravierenden Folgen fir die
Wirtschaft, insbesondere die Luftfahrtbranche, verbunden. Zudem
verursacht die konjunkturelle Schwéache seit dem Friihjahr 2001
Nachfrageverluste auch im Luftverkehr.

Die Erkenntnis, dass diese Einflisse nachhaltige Wirkung auf den
Flugverkehr haben wirden, fihrte in der Anfangsphase der Stufe 2 zu
der Entscheidung der Auftraggeber, in dieser Stufe von reduzierten
Verkehrsprognosen am Flughafen Miinchen auszugehen und als Folge
dessen auch die Zahlen der durch die Flughafenentwicklung induzier-
ten Zuwéachse von Arbeitsplatzen und Einwohnern im Untersuchungs-
gebiet zu modifizieren. Gleichzeitig wurde beschlossen, an der Erar-
beitung eines Leitkonzepts auch unter den geadnderten Voraussetzun-
gen festzuhalten.

Mit dem vorliegenden Abschlussbericht wird die Stufe 2 wie auch das
gesamte Gutachten abgeschlossen.
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Veranderte Ausgangsbasis:
geringere Fluggastprognose

2 AUSGANGSLAGE

2.1 EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZPROGNOSE 2015

2.1.1 MODIFIZIERTE PROGNOSE AUF GRUNDLAGE DER IFO PROGNOSE
AUS STUFE 1

Als Ausgangsbasis fiir alle Prognoserechnungen wurde in der Stufe 1
des Gutachtens' ein Fluggastaufkommen von 55,9 Mio. Passagieren
angenommen. Nach Abschluss der Stufe 1 wurde deutlich, dass auf-
grund der aktuellen Entwicklungen im Flugverkehr eher von einer
Prognosebandbreite zwischen 45 Mio. und 55,9 Mio. Passagieren
auszugehen ist. Auf Basis dieser veranderten Ausgangslage haben die
Auftraggeber auf Basis der ifo-Verkehrsprognose Bayern 2015 fir die
Stufe 2 die Prognosen der flughafenbedingten zuséatzlichen Arbeits-
platze und Einwohner neu ermittelt, und zwar auf Grundlage von 45
Mio. Passagieren.

In der Stufe 2 wird nun von folgenden Zahlen ausgegangen (in den
nachfolgenden Tabellen sind die fir die Stufe 2 des Gutachtens rele-
vanten Zahlen grau unterlegt):

Tabelle 1: Zuwachs an Arbeitsplatzen und Einwohnern im Unter-
suchungsgebiet

Zuwachs insgesamt
Prognose Prognose
2015 2015
Stufe 1' Stufe 22
Fluggaste insgesamt 55,9 Mio. 45 Mio.
Arbeitsplatze, davon 64.200 49.300
am Flughafen 25.600 16.700
im Untersuchungsgebiet 38.600 32.600
Einwohner 60.700 46.100
Quelle: " Prognose der Einwohner- und Arbeitsplatze Stufe 1: ifo

Institut, Minchen 2002

2Prognose der Einwohner- und Arbeitsplatze Stufe 2:
Festlegung der Auftraggeber auf Basis der ifo-Verkehrs-
prognose Bayern 2015 im Auftrag des Bayerischen
Staatsministeriums far Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr
und Technologie, Miinchen 2003

' Der Flughafen Miinchen und sein Umland - Grundlagenermittlung fir einen
Dialog, Teil 1 Strukturgutachten, Teil 2 Verkehrsgutachten sowie die zugeho-
rige Kurzfassung, Miinchen 2002
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Ausgangslage

Es sind also im Untersuchungsgebiet zuséatzlich rd. 32.600 Arbeits-
platze (ohne 16.700 Flughafen-Arbeitsplatze) und rd. 46.100 Ein-
wohner zu erwarten und rdumlich zu ,verteilen”.

Die daraus resultierenden jahrlichen Zuwéachse sowie die Gesamtzu-
waéchse flir das Untersuchungsgebiet sind in den nachfolgenden zwei
Tabellen dargestellt.

Tabelle 2: Jahrlicher Zuwachs an Arbeitsplatzen und Einwohnern im
Untersuchungsgebiet (mit und ohne Flughafenbeschéaftig-

ten)
Jahrlicher Zuwachs
1987 - 2000 Prognose Prognose
2015 2015
Stufe 1 Stufe 2
(55,9 Mio.) (45 Mio.)
Arbeitsplatze rel. 3,3 % 1,3 % 1,0 %
mit Flughafenbe- abs. 8.080 4.300 3.300
schaftigten
Arbeitsplatze rel. 2,6 % 0,8 % 0,7 %
ohne Flughafenbe- abs. 6.160 2.600 2.200
schaftigte
Einwohner rel. 1,7 % 0,8 % 0,6 %
abs. 7.480 4.050 3.050
Quelle: Eigene Berechnungen
Tabelle 3: Gesamtzuwachs an Arbeitsplatzen und Einwohnern im
Untersuchungsgebiet
Stand Gesamtzuwachs
1987 2000 2015 1987 - 2000 -
2000 2015
Arbeitsplatze, davon 195.000 300.000 349.300 105.000 49.300
am Flughafen - 20.000 36.700 20.000 16.700
im Untersuchungsgebiet 195.000 280.000 312.600 85.000 32.600
(ohne Flughafen)
Einwohner 408.000 505.000 551.100 97.000 46.100

Quelle:

Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbei-
tung, eigene Berechnungen
Prognose der Einwohner- und Arbeitsplatze Stufe 2: Fest-
legung der Auftraggeber auf Basis der ifo-Verkehrsprog-
nose Bayern 2015 im Auftrag des Bayerischen Staatsmi-
nisteriums fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie, Minchen 2003
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Wachstum im Untersu-
chungsgebiet abge-
schwacht ...

... aber immer noch
Wachstum prognostiziert

Prognose der Erwerbs-
tatigenzuwachse

12

Im Untersuchungsgebiet ist das Wachstum also gegeniber der Ver-
gangenheit deutlich abgeschwéacht. Der Gesamtzuwachs bei den Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen ist zwischen 2000 und 2015 nur noch
halb so hoch wie im Zeitraum zwischen 1987 und 2000. Wie die
Tabelle 2 zeigt, galt dies im Ubrigen bereits unter den Annahmen der
Uberholten, hoheren Fluggastprognose und verstarkt sich nun noch-
mals durch die verringerten Prognosezahlen.

Gleichwohl muss betont werden, dass flir das Untersuchungsgebiet,
anders als in anderen Rdumen Bayerns und Deutschlands, weiterhin
Wachstum prognostiziert wird. Zum Vergleich: das prognostizierte
jahrliche Einwohnerwachstum zwischen 1998 und 2020 in Bayern
liegt insgesamt bei durchschnittlich 0,05%/Jahr? In einigen Regionen
Bayerns, darunter auch die Region Minchen, nimmt die Bevolkerung
bis 2020 sogar ab. Auch fir den Bund ist das Wachstum mit
-0,04%/Jahr negativ®.

Das prognostizierte Arbeitsplatzwachstum in Bayern im Zeitraum
1997-2020 liegt mit -0,01%/Jahr* im negativen Bereich.

2.1.2 ANNAHMEN UND BEDEUTUNG DER PROGNOSEWERTE

Im Rahmen der Stufe 1 des Gutachtens wurde die Zahl der Erwerbs-
tatigen und der Einwohner im Untersuchungsgebiet im Jahr 2015
prognostiziert. Die Prognose erfolgte durch das ifo Institut.

Die Prognose der Erwerbstéatigen basierte auf der fir 2015 prognosti-
zierten Passagier- und Frachtzahlen am Flughafen sowie auf der regi-
onalisierten langfristigen Vorausschatzung der Bevdlkerung sowie der
wirtschaftlichen Entwicklung (Bruttowertschopfung, Erwerbstatigkeit,
AuBenhandel) fir Deutschland®.

Aus ersteren leiteten sich die flughafeninduzierten, also unmittelbar
sowie mittelbar durch den Flughafen verursachten Erwerbstéatigen
(sog. Primér- und Sekundéarbeschaftigte) ab, aus letzteren die sog. Ei-

2 Angaben nach Status-quo-Prognose der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzent-
wicklung im Anhang zur Begrindung des Landesentwicklungsprogramms
Bayern, in Kraft seit 1. April 2003.

3 Angabe nach BBR-Bevélkerungsprognose 1999-2020/Kreise, Bucher H.-J.:
Die BBR-Bevdlkerungsprognose 2020, o. J.

4 Angaben nach Status-quo-Prognose der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzent-
wicklung im Anhang zur Begrindung des Landesentwicklungsprogramms
Bayern, in Kraft seit 1. April 2003.

5 Vgl. R. Koll, K. Kiemer, H.-J. Bucher, Regionalisierte Strukturdatenprognose
fir das Jahr 2015 mit Zwischenwerten fir 2005, 2010 sowie ein Ausblick
far 2025, Minchen 1999, in: Der Flughafen Minchen und sein Umland,
Strukturgutachten, S. 100).
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Prognose der Einwohner-
zuwachse

Prognosewerte sind
Saldowerte

Prognoseunsicherheit
vorhanden

genentwicklung. Aufgrund der Eigenentwicklung ist mit einem Be-
schaftigtenzuwachs von rd. 21.600° bis zum Jahr 2015 zu rechnen.

Auch die prognostizierten Einwohnerzahlen umfassen sowohl die zu-
sétzliche Bevdélkerung aufgrund der flughafenbedingten Entwicklung
wie auch die Eigenentwicklung.

In die Eigenentwicklung der Einwohnerzahlen gehen zwei Komponen-
ten ein: die natlrliche Entwicklung, d.h. die Zahl der Geburten und
Sterbefélle, sowie die AuRBenwanderungen. Vom ifo Institut wird fir
das Untersuchungsgebiet davon ausgegangen, dass die Eigenentwick-
lung zu einem Bevélkerungszuwachs von rd. 15.000 Einwohnern’ bis
zum Jahr 2015 fahrt.

Waéhrend die eigenentwicklungsbedingten Prognosewerte gleich blie-
ben, haben sich die prognostizierten flughafenbedingten Einwohner-
und Beschéaftigtenzahlen aufgrund der reduzierten Fluggastprognosen
verringert. Diese modifizierten Einwohner- und Prognosewerte wurden
von den Auftraggebern auf Basis der Werte des ifo Instituts ermittelt.

Bei den flughafenbedingten Einwohnern ist dabei die schon vom ifo
Institut getroffene Annahme von Bedeutung, dass klnftig rd. 50%
der flughafenbedingten Beschéaftigten mit ihren Familien im Untersu-
chungsgebiet wohnen werden.

Die Prognosewerte stellen den voraussichtlichen Zuwachs im Jahre
2015 als Saldowerte dar, d.h. bei den Einwohnern unter Berlcksich-
tigung von Geburten- und Sterbeféllen sowie Zuziigen und Fortziigen.
Die Entwicklung bis 2015 wird voraussichtlich nicht kontinuierlich
verlaufen. Es wird Phasen mit stédrkerem Wachstum und Phasen mit
schwacherem Wachstum geben. In einzelnen Gemeinden kdénnen zu-
dem Sondersituationen, wie z.B. die Ansiedlung oder der Wegzug ei-
nes grolReren Betriebes starke Ausschlage nach oben oder unten ver-
ursachen, die nicht oder nur bedingt vorhersehbar sind.

In jedem Falle kann nicht davon ausgegangen werden, dass sich eine
Entwicklung, wie sie beispielsweise im Jahr 2003 stattgefunden hat,
bis zum Jahr 2015 kontinuierlich wiederholt.

BEDEUTUNG DER PROGNOSEWERTE

Grundsatzlich unterliegen die prognostizierten Zahlen den allen Prog-
nosen immanenten Unsicherheiten. Ob eine Prognose eintritt, hangt
von vielen Faktoren ab. Festzuhalten ist, dass Prognosewerte unter
einer Reihe von Annahmen zustande kommen, deren Eintreffen in der

6 Von den rd. 32.600 zuséatzlichen Arbeitsplatzen im Untersuchungsgebiet bis
2015 (ohne Flughafenarbeitsplatze) sind rd. 11.000 flughafeninduziert und
rd. 21.600 eigenentwicklungsbedingt.

7 Die Ubrigen 31.100 der insgesamt 46.100 prognostizierten zusatzlichen
Einwohner sind flughafenbedingt.
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Ahnliche Ergebnisse auch
anderen Studien

Entwicklungsdruck
wird geringer

Entwicklungspotenzial
wird geringer

Flachentberhang
wird groRRer
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Realitdt wiederum die Voraussetzung flir das Eintreffen der Progno-
sewerte ist. Gegenliber den Annahmen abweichende Entwicklungen
kénnen zu anderen als den prognostizierten Ergebnissen fihren. Unter
Umstanden beeinflusst sogar eine Prognose selbst die ihr zugrunde
liegenden Annahmen.

Dariber hinaus beinhalten alle Prognosen eine gewisse ,Ungenauig-
keit”. Diese sowie die o.g. Einflussfaktoren missen hingenommen
werden.

Es kann allerdings darauf hingewiesen werden, dass eine Bevodlke-
rungsprognose der Bundesanstalt fiir Bauwesen und Raumordnung?®
zu einem Ergebnis fir das Untersuchungsgebiet kommt, das sich von
dem vom ifo Institut bzw. dem Auftraggeber ermittelten Ergebnissen
nur unwesentlich unterscheidet und unter die o.g. ,Prognoseungenau-
igkeit” fallt.

Grundsatzlich gilt far die Prognosewerte der Einwohner- und Arbeits-
platzzahlen im Untersuchungsgebiet, dass sie nur fir den Gesamt-
raum gelten. Kleinrdumige Prognoseaussagen, landkreis- oder ge-
meindescharf, konnten nicht getroffen werden.

2.1.3 FAzIT UND BEDEUTUNG FUR DAS WEITERE VORGEHEN

Fiar die weitere Untersuchung sind im Hinblick auf die geanderten
Prognosen folgende Aspekte von Bedeutung:

Im Untersuchungsgebiet ist das Wachstum gegeniiber der Vergan-
genheit deutlich abgeschwécht, es ist jedoch immer noch Wachstum
vorhanden.

Aufgrund der zu erwartenden geringeren zuséatzlichen Einwohner- und
Arbeitsplatzzahlen wird der Entwicklungsdruck auf die Stadte und
Gemeinden im Untersuchungsgebiet geringer sein als friher. Dies
kann fir die Kommunen eine Chance sein und wird von vielen auch
so verstanden.

Gleichzeitig bedeuten die geringeren Zuwéchse aber auch, dass das
Entwicklungspotenzial fir die Staddte und Gemeinden geringer sein
wird als friher. Dies kann zu einer Verstarkung einer bereits heute
bestehenden Konkurrenz um Arbeitspléatze fihren.

Dazu tragt auch der in der Stufe 1 des Gutachtens insgesamt ermit-
telte Uberhang an Bauflachen bei, die in Fldchennutzungsplanen aus-
gewiesen sind und zur Unterbringung der zuséatzlichen Einwohner und
Arbeitsplatze potenziell zur Verfiigung stehen. Dieser potenzielle U-
berhang ist unter den reduzierten Prognosewerten noch ausgepragter.

8 BBR-Bevélkerungsprognose 1999-2020/Kreise, Bucher H.-J.: Die BBR-
Bevolkerungsprognose 2020, o. J.
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Flachendefizit bei Woh-
nungen in Mehrfamilien-
hausern bleibt bestehen

Ein Beispiel: Die zu erwartenden Arbeitsplatze im Dienstleistungsbe-
reich (rd. 21.000) kénnten theoretisch allein auf den Gewerbeflachen
weniger Gemeinden im Bereich zwischen Minchen und Flughafen un-
tergebracht werden. Das Fldchenangebot insgesamt ist hier mehr als
doppelt so grol® wie der Bedarf, bei Berlicksichtigung von Umstruktu-
rierungspotenzialen sogar noch gréf3er.

Ein zweites Beispiel: Eine im Rahmen des Dialogprozesses durchge-
fihrte Befragung der Gemeinden zu ihren Entwicklungsvorstellungen
hat gezeigt, dass ihre Wachstumserwartungen deutlich hoher liegen,
als der Prognose nach erreichbar ist. Zum Einwohnerwachstum haben
46 Gemeinden (66% aller Gemeinden mit rd. 75% aller Einwohner im
Untersuchungsgebiet) konkrete Angaben gemacht. Allein um deren
Wachstumsvorstellungen und —wiinsche zu erflillen, misste bereits
ein Einwohnerzuwachs von mindestens 54.000 Einwohnern und ma-
ximal 110.000 Einwohnern erfolgen, also weit mehr als prognostiziert
ist.

Das in Stufe ermittelte potenzielle Flachendefizit bei Wohnungen in
Mehrfamilienhdusern ist unter den neuen Rahmenbedingungen gerin-
ger, aber nicht véllig verschwunden.

2.2 VERKEHRSANGEBOTSPLANUNG BIS 2015

Im Folgenden sind die Projekte im Untersuchungsgebiet zusammenge-
stellt, die in Rahmenprogrammen bis zum Jahr 2015 eingeplant sind,
bzw. deren Realisierung aulRerhalb dieser Programme in diesem Zeit-
raum erfolgen soll. Endgiltige Entscheidungen des Bundes zum Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP 2003) werden im Frihsommer 2004
erwartet.

2.2.1 ANGEBOTSPLANUNG IM STRARENNETZ

Die Programme sind im Einzelnen:

* Entwurf des Bedarfsplans fir die BundesfernstraRen (Stand
02.07.2003)

* 6. Ausbauplan fir die Staatsstrallen 2001

* KreisstralRenprojekte der Landkreise

Dass die unten stehenden Projekte in den Programmen enthalten sind,
belegt deren Notwendigkeit und Bauwirdigkeit. Die Umsetzung dieser
Projekte hangt von den zur Verfligung stehenden Finanzierungsmitteln
ab. Diese werden erst bei der Aufstellung der jeweiligen Haushalte
festgelegt und kénnen daher nicht bis 2015 vorausgesagt werden.
Die aufgefiihrte Ubersicht wurde in Abstimmung mit der Obersten
Baubehorde im StMI, den StraRenbauamtern Minchen und Landshut,
sowie den Landratsdmtern Erding, Freising und Landshut erstellt
(Stand: September 2003).

Im Vergleich zur Stufe 1 wurden einige Projekte neu aufgenommen:
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A 99
B 15n
B 15n
B 15n
FS 15

8-streifiger Ausbau AK M-Nord - AS Haar
Neufahrn — Ergoldsbach

Ergoldsbach — Essenbach

Geisenhausen — Velden

Westumfahrung Moosburg

Andere Projekte mussten hingegen gestrichen werden, da sie aus den
genannten Programmen entfallen sind. Im Einzelnen sind dies:

B 13
B 299
B 299

OU Fahrenzhausen
OU Weihmichl
OU Neuhausen

Umfahrung von Langenbach (wenn lberhaupt, erst nach 2015).

Bundesautobahnen

1 A9 6-streifiger Ausbau AK Miinchen/N — AS Minchen/Frankfurter
Ring

2. A9 8-streifiger Ausbau AK Neufahrn - AK Minchen/N

3 A9/A Erweiterung AK Neufahrn: Bau einer Direktrampe von der A 92 zur

92 A 9 Richtung Minchen

4 A 92 6-streifiger Ausbau AK Neufahrn — Flughafen Minchen (bereits
unter Verkehr)

5. A 92 Umgestaltung der AS FS-Mitte

6. A 92 Umgestaltung der AS Hallbergmoos (an der FS 44)

7. A 92 Umgestaltung der AS FS-Sid (Verknipfung mit B11)

8. A 94 6-streifiger Ausbau AS Feldkirchen/W - AK Minchen-Ost (in Bau)

9. A 94 Neubau einer Anschlussstelle zur FTO

10. A 94 AS Forstinning - Pastetten

11. A 94 Pastetten — Dorfen

12. A 94 Dorfen — Heldenstein

13. A 94 Heldenstein — Ampfing

14. A 99 Langwied (A 8) - Unterpfaffenhofen (A 96)

15. A 99 8-streifiger Ausbau AK M-Nord - AS Haar

16. A 99 Verlegung der AS Aschheim an die M3

17 A9 Verkehrsbeeinflussungsanlage AS Miinchen-Frankfurter Ring — AS
Lenting

18. A 92 Verkehrsbeeinflussungsanlage AS Lohhof — AS Freising (FTO)

A 92/ A Verkehrsbeeinflussungsanlage A 99, Tunnel Allach - AK Minchen-

19. 99 Sud

Verkehrsbeeinflussungsanlage A 92, AD Feldmoching — AS Lohhof
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Saalhaupt (A 93) - Neufahrn (ST 2142)

Neufahrn — Ergoldsbach

Ergoldsbach — Essenbach

Geisenhausen — Velden

OU Freising

OU Au i. d. Hallertau

Neubau zwischen B 388 und FS 44

OU Taufkirchen a. d. Vils

Ausbau zwischen B 11 und Hochbriick

BundesstraRen
20. [B15n
21. |B15n
22. |B15n
23. |B15n
24. B 301
25. | B 301
26. B 388a
27. B 388
28. |B471

StaatsstraBen

1. Dringlichkeit (2001-2010)

Lkr. Ebersberg

29. St2080n Neubau FTO, BA VI, von St2332 bis BAB A94

30. St2080n Neubau FTO, BA V, von ED5 bis St2332

Lkr. Erding

31. St2080n Neubau FTO, BA IV, von St2082 bis ED5

32. St2082 Erneuerung der MIA-Kanalbriicke Langenpreising

33. St2082 Erneuerung der MIA-Kanalbriicke Pfrombach

34. St2086 Ausbau bei Mittbach

Lkr. Freising

35. St2053 Erneuerung der Isarbriicke Griineck

36. St2054 Erneuerung der MIA-Kanalbriicke Aich

37. St2054 Verlegung zwischen Palzing und Zolling

38. St2084 Umgehung Allershausen

39. St2085 Ausbau westlich Wang

40. St2085 BU-Beseitigung in Moosburg

LHM + Lkr. Miinchen

41. St2588 Nord-Ost-Verbindung (mit Ausbau M3 und St2082 im Bereich zwi-
schen Fohringer Ring und Messe)

42. St2088 Zweibahniger(vierstreifiger) Ausbau des Fohringer Ringes zwischen
M3 und AS Frankfurter Ring (A 9)

Lkr. Landshut

43. St2045 Ausbau westlich Minchnerau

44, St2045 BU-Beseitigung Bruckberg

45. St2045 Ausbau 0stlich Bruckberg

46. St2087 Ausbau sudlich Hachelstuhl
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1. Dringlichkeit, Reserve (2011-2015)

Lkr. Ebersberg

47. St2080 Erneuerung der Bahnuberfiihrung nérdlich Markt Schwaben
48. St2081 Ausbau stidlich Oberpframmern

49. St2332 Erneuerung der BahnUlberfiihrung in Markt Schwaben

Lkr. Erding

50. | St2085 ‘ OU Langenpreising

Lkr. Landshut

51. |St2085 | Ausbau Gstlich Altiraunhofen

KreisstraBennetz und sonstiges StraRennetz

Lkr. Ebersberg

52. EEE ;/ ErschlieBungsstral3e in Poing (in kommunaler Baulast)

Lkr. Erding

53. Nordumfahrung Erding (Kommunale Entlastungsstrafe)

Lkr. Freising

54. Sidtangente Freising: Lickenschluss zwischen B 11 und St 2084
55. Westumfahrung Freising

56. FS 15 Westumfahrung Moosburg

Stadt Landshut

57.

ErschlieBungsstrale West: Verbindung der Innenstadt mit dem
Stadtteil West durch neue Isarquerung (Realisierung in ca. 5 Jah-
ren)

Lkr. Landshut

58. LA 52 Verlegung Altdorf Std

59. LA 17 Umgehung Tiefenbach

60. LA 17 Umgehung Ast (Gemeinde Tiefenbach)
61. Umgehung Altdorf Nord
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2.2.2 ANGEBOTSPLANUNG IM SCHIENENNETZ

Nach Durchsicht des Bedarfsplans des BMVBW (Stand 02.07.2003)
und nach Ricksprache mit dem StMWIVT ergeben sich hinsichtlich
der Angebotsplanung im Schienennetz bis 2015 folgende Anderungen
im Vergleich zu den Annahmen in Stufe 1.

Als Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs Schiene des BVWP 2003 ist
das Vorhaben
* ABS Minchen - Mihldorf - Freilassing

- MaRnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte
- Viergleisiger Ausbau M-Ost - Markt Schwaben

- Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke
Minchen - Rosenheim mit der Strecke Minchen - Mduhldorf -
Freilassing),

aufgenommen.

Lediglich im weiteren Bedarf des BVWP 2003 Schiene wurde das
Vorhaben
* ABS Minchen- Muhldorf — Freilassing,

MaRnahmenumfang zweigleisiger Ausbau Markt Schwaben
- Mihldorf - Freilassing, Elektrifizierung, vmax = 160 km/h

aufgenommen. Eine Realisierung ist somit erst nach 2015 vorgese-
hen.

Fir den Prognosehorizont 2015 ist somit fir das zugrundezulegende
Angebotsszenario von folgenden baulichen und betrieblichen MaR-
nahmen auszugehen.
1. Transrapid-West bzw. ExpreR-S-Bahn auf Transrapid-West-Trasse
2. MaBnahmen zur Verbesserung der Betriebsqualitédt der S 1
3. ABS Miinchen — Miihldorf — Freilassing
* MaRBnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte
* Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt M-Ost - Markt
Schwaben
e Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke Min-
chen - Rosenheim mit der Strecke Minchen - Miuihldorf -
Freilassing)
4. Erdinger Ringschluss mit
5. Durchbindung nach Freising (Ostbayernanbindung)
6. Messe-Anbindung (Spange Daglfing, Shuttle Flughafen - Messe)

7. Walpertskirchener Spange
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8. S 6 Erding - Markt Schwaben — Miinchen: 10 Minuten-Takt
9. S 8 Ausbau Unterféhring

10. Ertiichtigung der Stammstrecke (520 Mio. DM Programm)
11. Bau einer 2. S-Bahn-R6hre Stammstrecke

12. ABS Miinchen - Augsburg

13. ABS Miinchen - Ingolstadt

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004
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Planungen im Schienennetz bis 2015

Schienennetz
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N Planung Transrapid
/\/ Planungen Schiene

Gemeindegrenze
Landkreisgrenze
Untersuchungsgebiet

Quelle: BayStMWIVT
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2.3 VERKEHRSNACHFRAGE 2015
2.3.1 VERKEHRSENTWICKLUNG IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Ausgangswerte fir die Die modifizierte Fluggastprognose (s. Tabelle 4) wirkt sich auch auf

Prognose das absolute landseitige® Passagieraufkommen sowie auf das Be-
schéaftigtenaufkommen am Flughafen Minchen aus. Des weiteren ist
mit einer gegenlber den urspriinglichen Prognosen geringeren Anzahl
an induzierten Arbeitsplatzen und Einwohnern im Flughafenumland -
und entsprechend verringertem Verkehrsaufkommen - zu rechnen.

Die Ausgangswerte, die den Prognosen des Verkehrsaufkommens
zugrunde liegen, sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 4: Prognostiziertes Fluggastaufkommen fir das Jahr
2015
2000 2015 2015
(Stufe 1) (Stufe 2)

Fluggéaste insge- 23,1 Mio. 55,9 Mio. 45 Mio.
samt
Umsteigeranteil 27 % 44 % 40,5 %
Origindraufkommen 16,7 Mio. 31,3 Mio. 26,8 Mio.

Quelle: FMG, Januar 2003, eigene Berechnungen

Verkehrsentwicklung Unter den jeweiligen Ausgangsbedingungen der Stufe 1 und der Stufe
bis 2015 2 verandert sich das Verkehrsaufkommen im Jahr 2015 gegentber
dem Jahr 2000 wie folgt.

Tabelle 5: Verkehrsentwicklung 2000 / 2015 - Stufe 1 und Stufe
2 im Vergleich
Pers.-Fahrten/ Werktag Lkw-Fahrten/ Werktag
2000 2015 2015 2000 2015 2015
Stufe 1 Stufe 2 Stufe 1 Stufe 2

Quell- und Ziel- 88.450 176.500 147.900 1.660 5.100 5.100
verkehr zum Flug-
hafen
Verkehr aus flug- 74.200 161.200 132.800 7.700 18.700 14.800
hafenbedingter
Entwicklung
Verkehr aus Ei- 1.030.000 | 1.083.500 | 1.083.500 | 49.500 53.500 53.500
genentwicklung
Summe 1.192.650 | 1.421.200 | 1.364.200 58.860 77.300 73.400

Quelle: eigene Berechnungen

® Das landseitige Passagieraufkommen umfasst nur die Passagiere, die zum
Flughafen auf dem Landwege an- oder abreisen (keine Umsteiger).
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Ausgangslage

Deutliche Verkehrs-
zuwachse

Unter den Annahmen der Stufe 2 liegt das gesamte Verkehrsauf-
kommen im Untersuchungsgebiet um knapp 4% unter den urspriingli-
chen Prognosen der Stufe 1. In Fahrten ausgedriickt bedeutet dies:
etwa 57.000 weniger Personenfahrten (1.364.200 anstatt
1.421.200 Fahrten) und etwa 3.900 weniger LKW-Fahrten (73.400
anstatt 77.300 Fahrten) pro Werktag.

Aufgrund der Entwicklungen im Untersuchungsgebiet ist im Jahr
2015 mit einem Verkehrszuwachs von etwa 15% bis 20% im Perso-
nenverkehr und etwa 25% bis 30% im Gulterverkehr gegenliber dem
Jahr 2000 zu rechnen.

Des weiteren ist vor allem im groRraumigen StraRennetz mit einem
weiter stark steigendem Transitverkehr, vor allem im Lkw-Verkehr, zu
rechnen. Diese Entwicklung hat zur Folge, dass das im Untersu-
chungsgebiet gelegene BundesfernstraRennetz, vor allem die Auto-
bahnen A 9 und A 99, durch steigenden Transitverkehr weiter be-
lastet wird.

2.3.2 QUELL- UND ZIELVERKEHR AM FLUGHAFEN

Bei GegenUberstellung der Prognosezahlen der Stufen 1 und 2 mit der
Ist-Analyse 2000 ergibt sich folgende Entwicklung beim landseitigen
Verkehrsaufkommen am Flughafen Miinchen.

Tabelle 6: Entwicklung des landseitigen Verkehrsaufkommens am
Flughafen Minchen im Zeitraum 2000 bis 2015 - Stu-
fe 1 und Stufe 2 im Vergleich
2000 2015 2015
(Stufe 1) (Stufe 2)
Absolut Absolut Zuwachs Absolut Zuwachs
Pers.-Fahrten 88.450 176.500 +100% 147.900 +67%
insgesamt
Kfz-Fahrten 60.300 111.200 +84% 92.800 +54%
Pers.-Fahrten 22.600 57.100 +152% 47.600 +111%
Offentlicher Verkehr
Quelle: eigene Berechnungen
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Im Vergleich zum Gutachten - Stufe 1 féallt der Zuwachs aller Perso-
nenfahrten zum Flughafen geringer aus: statt urspringlich 100% nur
67%.
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Flughafenbedingtes
Verkehrsaufkommen

Hohe Zuwéchse in der
allgemeinen Verkehrs-
entwicklung

Weiterhin hohe Verkehrs-
belastungen prognostiziert

2.3.3 FAzIT UND BEDEUTUNG FUR DAS WEITERE VORGEHEN

Hinsichtlich des Flughafenziel- und -quellverkehrs ist weiterhin mit ei-
nem starken Verkehrszuwachs von etwa 55% im motorisierten Indi-
vidualverkehr fir den Zeitraum 2000-2015 zu rechnen.

Aufgrund der modifizierten Fluggastprognosen - gegeniber den Be-
rechnungen in Stufe 1 des Verkehrsgutachtens - reduzieren sich im
gewissen Umfang die Prognoseverkehrsbelastungen vor allem im un-
mittelbaren Flughafenumfeld (Zentralallee, Erdinger Allee, A 92, FTO).
Mit zunehmender Entfernung vom Flughafen wirken sich die modifi-
zierten Prognosen des Passagieraufkommens am Flughafen Minchen
immer geringer auf die Prognosebelastungen im StralRennetz aus.

Vor allem aber ist auch darauf hinzuweisen, dass unabhangig von der
Entwicklung des flughafenbedingten Verkehrs mit weiterhin starken
Zuwéchsen in der allgemeinen Verkehrsentwicklung, insbesondere im
StraRenguterverkehr, zu rechnen ist. Fir Bayern wird eine Zunahme
der Fahrleistung auf der StralRe von 22% im Pkw-Verkehr und 31%
im Lkw-Verkehr (Zeitraum 1999-2015) prognostiziert. Im Guterver-
kehr wird dabei der Transitverkehr besonders stark wachsen (Quelle:
Gesamtverkehrsplan Bayern 2002, StMWIVT). Im Untersuchungsge-
biet wird von dieser Entwicklung vor allem das Ubergeordnete Stra-
Bennetz, insbesondere die Bundesfernstrallen betroffen sein, da hier
mit weiter steigendem Durchgangsverkehr zu rechnen ist.

In der Gesamtbetrachtung ist mit einem &hnlich hohen Niveau der Ge-
samtverkehrsbelastung auf dem StraRennetz zu rechnen, wie dies be-
reits in Stufe 1 des Verkehrsgutachtens prognostiziert wurde.

Daher werden die in Stufe 1 vorgeschlagenen MalRnahmen, die Uber
den Umfang der bis 2015 als realisiert zugrundegelegten MalRnahmen
hinausgehen, im wesentlichen weiterhin als erforderlich angesehen.
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Stufe 1 - Bestandsanalyse
und Prognose

Stufe 2 - Konzeption

Zielsetzung

Teilnehmer am Dialog-
prozess

3 DER DIALOGPROZESS

3.1 AUFGABE UND ZIEL DES DIALOGPROZESSES

Die erste Stufe des Gutachtens lasst sich grob umreiRen mit den
Themenfeldern: Analyse der Entwicklung des Untersuchungsgebiets
seit 1987, Prognose von Einwohnern und Arbeitsplatzen bis 2015,
Erfassen der Wohn- und Gewerbeflachenpotenziale, Beschreiben der
Verkehrsstrome 2000 und Prognose der Verkehrsstrome 2015.

In der Stufe 2 des Gutachtens sollte aufbauend auf diesen Ergebnis-
sen und unter besonderer Berlcksichtigung der Verkehrsinfrastruktur
ein Leitkonzept fir Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung im Un-
tersuchungsgebiet erarbeitet werden.

Das Leitkonzept sollte schrittweise und in Rickkopplung mit den
Kommunen und regionalen Akteuren des Untersuchungsgebiets ent-
wickelt werden. Der Prozess war dialog- und konsensorientiert ange-
legt. Ziel war es, die Beteiligten in den Prozess der Konzepterarbei-
tung einzubeziehen. Damit ware die Chance, dass sich Gemeinden bei
konkreten Planungsentscheidungen an den Zielsetzungen und Hand-
lungsempfehlungen des Konzepts orientieren, deutlich erhéht.

Die Teilnahme am Prozess war selbstverstandlich freiwillig.

Der Dialogprozess bezog ein:
e die 71 Stadte und Gemeinden im Untersuchungsgebiet
* die sog. regionalen Akteure mit Bezug zum Untersuchungsgebiet
e die Landkreise Ebersberg, Erding, Freising, Landshut und
Miinchen,
e die LH Minchen,
¢ die regionalen Planungsverbande Miinchen und Landshut,
e die IHK fir Minchen und Oberbayern sowie flir Niederbay-
ern,
e die Handwerkskammer Minchen und Oberbayern sowie
Niederbayern / Oberpfalz,
e die Kreishandwerkerschaften Erding und Freising sowie
e die Regierungen von Oberbayern und Niederbayern.

Der Einladung zum Dialog sind nicht alle Beteiligten gefolgt. Bei den
Veranstaltungen waren in der Regel jedoch die Mehrheit der Kommu-
nen und viele regionale Akteure vertreten. Nur wenige Gemeinden ha-
ben keinerlei Interesse an einer Teilnahme am Prozess gezeigt. Die
Griinde hierfur sind nicht bekannt.
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3.2 BETEILIGUNGSSCHRITTE

Stufenweises Vorgehen bei  Der gesamte Dialogprozess war auf stufenweises Vorgehen angelegt,

Konzeption und Beteiligung bei dem inhaltliches Arbeiten der Gutachter und die Rickkopplung mit
den Stadten und Gemeinden sowie den regionalen Akteuren eng ver-
zahnt waren. Auf diese Weise konnten Ergebnisse der Diskussion
unmittelbar in den jeweils nachsten Arbeitsschritt der Gutachter mit
einbezogen werden. Dem Ziel, ein Ergebnis zu erreichen, das im
Grundsatz eine hohe Zustimmung findet, konnte so am ehesten
Rechnung getragen werden.

Abbildung 2: Ablauf des Dialogprozesses

Stufe 1
Strukturgutachten
Verkehrsgutachten
Stufe 2 l
Auftaktveranstaltung Modelle zur Siedlungsentwicklung
in Erding 27.11.2002 ] Hinweise zu siedlungsstrukturellen

Entwicklungsmoglichkeiten aus
verkehrlicher Sicht

Teilraum-Workshops in le— *
Landshut 06.02.2003
= Notzing 12.02.2003
g 4— Neufahrn 18.02.2003 N Szenarien zur Siedlungsentwicklung
s Verkehrserzeugung, -verteilung und
£ Netzbelastungen im IV in den Szenarien
§ e = Bewertung
» Schriftliche Beteiligung
=] - |
N (Information +
[
= Fragebogen) ¢
=
E
£ ¥ Entwurf eines
g Leitkonzepts ,Flughafenumland”
g Abschlussworkshop in ]

5 AL Rl Leitkonzept ,Flughafenumland”

Schienennetzentwicklung
™ Straennetzentwicklung

Weitergabe des Berichts *
an die Kommunen und Bericht
regionalen Akteure [

In der Konzepterarbeitung wie im Prozess der Beteiligung waren drei
Phasen vorgesehen. Die Akteure hatten in jeder Phase die Moglich-
keit, ihre Positionen einzubringen.

Die inhaltliche Erarbeitung des Leitkonzepts erfolgte in den Schritten:
Modelle zur Siedlungsentwicklung — Szenarien zur Siedlungsentwick-
lung — Leitkonzept Flughafenumland als Entwurf — Leitkonzept Flug-
hafenumland.
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Modelle

Szenarien

Leitkonzept

Differenzierter Methoden-
einsatz
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Die Modelle zur Siedlungsentwicklung zeigten verschiedene potenziel-
le Pfade zur Verteilung der prognostizierten zuséatzlichen Einwohner-
und Arbeitspldtze im Raum in den Grundziigen, d.h. stark vereinfacht
und schematisiert, auf.

Die aus ihnen entwickelten Szenarien stellten eine rdumliche Differen-
zierung und Konkretisierung der Entwicklungsmodelle dar. Die zusatz-
lichen Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen wurden dazu auf der Grund-
lage von vorab festgelegten Verteilungsgrundsatzen und -maf3staben
im Raum verteilt und in Form von gemeindespezifischen Werten zur
zusatzlichen Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung bis zum Jahr
2015 dargestellt.

Das Leitkonzept stellt als Ergebnis des Dialogprozesses die rdumliche
Entwicklung im Untersuchungsgebiet, konkret die Verteilung der zu-
sétzlichen Einwohner- und Arbeitsplatze sowie die verkehrliche Ent-
wicklung fir Gemeindegruppen mit dhnlichen Strukturmerkmalen dar.

Fir den Prozess der Beteiligung und des Dialogs wurden verschiedene
Methoden eingesetzt, deren Auswahl sich an den Rahmenbedingun-
gen des Gutachtens orientiert hat. So kamen im Planungsprozess fol-
gende Formen der Beteiligung zum Einsatz:

* Eine halbtdgige Veranstaltung zum Prozessauftakt, die schwer-
punktmaRig als Informationsveranstaltung angelegt war.

* Planungsworkshops in unterschiedlichen Teilnehmerzusammen-
setzungen flr eine intensive inhaltliche Diskussion:

e drei Teilraumworkshops in der Anfangsphase des Planungs-
prozesses

e ein Abschlussworkshop (Gesamtraum) in der Endphase des
Planungsprozesses

Die Arbeit in den Planungsworkshops war gekennzeichnet durch
eine Kombination von fachlichen Inputs durch die Gutachter oder
externe Sachverstandige und die inhaltliche Arbeit der Teilnehmer
unter Anleitung und Moderation.

Die Veranstaltungsergebnisse wurden ausgewertet und dokumen-
tiert und allen Gemeinden und regionalen Akteuren zugénglich
gemacht.

e Schriftliche Information und Beteiligung; in der mittleren Phase
des Gutachtens wurden Zwischenergebnisse der Arbeit in einer
Kurzfassung zusammengefasst und zusammen mit einem Frage-
bogen an alle Beteiligten mit der Bitte um RickaulRerung versandt.

* Fragebégen; an mehreren Stellen im Dialogprozess kamen Frage-
bégen an die Gemeinden und regionalen Akteure zum Einsatz. Mit
diesen konnten u.a. zuséatzlich zu den Beitrdgen in den Workshops
Zielvorstellungen und Beurteilungen differenziert ermittelt werden.
Da die Fragebdgen aulRerhalb der Workshops beantwortet werden
konnten, ergab sich fir die gemeindlichen Vertreter immer die
Maoglichkeit, sich vor der Beantwortung der Zustimmung der
kommunalpolitischen Gremien zu versichern.
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Drei Entwicklungsmodelle
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4 MODELLE ZUR SIEDLUNGSENTWICKLUNG

4.1 MODELLE ZUR SIEDLUNGSENTWICKLUNG

Fir die kinftige Verteilung von Einwohnern und Arbeitsplatzen sind
grundsatzlich verschiedene Entwicklungsmuster vorstellbar. Aufgabe
war es, aus der Vielzahl von méglichen Entwicklungen einige wenige
schematisch und modellhaft vereinfacht darzustellen und in den Dia-
logprozess einzubringen.

Fir die Modellbildung und -entscheidung waren folgende Uberlegun-
gen von Bedeutung:

* Aufzeigen unterschiedlicher Entwicklungsperspektiven und
* Bericksichtigung realistischer Rahmenbedingungen und tatsachli-
cher Gegebenheiten bei der Modellbildung.

Im Ergebnis wurden drei Entwicklungsmodelle erarbeitet:

*  Modell Trend,

* Modell A — Zentralortlichkeit und Schienenanbindung und

* Modell B - Schwerpunktbildung im Raum zwischen Flughafen
LH Minchen.

Die den Modellen zugrunde liegende Basisidee wird in den nachfol-
genden schematischen Darstellungen deutlich. Zur Orientierung und
besseren Verstandlichkeit zeigt die nachfolgende Abbildung die zen-
tralortliche Gliederung im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 3: Zentral6rtliche Gliederung im Untersuchungsgebiet

Der Flughafen Miinchen und sein Umland

Ergebnisse eines Dialogprozesses fiir
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4.1.1 MODELL TREND

Das Modell Trend geht davon aus,

dass die Entwicklung klinftig nach
dem gleichen (Verteilungs-)Muster
verlauft wie in der Vergangenheit,
dass also Gemeinden, die in der Ver-
gangenheit einen groRen Anteil am
Wachstum hatten, dies auch zuklnf-
tig haben werden, und dass Gemein-
den mit geringem Anteil am Wachs-
tum in der Vergangenheit auch kinf-
tig nur einen geringen Anteil haben

werden.

Hinsichtlich der Bevdélkerungs- und Arbeitsplatzverteilung im Raum
wirde dies u.a. bedeuten:

Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung verlaufen raumlich unter-
schiedlich,

die Einwohnerentwicklung verlauft weitgehend dispers und voll-
zieht sich Gberwiegend in den nicht-zentralen Orten,

die Einwohnerentwicklung vollzieht sich somit verstarkt abseits
des schienengebunden 6ffentlichen Verkehrs,

die Arbeitsplatzentwicklung konzentriert sich auf den Raum zwi-
schen dem Flughafen und der LH Minchen.

4.1.2 NIODELL A — ZENTRALORTLICHKEIT UND SCHIENENANBINDUNG

Das Modell A ist starker an landes-

planerischen Zielsetzungen orientiert.
Es zeigt eine Entwicklung auf, die
sich auf bestimmte Schwerpunkte
konzentriert. Die Schwerpunkte im
Modell A sind die zentralen Orte ho-
herer Stufe (Oberzentrum, Mdgliches
Oberzentrum, Mittelzentrum, Maogli-
ches Mittelzentrum, Unterzentrum
und Siedlungsschwerpunkt).

Ansatzpunkte fir die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die-
se Schwerpunkte sind:

Der i.d.R. vorhandene Anschluss an den schienengebundenen 6f-
fentlichen Verkehr der Wachstumsgemeinden,

das gute Versorgungsangebot in den Wachstumsgemeinden,

die gute Infrastrukturausstattung in den Wachstumsgemeinden,
die Vermeidung von Verkehr und einseitigen Strukturen durch die
rdumliche Zuordnung von Wohnen und Arbeiten,

die breitere Verteilung von positiven wirtschaftlichen Effekten,

die Vermeidung von Zersiedlung.
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Vergleich der drei Modelle

Vergleich Einwohner-
zuwachs

4.1.3 MODELL B — SCHWERPUNKTBILDUNG IM RAUM ZWISCHEN
FLUGHAFEN UND LH MUNCHEN

Auch das Modell B konzentriert die
Entwicklung auf Schwerpunkte, hier
allerdings vor allem im Raum zwi-
schen dem Flughafen und der Lan-
deshauptstadt Minchen.

Hintergrundliiberlegung dieses Mo-
dells ist es, die glinstigen Standort-
voraussetzungen fir die gewerbliche
Entwicklung in diesem Raum auch
weiterhin zu nutzen, anders als im
Trendverlauf jedoch die Einwohnerentwicklung auf die Arbeitsplatz-
entwicklung abzustimmen und ebenfalls auf diesen Raum zu fokussie-
ren.

Neben den zentralen Orten héherer Stufe sind auch nicht-zentrale Or-
te und Kleinzentren in diesem Schwerpunktraum als Wachstumsge-
meinden vorgesehen. Die (ibrigen zentralen Orte héherer Stufe im Un-
tersuchungsgebiet sollen ein mittleres Wachstum aufweisen.

Ansatzpunkte fir die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die-
se Schwerpunkte sind:

* Die Vermeidung von Verkehr und einseitigen Strukturen durch die
rdumliche Zuordnung von Wohnen und Arbeiten,

e der Uberwiegend vorhandene Anschluss an den schienengebun-
denen 6ffentlichen Verkehr,

e das zumeist gute Versorgungsangebot,

* die zumeist gute Infrastrukturausstattung,

* die Vermeidung von Zersiedlung.

Zur Verdeutlichung der mit den unterschiedlichen Modelliiberlegungen
verbundenen Einwohner- und Arbeitsplatzzuwéachse sind diese in
Tabelle 7 und Tabelle 8 vergleichend gegenlibergestellt.

Bezogen auf die Einwohner hatten im Vergleich der drei Modelle die
nicht-zentralen Orte und Kleinzentren bei einer Entwicklung gemaf
Modell Trend den groRten Anteil am Gesamtzuwachs. Fast die Halfte
der Einwohner (rd. 46%) wirden auf diese Orte entfallen.

Bei den starker auf Konzentration ausgerichteten Modellen A und B
hingegen wirden die zentralen Orte hoherer Stufe starker am Zu-
wachs partizipieren. Nur rd. ein Viertel der Einwohner (rd. 23 bzw.
26%) wirden nach diesen Modellen auf die nicht-zentralen Orte und
Kleinzentren entfallen.

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004 33



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs

Modelle zur Siedlungsentwicklung

Vergleich Arbeitsplatz-

zuwachs
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Tabelle 7: Jahrlicher Einwohnerzuwachs, differenziert nach Mo-
dellen
Jahrlicher Einwohnerzuwachs in %
(Gesamtzuwachs 2015)
Modell
Trend A B
Zentrale Orte 0.5 0.7 0.65
hoherer Stufe | (24.820) (35.530) (34.150)
Nicht-zentrale 0,75 0.4 0,45
Orte und (21.280) (10.570) (11.950)
Kleinzentren
Quelle: eigene Berechnung

Auch bei dem Arbeitspldtzen haben die nicht-zentralen Orte und
Kleinzentren im Vergleich der drei Modelle beim Modell Trend den
groRten Anteil am Gesamtzuwachs. Dieser ist allerdings mit rd. 37%
geringer als bei den Einwohnern. Der auf diese Orte entfallende Anteil
der Arbeitsplatze lage im Modell A bei rd. 15% und im Modell B bei
rd. 19%.

Tabelle 8: Jahrlicher Arbeitsplatzzuwachs, differenziert nach Mo-
dellen
Jahrlicher Arbeitsplatzzuwachs in %
(Gesamtzuwachs 2015)
Modell
Trend A B
Zentrale Orte 0.6 0.8 0.75
hoherer Stufe | (20.450) (27.750) (26.440)
Nicht-zentrale 1,2 0.5 0,65
Orte und (12.160) (4.800) (6.160)
Kleinzentren
Quelle: eigene Berechnung

Nach Ausarbeitung und Absprache mit den Auftraggeber wurden die
Modelle den beteiligten Stadten, Gemeinden und regionalen Akteuren
erstmals kurz in der Auftaktveranstaltung und anschlieRend ausfihr-
lich in den ersten Workshop, den Teilraumworkshops, vorgestellt.
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4.2 AUFTAKTVERANSTALTUNG
4.2.1 ZIEL UND ABLAUF

Am 27. November 2002 fand in der Stadthalle Erding die Auftaktver-
anstaltung zur Stufe 2 des Gutachtens ,Der Flughafen Minchen und
sein Umland” statt.

Zu der Veranstaltung waren alle 71 Staddte und Gemeinden des Un-
tersuchungsgebiets sowie die beteiligten regionalen Akteure eingela-
den. Etwa 80 Vertreter aus Gemeinden und regionalen Institutionen
nahmen teil.

Die Veranstaltung diente vor allem der Information. Ziel war es, den
Teilnehmern den geplanten Ablauf der Stufe 2 des Gutachtens und

erste konzeptionelle Uberlegungen vorzustellen.

Tagesordnung

14.00 Uhr BegriiBung

Kurzer Rickblick auf die Ergebnisse der Stufe 1
a) Strukturgutachten (PV)

b) Verkehrsgutachten (Transver)

Vorstellung des geplanten Ablaufs der Stufe 2

Vorstellung erster konzeptioneller Uberlegungen
a) Verkehr (Transver)

b) Siedlungsentwicklung (PV)

16.30 Uhr Ende

4.2.2 ERGEBNISSE

Aus der Veranstaltung ergaben sich zum einen Hinweise fiir eine
rdumliche Einteilung des Untersuchungsgebiets im Hinblick auf die
geplanten Teilraumworkshops. Zum anderen konnten aus der Diskus-
sion sowie aus den ausgelegten Kurzfragebégen erste Hinweise auf
Erwartungen und Ziele der Gemeinden und regionalen Akteure ge-
wonnen werden.

4.2.2.1 ABGRENZUNG DER TEILRAUMWORKSHOPS

In der Veranstaltung wurde die Zuordnung der Gemeinden auf die ge-
planten Teilraumworkshops intensiv und kontrovers diskutiert.

Der Vorschlag des Planungsverbands, die Workshops in vier Teilrdu-
men durchzufihren, deren Abgrenzung sich an Landkreisgrenzen ori-
entiert, wurde eher kritisch gesehen. Aus dem Plenum wurden ver-
schiedene alternative Abgrenzungsvorschlage gemacht, die u.a. die
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Berlcksichtigung von Betroffenheiten, von gleichen oder &ahnlichen
Problemlagen und von Verkehrsachsen beinhalteten.

Zudem wurde von den Teilnehmern die Mdglichkeit gewiinscht, an
mehreren Workshops teilnehmen zu kénnen.

4.2.2.2 AUSWERTUNG DER KURZFRAGEBOGEN

Zwei Fragestellungen Um ein feed-back von den Teilnehmern zu erhalten, waren Frageb6-
gen ausgelegt, die die Teilnehmer am Ende der Veranstaltung ausfil-
len sollten. Die Fragebdgen enthielten zwei Fragestellungen. Die erste
Frage zielte ab auf die Erwartungen und Hoffnungen an das wahrend
der Veranstaltung vorgestellte geplante, auf Dialog mit den Beteiligten
setzende Vorgehen in der zweiten Stufe des Gutachtens. Die zweite
Frage betraf die Teilraum-Workshops im Hinblick darauf, welche Fra-
gestellungen von den Teilnehmern in jeweils ihrem Workshop als be-
sonders wichtig erachtet wird. Neben jeweils vorgegebenen Ant-
wortmaoglichkeiten bestand auch die Maoglichkeit, eigene Anregungen
einzubringen.

Insgesamt wurden 55 Fragebdgen abgegeben. Von zwei Gemeinden
wurden zwei Fragebdgen abgegeben, in diesen beiden Féllen wurde
nur ein Fragebogen in die Auswertung einbezogen.

Zur Frage 1 zeigt sich folgendes Ergebnis:

Abbildung 4: Erwartungen an das Vorgehen bei der Konzeptent-
wicklung

Bessere(s) Kenntnis /
Verstandnis der Probleme 21
anderer Stadte / Gemeinden
Méglichkeit, die Interessen
der Stadt / Gemeinde besser _ 28
einbringen
Mdglichkeit, gemeinsam zu 30
Lésungsanséatzen zu kommen
Méglichkeit ein regional
eSS P! 2 _ 3
entwickeln

Ansatze fir eine

interkommunale 24
Zusammenarbeit zu
entwickeln

10 15 20 25 30 35 40
Anzahl der Nennungen (n=46, Mehrfachnennungen mdglich)

o
(&)

Quelle: eigene Erhebung
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Erwartungen an die zweite Das Ergebnis zeigt, dass von den meisten Teilnehmern mehr als eine

Stufe des Gutachtens der méglichen Antworten angekreuzt wurde. Die grofRten Erwartun-
gen werden in Bezug auf die Mdoglichkeit gehegt, ein regional abge-
stimmtes Konzept zu entwickeln.

Die Antwortmoglichkeit ,Sonstiges” wurde unter anderem fir Hin-
weise auf die dringend erforderliche Umsetzung der verkehrlichen
MaRnahmen incl. deren Finanzierung sowie fir Hinweise auf die Not-
wendigkeit, ein gemeinsames Problembewusstsein zu entwickeln, ge-
nutzt.

Zur Frage 2 zeigt sich folgendes Ergebnis:

Abbildung 5: Wichtiger Aspekt fir die Behandlung im Teilraum-
workshop

verwerr — “

lomnentueriing _ 20

Gewerbeentwicklung

InfraStrUktur — 23

Anzahl der Nennungen (n=49, Mehrfachnennungen mdglich)

Quelle: eigene Erhebung

Themen fir die Teilraum- Das Ergebnis zeigt, dass auch hier von den meisten Teilnehmern mehr

workshops als eine der mdglichen Antworten angekreuzt wurde. Das zentrale
Thema war flir die meisten Teilnehmer der Verkehr. Die Aspekte
Wohn- und Gewerbeentwicklung sowie Infrastruktur wurden aber e-
benfalls flir bedeutsam gehalten.

Unter der Antwortmaoglichkeit ,Sonstiges” wurde unter anderem an-
geregt, Fragen des Naturschutzes, der Larm- und Abgasbelastung und
der Férderungsmoglichkeiten der stark betroffenen Gemeinden bzw.
Entschadigungen aufzugreifen.
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4.3 DISKUSSION DER MODELLE (TEILRAUMWORKSHOPS)

4.3.1 TEILRAUMWORKSHOPS

Im Januar / Februar 2003 wurden drei Teilraumworkshops, mit Teil-
nehmerzahlen zwischen 29 und 37 durchgefihrt:

e der 1. am 06.02.2003 in Landshut
e der 2. am 12.02.2003 in Oberding / Notzing
e der 3. am 18.02.2003 in Neufahrn b. Miinchen

Abgrenzung der Teilraum- Die Abgrenzung der Teilrdume ist aus der nachstehenden Grafik er-
workshops sichtlich. Sie ergab sich aus der Uberlegung, raumlich sinnvolle, zu-
sammenhdngende Einheiten zu bilden. AulRerdem fanden als Anre-
gung aus der Auftaktveranstaltung verkehrliche Zusammenhénge so-

wie gleichgelagerte
Problemlagen und Be-
troffenheiten  Berlck-
sichtigung. Zugleich
sollten alle Workshops
eine moglichst gleiche
Teilnehmerzahl haben.

Zu jedem Teilraum-
workshop waren die
Vertreter der Kommu-
nen innerhalb des Teil-
raums sowie die teil-
raumlich betroffenen
regionalen Akteure ein-
geladen. Eine Teilnah-
me an anderen als dem

~eigenen” Teilraumworkshop war mdglich. Das Angebot wurde je-
ur von weni w .
doch nur von wenigen wahrgenommen

Ziel der Teilraumworkshops war:

Die Information der Teilnehmer Uber veranderte Rahmenbedingen
fur die Stufe 2 des Gutachtens, d.h. die Vorstellung der modifi-
zierten Fluggastprognose und der daraus resultierenden modifizier-
ten Prognosen der Arbeitplatze und Einwohner im Untersuchungs-
gebiet bis 2015,

die Vorstellung und Erlauterung der drei alternativen Modelle zur
Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung im Flughafenumland,

die Beurteilung der Modelle durch die Teilnehmer aus Sicht der
Gemeinden bzw. Institutionen sowie

das Sammeln von Hinweisen auf besondere Interessen in Bezug
auf interkommunale Zusammenarbeit.
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Reaktionen der Teilnehmer

Tagesordnung

9.00 Uhr BegriRung und Tagesordnung

9.10 Uhr Information (StMWIVT)

Geanderte Prognosewerte und ihre Bedeutung fir das
Untersuchungsgebiet

9.30 Uhr Meinungsbild

+Welche Reaktion l6sen die gedanderten Prognosewerte in lhnen
aus?”

9.45 Uhr Information (PV)

Erlduterung der 3 Entwicklungsmodelle - Rickfragen

10.30 Uhr Kaffeepause

11.00 Uhr Information (TransVer)

Grundlagen Verkehr - Bewertung der Modelle aus verkehrlicher Sicht
11.30 Uhr Gruppenarbeit

Verkehrliche Auswirkungen der Modelle

12.15 Uhr Présentation der Ergebnisse der Gruppenarbeit

13.00 Uhr Mittagspause

14.00 Uhr Information (PV)

Die Entwicklungsmodelle und ihre Auswirkungen auf den Teilraum
14.30 Uhr Bewertung der Entwicklungsmodelle (Fragebogen)

15.30 Uhr Resliimee der Bewertung

16.00 Uhr Kaffeepause

16.30 Uhr Auswertung des Reslimees

16.50 Uhr Ausblick auf die weiteren Bearbeitungsschritte

17.00 Uhr Anregungen zum Handlungsbedarf fir die Realisierung der ange-
strebten Entwicklung und die weiteren Bearbeitungsschritte
17.30 Uhr Abschluss: Zufriedenheit mit dem Workshop

4.3.2 ERGEBNISSE DER VERANSTALTUNG UND DER FRAGEBOGEN
4.3.2.1 EINSCHATZUNG DER VERANDERTEN PROGNOSEWERTE

Nach der Vorstellung der modifizierten Prognosewerte durch die Auf-
traggeber wurde ein Meinungsbild zu der Frage erstellt, welche Reak-
tionen die gednderten Prognosewerte bei den Teilnehmern auslésen.

Es zeigte sich in allen drei Workshops Skepsis gegenliber den geén-
derten Prognosewerten. Im Workshop Neufahrn wurde auf3erdem
noch vielfach Besorgnis zum Ausdruck gebracht, im Workshop Not-
zing eher Erleichterung. Im Workshop Landshut konnten viele spontan
keine Einschatzung treffen.

Die Skepsis bezog sich auf Prognosen im Allgemeinen, auf eine dritte
Startbahn, die FMG und eine monostrukturelle Entwicklung des Rau-
mes. Besorgnis wurde geduRert im Hinblick auf die Gefahr, falsche
Schlussfolgerungen aus den niedrigeren Prognosewerten zu ziehen
(,zurtcklehnen”) sowie im Hinblick auf die Grundlage der Prognosen
(wirtschaftliche Entwicklung des Flughafens und nicht Tragfahigkeit
des Raumes). Erleichterung wurde genannt in Bezug auf eine mégli-
chen Entspannung der Situation im unmittelbaren Flughafenumland.
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Abbildung 6: Einschatzung der gednderten Prognosewerte durch die
Teilnehmer der Teilraumworkshops

Workshop Landshut Workshop Notzing Workshop Neufahrn
Welche Reaktion I6sen die geénder- Welche Reaktion lsen die geénder- Welche Reaktion l6sen die geénder-
ten Prognosewerte in lhnen aus? ten Prognosewerte in lhnen aus? ten Prognosewerte in lhnen aus?
B i | 1 B i T o0 1 Besorgnis pee®ece™e o]
esorgnis | ::.. | esorgnis :':. 3 gl 14430 ...a.. !
Ratlosigkeit | i Ratlosigkeit ®ee i Ratlosigkeit - -
, , T | 3, ‘
Erleichterung oo Erleichterung | ®. Erleichterung I
L] o0 %000 |
S0 © | LYY | | |
Misstrauen je®e® 0 oeo 00 Misstrauen 3] .."5'00 ' Misstrauen NI ETTDD
Al EEHEH R HHHAHH
Gleichgiiltigkeit | " ¢ ¢ | Gleichgiiltigkeit | @ Gleichgiiltigkeit | ®
| eee () | o0 L® ]
o o o8 e 1 . T
spontan keine 19 O 0988 _ | spontan keine 190 g®g0gq | spontan keine @ o® o o
maglich maoglich mdaglich
Quelle: eigene Erhebung

4.3.2.2 ERGEBNISSE ZzZUM THEMA VERKEHR

Im folgenden sind die wichtigsten Ergebnisse aus den Teilraumwork-
shops zum Thema Verkehr dargestellt. In den drei Teilraumworkshops
wurde in Arbeitsgruppen Uber die bis 2015 als realisiert zugrundege-
legten Projekte im StraRen- und Schienennetz sowie Uber weitere fir
erforderlich erachtete MalRnahmen diskutiert.

STRARENNETZ
Landkreise Miinchen, Ebersberg und westlicher Landkreis Freising

Die MalBnahmen A 94 und FTO werden hinsichtlich der Verkehrsbiin-
delung, der Entlastung vom Durchgangsverkehr, sowie der positiven
Impulse fir den Wirtschaftsraum positiv beurteilt. Bezlglich der
Trennwirkungen und der damit verbundenen negativen Auswirkungen
auf die konkret betroffenen Siedlungsgebiete werden die MaRnahmen
jedoch durchaus kritisch gesehen.

Die AusbaumalRnahmen an der A 9, A 92 und am Fohringer Ring so-
wie der Neubau der B 388a und die Verlegung der Anschlussstelle
Aschheim (A 99) an die M 3 werden positiv beurteilt. Durch den Aus-
bau der A9 und A 92 erhofft man Entlastungen fir die Gemeinden,
indem der Verkehr auf der Autobahn geblindelt wird und Ausweich-
verkehr auf das nachgeordnete StralRennetz vermieden wird. Von Be-
deutung ist dabei auch der Ausbau des AK Neufahrn.

Die konkrete Trassenflhrung der zugrundegelegten Nordostverbin-
dung wird kritisch gesehen und von der Gde. Aschheim abgelehnt, die
eine andere Trassenflihrung favorisiert. Aus Sicht der Gde. Feldkir-
chen ist die Nordostverbindung nur in Zusammenhang mit der Messe-
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anbindung aus Sitden sinnvoll, da sich ansonsten negative Auswir-
kungen fir die Gemeinde ergaben.

Die Verlegung der St 2342 und die Bahniibergang-Beseitigung an der
B 471 in OberschleiBheim werden als erforderlich angesehen, dabei
sollte die MaRnahme ,Verlegung St 2342” in die Fortschreibung des
Aktionsprogramms ,StraRenerschlieBung Flughafen Miinchen” aufge-
nommen werden.

Der 8-streifige Ausbau der A 99 (mit Larmschutz), der 4-streifige
Ausbau der B 471 im Bereich zwischen der B 13 und B11, der Aus-
bau des Knotenpunktes B 471/ B 388 sowie der Bau der OU Garching
werden als sehr bedeutend und positiv beurteilt.

Bei der B 388a ist man gegen einen mdglichen vierstreifigen Ausbau.

Die MalRnahme B 15 neu hat aus Sicht der Kommunen eine hohere
Prioritat als der Ausbau der A 9 im Bereich zwischen dem AK Neu-
fahrn und dem AD Holledau.

Durch die OU Allershausen, OU Fahrenzhausen und OU Hohenkam-
mer erwartet man jeweils deutliche Entlastungen in den Orten vom
Durchgangsverkehr. Andererseits wird jedoch befiirchtet, dass durch
den Bau der OU Allershausen und den Bau der Westtangente Freising
zuséatzlicher Verkehr von der A 9 und der B 13, u.a. aus Richtung
Pfaffenhofen, angezogen wird, der massive Verkehrszunahmen ent-
lang der St 2084 verursacht. Insgesamt beflirchtet man deutlich zu-
nehmenden Verkehr von/ zur Autobahn Richtung Allershausen.

Durch den Ausbau der A 9 im Bereich zwischen Miinchen und dem
AK Neufahrn verlagert sich aus Sicht des nordwestlichen Landkreises
Freising der Stau nur in Richtung Mlnchen, da die Entzerrung des
Verkehrs in Minchen fehlt. In diesem Zusammenhang muss auch der
Ausbau der A 99 im Osten vollzogen werden.

Des weiteren werden folgende Uberértliche MaRnahmen fir notwen-
dig erachtet:

* Ringschluss der A 99 im Siidwesten

e 6-streifiger Ausbau der A 92 (AD Feldmoching — AK Neu-
fahrn)

e Larmschutz an der A 92

* Ausbau AD Feldmoching

* QU Garching - Dietersheim - Mintraching im Zuge der B 11

¢ Verlangerung der FTO in Richtung Siden Uber die A 94 hin-
aus (Gde. Anzing)

e Sldanbindung Messe (auf Gebiet LHM)

e An der FS 44 werden mehr Knotenpunktsanschliisse zur Er-
schlieBung der Gemeinde Hallbergmoos gefordert. Als maogli-
che Lésung wird vorgeschlagen parallel zur bestehenden FS
44 eine neue Verbindung fir die Uberregionalen/regionalen
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Verkehre (u.a. zum Flughafen) entlang der Bahnlinie (S 8) zu
realisieren.

e Ungeklart ist aus Sicht der betroffenen Gemeinden die zu-
kinftige Verkehrssituation durch die Allianz-Arena v.a. ent-
lang der B 11, B 13 und B 471, daher sei ein schliissiges U-
berlaufkonzept ,Stadionverkehr” notwendig

* Nordumfahrung Allershausen mit zweitem BAB-Anschluss an
die A 9 (noérdlich von Allershausen)

* Ausbau des StraRennetzes in Miinchen

Landkreis Erding

Aus Sicht des Teilraumes Erding sind die MaRnahmen Nordumfahrung
Erding und Ortsumfahrung Taufkirchen (Vils) dringend erforderlich,
muissen jedoch zeitgleich realisiert werden, da ansonsten negative
verkehrliche Effekte fir die jeweils andere Kommune entstiinden. Hin-
sichtlich der genauen Linienfiihrung der Nordumfahrung gibt es unter-
schiedliche Vorstellungen. Die Nordumfahrung Erding sollte direkter
als bisher geplant an die FTO angebunden werden, um so Durch-
gangsverkehr in Eitting zu vermeiden. Daher sollte die Trasse nicht
westlich von Eichenkofen an der GV-StraRe enden, sondern bis zur
ED 19 (am Kreuzungspunkt mit dem Isarkanal) weitergefiihrt werden.
Die geplante Trassenfiihrung im Bereich Unterstrogn auf dem Gebiet
der Gde. Bockhorn wird von der betroffenen Gemeinde &uflerst kri-
tisch beurteilt.

Die Fertigstellung der FTO und der Bau der A 94 werden als sehr
wichtig beurteilt. Damit wirde der derzeitige Verkehr besser kanali-
siert. Die restlichen Teilabschnitte der FTO sollten dabei bereits vier-
streifig vorgesehen werden.

Die B 15 neu wirde sich positiv fir die Gemeinden entlang der beste-
henden Ortsdurchfahrten im Zuge der B 15 auswirken.

Die OU Langenpreising, die OU Moosinning und Eichenried werden als
notwendig erachtet, des weiteren der Ausbau bei Mittbach (St 2086)
und die Verlegung der St 2086 bei Dorfen parallel zur Bahn.

Eine mdgliche Ortsumfahrung in Langenbach wird kritisch gesehen
aufgrund des dadurch zu erwartenden Mehrverkehrs in Gaden (Gde.
Eitting) und wird daher abgelehnt.

Die Verlangerung der ED 2 von Wartenberg kommend zur ED 19 im
Abschnitt Berglern - Eitting wird generell beflirwortet, ist aber bzgl.
der konkreten Trassenfihrung entlang des Isarkanals aus Sicht der
Gemeinde Berglern problematisch und daher zu modifizieren.

Hinsichtlich des Ausbaus der St 2331 wird die bestehende Ortsdurch-

fahrt in Horlkofen (Bahnibergang) kritisch gesehen. In diesem Falle
wird eine Ortsumfahrung erforderlich.
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Des weiteren werden folgende Uberortliche MalRnahmen fir notwen-
dig erachtet:

e FTO: mittelfristig 4-streifiger Ausbau erforderlich

e Bau der Ortsumfahrung Griinbach/ Hecken/ Unterstrogn
(B 388) in Zusammenhang mit dem Bau der Nordumfahrung
Erding

*  Westumfahrung Lengdorf im Zuge der Errichtung der AS
Lengdorf

e Als Alternative zum Ausbau der St 2331 wird die Verlange-
rung der geplanten Nordumfahrung Erding Uber die B 388
hinaus bis zur AS Lengdorf vorgeschlagen

* Verbesserung der Verbindung aus dem Holzland /aus Taufkir-
chen Uber eine aus- bzw. neugebaute Verbindung zur A 92
(AS Moosburg-Suad)

* Aus- bzw. Neubau der Ost-West-Verbindung im Zuge der ED
1/ ED 2 von der B 15 zum Flughafen

e Stichverbindung von Schwaig, Oberding, Notzing zur vorge-
schlagenen OU Moosinning (B 388) zur Entlastung der ED 5

* Generelle Ertichtigung und Instandsetzung des Staatsstra-
Bennetzes, vor allem auch der St 2084 und St 2086 (Fahr-
bahnzustand, Ausbauquerschnitte)

e Sid-West-Spange von Taufkirchen als Ergadnzung zur geplan-
ten Ortsumfahrung (B 388) gefordert. Damit wirde eine
Ortsumfahrung im Zuge der B 15 realisiert.

Stadt-Umland-Landshut / norddstlicher Landkreis Freising

Die bis 2015 unterstellten MalBnahmen im Landshuter Raum werden
wegen ihrer hohen Bedeutung fir die jeweilige Gemeinde positiv beur-
teilt. Der Bau der B 15neu (Regensburg — Rosenheim) wird als die
wichtigste Strallenbaumal3nahme Gberhaupt definiert und hat héchste
Prioritat flr diesen Teilraum. Neben den Entlastungseffekten erwartet
man raumstrukturelle Impulse fir die Region.

Aus Sicht des Freisinger Raumes haben die MaRnahmen Westumfah-
rung Moosburg (FS 15) und Ostumfahrung Freising (Verlegung B 301)
hinsichtlich der FlughafenerschlieBung oberste Prioritdit und werden
voraussichtlich bis 2015 fertiggestellt. Hingegen wird eine Umfahrung
von Langenbach, wenn Uberhaupt, erst nach 2015 realisiert. Bei einer
Realisierung der OU Langenbach beflirchtet man zunehmenden Ver-
kehr entlang der FS 22, FS 35, St 2054 und FS 13. Zusatzlich zur
Ostumfahrung von Freising wird die Realisierung der Westtangente
Freising in Zusammenhang mit dem Bau der Ortsumfahrung Allers-
hausen (St 2084) als erforderlich angesehen.

Des weiteren werden folgende Uberértliche MaRnahmen fir notwen-
dig erachtet:

*  Weitrdumige Sidumgehung von Landshut zur Verbesserung
der Erreichbarkeit der A 92 (AS Moosburg-Nord) muss herge-
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stellt werden (langfristig von der B 15 neu bis zur B 11, erste
Prioritat: Querspange von der B 15 zur B 11)

* Errichtung eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt B 301/ FS 16
aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens in Attenkir-
chen

* Gesamtkonzept fir die B 301 im gesamten Bereich zwischen
der A 93 und A 92 u.a. zur Entlastung der Ortsdurchfahrten
Rudelzhausen und Reichertshausen

* LarmschutzmalRnahmen entlang der B 301 (Zolling)

SCHIENENNETZ UND OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR
Landkreise Miinchen, Ebersberg und westlicher Landkreis Freising

Der Transrapid wird aufgrund der Mittelbindung kritisch hinsichtlich
der Finanzierung des OPNV gesehen. Die Gde. OberschleiRheim lehnt
den Transrapid, insbesondere auf der Westtrasse ab.

Die MaRnahmen ,10 min-Takt S 6“, ,Ringschluss Erding”, ,Messean-
bindung” werden positiv beurteilt.

Die U-Bahn Linie 6 sollte langfristig bis nach Neufahrn (U/S), evtl. bis
zum Flughafen Minchen verlangert werden. Bei einer Verlangerung
bis Neufahrn sollte Gber einen DB-Verknipfungspunkt nachgedacht
werden.

Des weiteren werden folgende Uberortliche MalBnahmen als notwen-
dig erachtet:

* 10-Minuten-Takt auf der S8

* zusatzliche Haltestelle in Hallbergmoos flirs Gewerbegebiet

* Verbesserung des OPNV-Angebots (Buslinien) im westl. Lkr.
Freising

Landkreis Erding

Im Landkreis Erding ist der Bau des S-Bahn-Ringschlusses von zentra-
ler Bedeutung. Daher ist die Einleitung des Planfeststellungsverfah-
rens fir den S-Bahn-Ringschluss (unter anderem zur Weiterfilhrung
der S 6 Uber den Flughafen nach Freising) dringend. Der Bau der Wal-
pertskirchener Spange in Zusammenhang mit dem Ausbau der Stre-
cke Mihldorf — Markt Schwaben (2-gleisig) wird als wichtig (Regio-
nalverkehr aus Sidostbayern, langfristig Fernverkehr aus Richtung
Wien, Linz und Salzburg) beurteilt.

Stadt-Umland-Landshut / norddstlicher Landkreis Freising
Der Raum Landshut favorisiert hinsichtlich der Schienenanbindung an

den Flughafen (Ostbayernanbindung) eindeutig die Variante ,Marzlin-
ger Spange”.
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Fragebogenricklauf

Zukinftige Bevolkerungs-
entwicklung

Im nordlichen Lkr. Freising héalt man die Schienenanbindung zum
Flughafen Gber Freising fiir sinnvoller. Somit kénnte auch die S-Bahn-
Linie 6 nach Freising verlangert werden.

Des weiteren werden folgende Uberortliche MalBnahmen als notwen-
dig erachtet:

e Die P+R-Situation am Bahnhof Landshut stellt derzeit ein
groRes Problem dar (Anzahl der Stellplatze nicht ausreichend,
dadurch Parkdruck in den angrenzenden Wohngebieten) und
erfordert eine Losung unter anderem in Kooperation mit der
DB AG, die das Problem nicht als ihres ansieht.

* Schienenhaltepunkte, u.a. Essenbach und Ergolding sind zu
reaktivieren, um Haltepunkte im naheren Einzugsbereich der
Siedlungsgebiete zu errichten.

* Eine Verringerung des Individualverkehrs lasst sich nur durch
die Verbesserung des OPNV-Angebots erreichen u.a. durch
Verbesserung des Busangebots nach Freising (S-Bahn) bis in
den Bereich Rudelzhausen

* Verbesserung des OPNV-Angebots, vor allem des Schienen-
angebots in Moosburg und Langenbach u.a. zum Flughafen

4.3.2.3 ERGEBNISSE ZU DEN ENTWICKLUNGSMODELLEN (ERGEBNISSE AUS
DER VERANSTALTUNG UND DEN FRAGEBOGEN)

Im Rahmen der Teilraumworkshops wurden an alle Stadte, Gemein-
den und regionalen Akteure Fragebdgen ausgegeben. Von den 61
teiinehmenden Gemeinden haben 44 den Fragebogen beantwortet.
Zuséatzlich hat eine Gemeinde den Fragebogen ausgefillt, ohne selbst
an einem Workshop teilgenommen zu haben.

In Bezug auf die Teilnehmer betragt die Ricklaufquote somit rd.
73 %, in Bezug auf alle 71 Gemeinden des Untersuchungsgebiets rd.
63 %. Von den 11 beteiligten regionalen Akteuren haben 10 den Fra-
gebogen beantwortet.

DERZEITIGE GEMEINDLICHE ENTWICKLUNGSVORSTELLUNGEN

Die derzeitigen Vorstellungen zur weiteren Bevoélkerungsentwicklung
sind heterogen. Am haufigsten wird ein Wachstum wie bisher ge-
winscht, gefolgt von dem Wunsch, langsamer zu wachsen als bisher.
Deutlich weniger Gemeinden mochten starker wachsen als bisher.
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Tabelle 9: Von den Gemeinden gewlinschte kiinftige Bevolke-
rungsentwicklung

Bevolkerungsentwicklung Workshop | Workshop | Workshop | Insge-
Landshut Notzing Neufahrn samt

Langsamer als bisher 2 10’ 3 15

Wie bisher 5 10 6 21

Stéarker als bisher 3 1 4 8

Keine Angabe - 1 1 2

Summe 10 22 14 46

Zukinftige Gewerbe- und
Arbeitsplatzentwicklung

46

' Mehrfachnennung: 1 x auch ,wie bisher” genannt

Quelle: Eigene Erhebung

Die Angaben zum maximalen Bevdlkerungswachstum bewegen sich in
einer deutlichen Spannbreite zwischen 0,5 % und 10 % pro Jahr, am
haufigsten genannt werden maximale Wachstumsraten von etwa
1,5 % bis 3 %. Fir das Mindestwachstum werden Werte zwischen
0,05 % und 3,4 % pro Jahr angegeben, hier liegen die meisten Nen-
nungen zwischen 0,5 % und 2 %.

Die Vorstellungen zur kiinftigen Gewerbe- und Arbeitsplatzentwick-
lung weisen dagegen eindeutiger in eine Richtung. Zwar gibt es eine
Reihe von Gemeinden, vor allem im westlichen Teil des Untersu-
chungsgebiets sowie im nérdlichen Landkreis Landshut, die sich die
weitere Entwicklung so wie in der Vergangenheit winschen. Eine
deutliche Mehrheit mdéchte allerdings stéarker wachsen als bisher. Da-
zu gehoren vor allem die Gemeinden im &stlichen Landkreis Erding, im
nordlichen Landkreis Freising sowie im Ubrigen Raum Landshut. Ein
langsameres Wachstum als bisher strebt nur eine Gemeinde im Land-
kreis Miinchen an.

Tabelle 10: Von den Gemeinden gewlinschte kiinftige Arbeits-

platzentwicklung

Arbeitsplatzentwicklung | Workshop | Workshop | Workshop | Insgesamt
Landshut Notzing Neufahrn

Langsamer als bisher - - - -

Wie bisher 2 6 14

Starker als bisher 8 14 7 29

Keine Angabe - 1 1 2

Summe 10 21 14 45

Quelle: Eigene Erhebung
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Keine einheitlichen Modell-
Praferenzen

Bevolkerungs- und Wohn-
entwicklung — Probleme
und Nachteile

BEURTEILUNG DER ENTWICKLUNGSMODELLE

Im Fragebogen wurden die Teilnehmer gebeten, die drei Entwick-
lungsmodelle aus Sicht ihrer Gemeinde bzw. ihrer Institution zu beur-
teilen und dabei insbesondere Vor- und Nachteile im Hinblick auf die
Bevolkerungs- und Wohnentwicklung sowie die Gewerbe- und Ar-
beitsplatzentwicklung méglichst realitdtsnah einzuschatzen.

Im Ergebnis wird deutlich, dass entsprechend der unterschiedlichen
gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen und —préferenzen die Mo-
delle unterschiedlich beurteilt werden. Was flir die eine Gemeinde den
Vorteil eines Modells ausmacht, beispielsweise die Mdglichkeit zu
~Starkerem” Wachstum, wird von der anderen Gemeinde gerade eben
als dessen Nachteil betrachtet, weil sie sich in ihrem Wachstums-
wunsch beschrankt sieht.

Die Antworten lassen sich wie folgt zusammenfassen.
Modell Trend

Das Modell Trend ist dadurch gekennzeichnet, dass die nicht-
zentralen Orte in Bezug auf die Einwohner relativ starker wachsen als
die zentralen Orte héherer Stufe. Von den kleinen Gemeinden werden
daher Probleme (wenn Uberhaupt) vor allem in der Bewaéltigung des
Wachstums gesehen, selbst wenn dieses deutlich geringer ist als fri-
her. Die zentralen Orte héherer Stufe sehen Probleme eher infolge des
Ausbleibens von Wachstum.

Im Einzelnen werden beim Modell Trend u.a. folgende Aspekte als
Probleme bzw. Konflikte gesehen:

* die hohere Verkehrsbelastung im Individualverkehr aufgrund der
starkeren Entwicklung abseits des schienengebundenen OPNV;
diesen Aspekt nennen vor allem Gemeinden, die bereits heute von
Durchgangsverkehr relativ stark belastet sind und eine Erhéhung
der Belastung beflrchten, wenn sich die Entwicklung in von
OPNV nur unzureichend erschlossenen Gebieten weiter fortsetzt.

* Probleme mit der Infrastruktur; Gemeinden, die in der Vergangen-
heit weniger gewachsen sind als gewlinscht, beflirchten hohe In-
frastrukturkosten-Defizite, wenn sich diese Entwicklung im Modell
Trend fortsetzt (meist zentrale Orte hoherer Stufe), weil Einrich-
tungen nicht ausgelastet sind und / oder von Nachbargemeinden
(mit)genutzt werden. Aber auch Gemeinden, fir die das Trend-
Modell ein weiteres Wachstum bedeuten wirde, nennen die kiinf-
tigen Kosten fir Infrastruktureinrichtungen als einen mdglichen
Problempunkt.

* Finanzierungsprobleme durch die langerfristige Vorhaltung er-
schlossener und verfligbarer Entwicklungsflachen

* die soziale Integration von Neubirgern

* einige Gemeinden merken an, dass auch das von ihnen im Grund-
satz praferierte Trend-Modell der Gemeinde ein deutlich geringeres
Wachstum ,ermdglichen” wirde als gewlinscht, und dass ihre
Infrastruktur auf ein starkeres Wachstum ausgelegt sei.
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Bevolkerungs- und Wohn- Als Vorteil oder Chance hingegen werden u.a. folgende Aspekte ge-
entwicklung - Vorteile und nannt (auch hier kommt die unterschiedliche Sichtweise entsprechend
Chancen der gemeindlichen Wachstumsperspektive zum Ausdruck):

der (etwas) geringere Siedlungsdruck,

die Moglichkeit eines hdheren Bevolkerungswachstums im Allge-
meinen. Diesen Aspekt fiihren vor allem die nicht-zentralen Orte
an, fir die das Modell Trend im Vergleich zu den Modellen A und
B noch das vergleichsweise starkste Wachstum darstellt.

die Verhinderung der Uberalterung der Bevélkerung,

die gleichmaRige Verteilung von Einwohnern im Flughafenumland,
die (etwas) geringere finanzielle Belastung zur Infrastrukturbereit-
stellung bzw. das Ausreichen / die Bestandssicherung vorhande-
ner Infrastrukturkapazitaten,

die Chance zur (voriibergehenden) Konsolidierung,

die Mdoglichkeit flexibel und kurzfristig auf gemeindliche Belange
reagieren zu koénnen und den gemeindlichen Planungsspielraum
am besten ausschépfen zu kénnen.

Gewerbe- und Arbeits- Hinsichtlich der Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung sehen die
platzentwicklung - Kommunen beim Modell Trend u.a. folgende Probleme, Konflikte oder
Probleme und Nachteile Nachteile:

ein steigendes Verkehrsaufkommen, u.a. infolge eines steigenden
Pendleraufkommens bei gleichzeitig unzureichendem OPNV-
Angebot,

eine Zunahme des Schwerlastverkehrs im landlichen Raum,
erhdhte Immissionen

die fir Grunderwerb und ErschlieBung anfallenden Kosten und
einen Konkurrenzkampf zwischen den Kommunen.

Vor allem Gemeinden, bei denen die Arbeitsplatze gemafRR Modell
Trend nur schwach oder gar nicht zunehmen, weisen auf

Finanzierungsprobleme durch langerfristige Vorhaltung erschlos-
sener und verfligbarer Entwicklungsflachen,

negative steuerlich Effekte infolge geringen Wachstums sowie

auf die schwindende Madoglichkeit hin, Wohnen und Arbeiten am
Ort zu vereinen.

Zudem wird auf die Zementierung von Ungleichheiten hingewie-
sen — bereits finanzstarke Gemeinden wirden weiter beglinstigt,
die schwacheren weiter geschwécht.

Gewerbe- und Arbeits- Dagegen werden folgende Vorteile und Chancen gesehen:

platzentwicklung -
Vorteile und Chancen

die Starkung des heimischen Gewerbes und der Erhalt bzw. die
Schaffung von wohnortnahen (Teilzeit-)Arbeitsplatzen mit der
Folge geringerer Auspendlerzahlen. Dieser Aspekt des Wohnens
und Arbeitens am Ort wird von vielen kleineren Gemeinden im Un-
tersuchungsgebiet angeflhrt.

die gleichmaRige Verteilung von Arbeitsplatzen im Flughafenum-
land und

steuerliche Vorteile (Gewerbesteuereinnahmen).
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Vor allem von Gemeinden, die gemal Modell Trend nur ein schwa-
ches Wachstum verzeichnen wiirden, werden folgende Vorteile ge-
nannt:

* weniger Ldrm und weniger Immissionen,
e geringerer Siedlungsdruck und
* geringere Infrastrukturbelastungen durch neue Gewerbegebiete.

Einige Kommunen sehen keine Vorteile.

Modell A (Zentral6rtlichkeit und Schienenanbindung)

Modell A sieht eine starkere Konzentration der Entwicklung von Ar-
beitsplatzen und Bevdlkerung in den zentralen Orten hoherer Stufe
vor. Demgegenliber wiirde das Wachstum in den nicht-zentralen Or-
ten sowie in den zentralen Orten niedriger Stufe geringer ausfallen,
als es nach einer trendgemafRen Entwicklung zu erwarten ware. We-
gen dieser klaren Differenzierung fallen auch die Antworten ver-
gleichsweise klar aus: die nicht-zentralen Orte sehen in diesem Modell
vor allem Nachteile, weil sie das darin zum Ausdruck kommende ge-
ringe Wachstum bei Bevélkerung und Arbeitspldtzen als ihren ge-
meindlichen Entwicklungszielen zuwider laufend betrachten. Vorteile
werden selten bis gar nicht angefihrt.

Die zentralen Orte héherer Stufe hingegen, die gemal Modell A i.d.R.
starker als in der Vergangenheit wachsen wiirden, sehen darin sowohl
Vorteile als auch Nachteile.

Bevélkerungs- und Wohn- Die nicht-zentralen Orte und Gemeinden niedriger Zentralitdtsstufe
entwicklung — Probleme fahren hinsichtlich der Bevélkerungs- und Wohnentwicklung folgende
und Nachteile Nachteile an:

« die mittelfristige Uberdimensionierung von Infrastruktureinrichtun-
gen (Schulen, Kindergarten sowie Geschafte) wegen des Rick-
gangs der Bevolkerung (,Standard kann nicht gehalten werden”),

* die Konterkarierung der gemeindlichen Bemlhungen, lebendige
Ortskerne zu erhalten,

* die Beflrchtung, dass knappe Steuergelder nur in die Wachs-
tumsbereiche flieBen, und damit die aulRerhalb liegenden Orte
vernachlassigt werden, z.B. bei der Verkehrsanbindung,

* die Gefahr, dass die junge Bevodlkerung wegen fehlender Baumaog-
lichkeiten und / oder eines fehlenden Arbeitsplatzangebotes weg-
zieht, mit der Folge einer Uberalterung der Gemeinden,

* die Beflrchtung, weiterhin eine ,Schlafgemeinde” zu sein oder
generell ,ins Abseits” zu geraten und von der allgemeinen Ent-
wicklung abgekoppelt zu werden,

* Verkehrsprobleme wegen zunehmendem Pendlerverkehr zum Flug-
hafen und zu den Betrieben im Flughafenumland sowie

» die Gefahr des verstarkten Uberflugs wegen ,geringerer Larmbe-
troffenheit”.

Zum Teil wird darauf hingewiesen, dass die dargestellte Entwicklung
unrealistisch sei, da der Siedlungsdruck weiterhin auf den kleinen
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Bevolkerungs- und Wohn-
entwicklung — Vorteile und
Chancen

Gewerbe- und Arbeits-
platzentwicklung -
Probleme und Nachteile

Gemeinden laste. Andererseits wird aber von einigen Gemeinden die
~Wachstumsbeschréankung” generell als problematisch angesehen.

Von den Gemeinden mit einem starkeren Wachstum werden u.a. fol-
gende Nachteile genannt:

e hohere bis ,unkontrollierbare” Infrastrukturkosten durch den Be-
vblkerungszuwachs,

« die Bewaltigung der Pendlerstrome im Bereich IV und OV bzw.
der Verkehrszuwachs allgemein,

* Probleme bei der Integration von Neublrgern,

* das Aufbrauchen der vorhandenen Flachenreserven sowie

* eine steigende Wohnbaulandnachfrage mit der Folge steigender
Baulandpreise (und starkerer Abhangigkeit von Bautragern).

Es gibt aber auch zentrale Orte, die das Wachstum begriifden und kei-
ne Nachteile erkennen kdnnen bzw. das ermittelte Wachstum in Be-
zug auf ihre gemeindlichen Entwicklungsziele noch als zu gering ein-
schatzen.

Als Vorteile und Chancen werden seitens der nicht-zentralen Orte und
Kleinzentren folgende Aspekte genannt:

e keine zusatzlichen Infrastrukturinvestitionen, da die heute ausrei-
chenden Kapazitaten nicht erweitert werden muissten,
* keine zusatzliche Verkehrsbelastung.

Etliche kleine Gemeinden sehen im Modell A jedoch keine Vorteile.
Von den zentralen Orten hdherer Stufe werden folgende Vorteile an-
gefihrt:

* die Entwicklung gemafR der regionalen Bedeutung,

« die Moglichkeit einer Verbesserung des OPNV-Systems, (Taktfre-
quenz, neue Anbindungen, Ausbau) bzw. die verbesserte Ausnut-
zung eines vorhandenen C)PNV—Systems,

* die Verteilung des Entwicklungsdrucks auf verschiedene Orte ent-
lang des schienengebundenen OPNV,

e der héhere Einkommensteueranteil,

* die bessere Auslastung von Infrastruktureinrichtungen z.B. Bliche-
rei, Museum etc.,

e die Erhéhung der Attraktivitat und

* der Erhalt des Landschaftsbildes durch geringere Zersiedlung.

Die Gemeinden weisen zum Teil auf ihre besonderen Standortvor-
teile, insbesondere im Bereich der StralBen- und Schienenanbindung
hin.

Bei der Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung setzen sich die grund-
sétzlichen Tendenzen in der Einschatzung fort, sind z.T. sogar noch
zugespitzter als bei der Bevdlkerungs- und Wohnentwicklung.

Die nicht-zentralen Orte und Gemeinden niedriger Zentralitatsstufe
sehen beim Modell A folgende Nachteile:
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Gewerbe- und Arbeits-
platzentwicklung — Vorteile
und Chancen

* die Chancen auf gewerbliche Ansiedlungen und damit auf eine
Verbesserung der derzeitig als unbefriedigend angesehenen Ge-
werbe- und Arbeitsplatzsituation werden noch geringer einge-
schétzt als beim Modell Trend,

* im Gegenteil, es wird sogar ein weiterer Verlust von (Teilzeit-) Ar-
beitsplatzen und ein geringeres Wirtschaftswachstum beflirchtet,
u.a. auch als Folge des Abzugs von Kaufkraft,

e es wird befurchtet, dass der hohe Auspendleranteil in den Ge-
meinden erhalten bleibt bzw. noch ansteigt,

* es wird nicht mit einer Erhéhung der Gewerbesteuereinnahmen
gerechnet.

Von einigen Gemeinden wird die ,Wachstumsbeschrankung” generell
als problematisch angesehen. Sie weisen auf ihre Absicht hin, sich
auch im gewerblichen Bereich maRvoll weiterentwickeln zu wollen,
insbesondere, wenn sie sich von den negativen Folgelasten des Flug-
hafens besonders betroffen sehen.

Von den zentralen Orten hoherer Stufe werden folgende Nachteile
bzw. Konflikte angefiihrt:

* der gleich bleibend hohe Druck auf die Anpassung der Infrastruk-
tur,

* der eventuell mit der Gewerbeentwicklung einhergehende Bevol-
kerungszuwachs und der dadurch entstehende Wohnraumbedarf,

* die eventuell auf die Kommunen zukommenden erhéhten Einpend-
lerstrome aus dem landlichen Umland bzw. die erhdéhten Ver-
kehrsbelastungen generell.

Einige der zentralen Orte kdénnen allerdings keine Nachteile erkennen
bzw. schéatzen das ermittelte Wachstum in Bezug auf ihre gemeindli-
chen Entwicklungsziele noch als zu gering ein.

Zum Teil wird auf die erforderliche Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur, auf die Notwendigkeit Gberortlicher Vermarktung von eher
hochpreisigen Gewerbeflachen sowie die Notwendigkeit der Unter-
stlitzung von Betrieben durch die Kommune hingewiesen.

Viele nicht-zentrale Orte und Gemeinden niedriger Zentralitatsstufe
kénnen im Modell A fir sich keine Vorteile erkennen. Dennoch wer-
den von einigen dieser Gemeinden Vorteile angefihrt, u.a.:

* der Erhalt der doérflichen Strukturen und
* das geringe Erfordernis, (Infrastruktur-)Leistungen zu erbringen.

Die zentralen Orte hoherer Stufe fihren folgende Vorteile an:

* der Anstieg der Arbeits- und Ausbildungsplatze (fir die ortsanséas-
sigen Burgerinnen),

* die hoéheren Gewerbesteuereinnahmen sowie die infolge qualifi-
zierter Arbeitsplatze entstehenden steigenden Einkommensteuer-
anteile bzw. die verringerten Sozialausgaben, insgesamt also eine
Starkung der Finanzkraft,
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Bevolkerungs-, Wohn- und
Gewerbeentwicklung —
Probleme und Nachteile

« die Chance zur Verbesserung des OPNV-Anschlusses bzw. zu-
satzlicher Haltepunkte,

* die Chance eines Gleichgewichts bzw. einer gleichzeitigen Ent-
wicklung von Bevélkerung und Arbeitsplatzen,

e die Sicherung des Bedeutungsliberschusses gegeniber dem Um-
land durch Erhéhung der Arbeitsplatzzentralitat.

Modell B (Schwerpunktbildung)

Modell B wird von vielen der kleineren, nicht-zentralen Gemeinden vor
allem im Landkreis Erding und Freising hinsichtlich der Nachteile wie
Modell A eingeschatzt. Sie fiihlen sich auch hier von der Entwicklung
abgekoppelt und weisen auf ihre Planungshoheit hin.

Darliber hinaus werden als Folge der raumlich begrenzten Konzen-
tration folgende Probleme und Konflikte genannt:

* eine Verknappung des Baulandes mit der Folge steigender Preise,
* hohe Investitionen fir Infrastrukturleistungen,

* hohere Verschuldung bei unkalkulierbarer Finanzlage,

* hohere Verkehrsbelastungen, vor allem im Raum Miinchen,

* ein Anhalten der Stadtflucht in die landlichen Gemeinden.

Auch die zentralen Orte hoherer Stufe sehen im Modell B Gberwie-
gend die gleichen Probleme und Chancen wie im Modell A. Vereinzelt
weisen Gemeinden darauf hin, dass selbst das bei der Schwerpunkt-
bildung zu erwartende Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum noch
unterhalb ihrer derzeitigen gemeindlichen Entwicklungsvorstellung
liegt.

Zu einer etwas anders gelagerten Bewertung kommen zum Teil die
groReren Kommunen im Landkreis Freising und Landshut, die im Mo-
dell B weniger wachsen als im Modell A. Sie merken an, dass bei ei-
nem schwerpunktmaRigen Wachstum im Raum zwischen Flughafen
und Landeshauptstadt eine geringere Finanzkraft sowie Finanzie-
rungsprobleme infolge brachliegender Entwicklungsflachen im Wohn-
und Gewerbebereich die Folge waren und dass moglicherweise ein
weniger effizienter OPNV-Ausbau in ihrem Bereich verfolgt wiirde.

Auch die Vorteile des Modells B werden Uberwiegend analog zum
Modell A eingeschatzt.

Prioritaten hinsichtlich der Modelle

Im dritten Teil des Fragebogens wurden die Teilnehmer nach ihrer Pra-
ferenz fir eines der Modelle gefragt. Aus den Angaben geht hervor,
dass die Gemeinden am ehesten das Modell favorisieren, das ihren
Entwicklungsvorstellungen entspricht oder diesen nahe kommt. Ins-
gesamt zeigt sich folgendes Ergebnis:
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Praferenz far
Modell Trend ...

. und Modell A

Tabelle 11: Gemeindliche Beurteilung der Entwicklungsmodelle

Prioritat ftr Workshop
Landshut Notzing Neufahrn | Insgesamt

Modell Trend 4 16 6 26
Modell A 3 1 6' 10
Modell B - - 3 3
Keines der Modelle 2 4 - 6
Keine Angabe 1 - 2 3
Summe 10 21 17 48

" Mehrfachnennung: 2x auch Modell A, 1 x auch Modell B genannt
Quelle: Eigene Erhebung

Die groRRte Praferenz besteht fiir das Modell Trend. Insbesondere die
kleineren, nicht-zentralen Gemeinden favorisieren dieses Modell. Als
Grund daftir wird u.a. angeflhrt,

* dass die Gemeinden ihre Entwicklung am besten (wie im Trend
zum Ausdruck kommend) selbst steuern kénnten (die Modelle A
und B werden als Eingriffe in die Planungshoheit interpretiert),

* dass sich die Belastungen fir die einzelnen Gemeinden, aber auch
die Moglichkeiten besser verteilen und

* dass es der Realitdt am nachsten komme / marktorientierter sei.

Die zentralen Orte hoherer Stufe praferieren vor allem das Modell A,
nennen aber auch Modell B und Modell Trend. Als Grinde, die fir ei-
ne Entwicklung gemafl Modell A sprechen, werden z.B. die Nachhal-
tigkeit, der Schienenverkehr, der reduzierte Flachenverbrauch und die
Wirtschaftlichkeit dieses Modells genannt.

Auch sieben der neun regionalen Akteure favorisieren eine Entwick-
lung entlang des schienengebundenen Verkehrs innerhalb zentraler
Orte hoherer Stufe (Modell A). Als Griinde werden u.a. angegeben,

e der bessere Ausbau des OPNV mit der Folge von weniger Indivi-
dualverkehr,

* die Erwartung, dass Modell A eine Entzerrung der jetzigen Situati-
on und eine ausgewogene Nutzung der vorhandenen Infrastruktur
erwarten lasst und

* die Tatsache, dass Modell A am besten der Nachhaltigkeit sowie
den Zielen von LEP und Regionalplan entspricht.

Dariber hinaus wird angemerkt, dass alle drei Modelle Vor- und
Nachteile haben und dass eine Steuerung kaum maoglich ist, da die
~Planungshoheit bei den Gemeinden liegt und Menschen und Betriebe
sich nach eigenen Kriterien niederlassen”.
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Hohe Bedeutung des
Verkehrs
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Sonstige Anregungen

Am Ende des Fragebogens war Raum flr sonstige Anregungen. Die
Gemeinden haben diesen unter anderem genutzt, um ergénzende Er-
lauterungen zu den Entwicklungsmodellen vorzunehmen oder um auf
vorhandene oder laufende Planungen mit ortlichem oder iberértlichem
Bezug hinzuweisen.

Das Thema Verkehr nimmt hier einen hohen Stellenwert ein. Zumeist
wird auf die Notwendigkeit der Realisierung konkreter, aus Sicht der
jeweiligen Gemeinden drangender VerkehrsmalRnahmen in den Berei-
chen IV und OPNV hingewiesen.

AuBerdem sprechen einige Kommunen Uber die Entwicklungsmodelle
hinaus gehende Aspekte an, die ihnen fir die weitere Gutachtensbe-
arbeitung, aber auch auRerhalb davon wichtig sind. Dazu gehdrt z.B.
die Entwicklung von Umsetzungsstrategien, die Beteiligung der FMG
an der Infrastrukturbereitstellung, eine bessere finanzielle Ausstattung
der Kommunen, die Entwicklung von finanziellen Steuerungsinstru-
menten zur Unterstlitzung einer gewlinschten Entwicklung.

4.3.2.4 ERGEBNISSE ZUM THEMA INTERKOMMUNALE KOOPERATION
Zum Abschluss des Teilraumworkshops wurden die Teilnehmer nach

ihren Anregungen zum Handlungsbedarf fiir die Realisierung der ange-
strebten Entwicklung und die weiteren Bearbeitungsschritte befragt.

Frage:
Worin sehen Sie Handlungsbedarf um eine angestrebte Entwicklung
realisieren zu kénnen?

Ein Thema der weiteren Bearbeitung ist z.B. die interkommunale Zu-
sammenarbeit bzw. die innerregionale Kooperation. Fir welche Prob-
lembereiche sollen aus lhrer Sicht dringend Lésungsansatze entwi-
ckelt werden?

In den einzelnen Teilraumworkshops gab es dazu folgende Beitrdge
aus dem Plenum:

Workshop Landshut

* Interkommunale Zusammenarbeit muss durch Staatsmittel unter-
stltzt werden (Verkehrsmaflnahmen)

e Zuwachsraten nicht rein dem |V Uberlassen => Verkehr nicht mehr
zu bewaltigen = Unterstitzung durch den Staat notig, Schienan-
bindung muss unterstlitzt werden

* Angebot an Infrastruktur ist entscheidend fir Entscheidung ,sich
als Blrger anzusiedeln”
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Workshop Notzing

* Verkehr

* Dorfen, Taufkirchen, St. Wolfgang sollen sich in ihrer Flachennut-
zungsplanung abstimmen (Schwerpunktbildung)

* statt zwei konkurrierende Gewerbegebietsstandorte ,Gemeinsame
Gewerbegebiete”

e Zusammenarbeit z.B. beim Thema: ~Schulsportanlagen”
Richtlinien der Regierung z.B. hinsichtlich der Ausstattung mit
Hartspielplatz sprechen gegen eine Kooperation von Gemeinden

* Seniorenversorgung kiinftig gemeinsam l6sen

* Obdachlosenproblematik kiinftig gemeinsam I6sen

Workshop Neufahrn

* gleiche Interessenslage erforderlich; sowie enger rdumlicher Zu-
sammenhang

* VerkehrserschlieBung des Flughafens zentrales Thema

e 2.B. B 15 neu und deren Anbindung zum Flughafen, OPNV-
Verbesserung, ,Osten besser anbinden”

* Teilnahme von Vertretern von MVV, Bahn, RVO erwiinscht

* Bisher reagieren die Kommunen auf die Entwicklung des Flugha-
fens = koénnen die Kommunen der Entwicklung des Flughafens
auch Schranken setzten © Uberlastung der Region!

* Arbeitsplatze sind fir die Region positiv, der Mangel an Wohn-
raum aber negativ &> mehr Aktivitat der FMG gefordert z.B. Betei-
ligung an der Infrastruktur

* Der Wirtschaftsbetrieb Flughafen (Freistaat Bayern ist dabei Mehr-
heitsgesellschafter!) verursacht erhebliche Belastungen im Raum

* Was passiert in der Region, wenn die Gemeinden das Wachstum
nicht mehr schultern kénnen oder wollen? Horror-Zukunfts-
Szenarien fir kleinere Gemeinden aufzeigen = kein Wachstum
mehr Gbrig, aber hohe Infrastrukturkosten

* Es gibt bereits erfolgreiche Beispiele fiir interkommunale Zusam-
menarbeit © das Gutachten soll aufzeigen, wo es Berei-
che/Méglichkeiten fir Zusammenarbeit gibt

* Die Entwicklung des Flughafens soll nicht beschrankt werden, a-
ber die FMG muss sich ihrer Verantwortung fir den Raum be-
wusst sein und ihren Beitrag dazu leisten
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Weiterarbeit mit Modellen
Trend und A

4.3.3 FAzZIT UND FOLGERUNGEN FUR DAS WEITERE VORGEHEN

Aus den Ergebnissen der Teilraumworkshops und des Fragebogen-
ricklaufs konnten wichtige Ergebnisse fliir die weitere Arbeit gewon-
nen werden. Insbesondere die Beurteilung der drei Modelle durch die
Gemeinden und regionalen Akteure gab Hinweise darauf, welche von
ihnen zu Entwicklungsszenarien weiterentwickelt werden sollten.

Die hohe Praferenz fiir das Modell Trend bei den nicht-zentralen Orten
und Kleinzentren sowie die hohe Praferenz fir das Modell A - Zen-
tralortlichkeit und Schienenanbindung bei den zentralen Orten hdherer
Stufe und den regionalen Akteuren haben zu der Entscheidung ge-
fahrt, beide Modelle weiter zu entwickeln.

Aufgrund der breiten Ablehnung des Modells B, das den Schwerpunkt
der Entwicklung auf den Raum zwischen der Stadt Minchen und den
Flughafen legte, wurde in Absprache mit den Auftraggebern entschie-
den, dieses Modell nicht weiter zu verfolgen.
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Zwei Szenarien - Trend
und A-Zentralortlichkeit
und Schienenanbindung

Kinftige Entwicklung an

vergangener orientiert

Bericksichtigung der
Verkehrsinfrastruktur

5 SZENARIEN ZUR SIEDLUNGSENTWICKLUNG

5.1 SZENARIEN ZUR SIEDLUNGSENTWICKLUNG

Nach der Entscheidung, das Modell B nicht weiterzuverfolgen,
verblieben die Modelle Trend und A - Zentralortlichkeit und Schienen-
anbindung in der Diskussion. Auf ihrer Grundlage erfolgte die Weiter-
entwicklung der gleichnamigen Entwicklungsszenarien. Diese stellen
die raumliche Verteilung der in der Prognose ermittelten Einwohner-
und Arbeitsplatzzuwachse kleinrdumig differenziert und unter Berick-
sichtigung der vorhandenen bzw. als realisiert unterstellten Verkehrs-
infrastruktur sowie der ortlichen Flachenpotenziale und Zielvorstellun-
gen dar.

5.1.1 ENTWICKLUNGSSZENARIO TREND

Entwicklungsszenario Trend stellt eine Entwicklung dar, die davon
ausgeht, dass die rdumliche Verteilung von Einwohnern und Arbeits-
platzen in Zukunft so verlauft wie in der Vergangenheit (1987 -
2000), allerdings auf einem insgesamt deutlich niedrigeren Niveau als
friher. Die Wachstumsunterschiede zwischen den Gemeinden bleiben
jedoch erhalten.

Eine Modifikation erfahrt der Trendverlauf durch die Berlcksichtigung
neuer VerkehrsinfrastrukturmalRnahmen mittels eines sog. Korrektur-
faktors. Dieser berlicksichtigt, dass MalRnahmen im Verkehrsbereich
(A 94, FTO, S-Bahn-Ringschluss Erding und -Durchbindung nach
Freising) realisiert sind und die Standortgunst davon berthrter Ge-
meinden steigt.

Die Korrekturfaktoren werden fiir alle Gemeinden, fir die die Erreich-
barkeit des Flughafens durch kiinftige Schienenverkehrsmal3nahmen
verbessert wird, im Einzelnen ermittelt. Im Ergebnis liegen die Fakto-
ren zwischen 1,01 (bei Marzling) und 1,15 (bei Erding).

Fir den Individualverkehr liegen vergleichbar differenzierte Daten-
grundlagen nicht vor. Es kann hier daher nur von vereinfachten An-
nahmen (ber eine verbesserte Standortgunst ausgegangen werden.
Dementsprechend werden die Uberértlich bedeutsamen StralRenbau-
malRnahmen FTO und A 94 fir Anliegergemeinden bzw. Gemeinden
mit guter Erreichbarkeit von kinftigen Anschlusspunkten mit einem
Korrekturfaktor von 1,10 bertcksichtigt. Bei der FTO profitieren da-
von die Gemeinden Anzing, Markt Schwaben, Pliening, Poing, Finsing,
Neuching und Ottenhofen, bei der A 94 die Gemeinden Dorfen, St.
Wolfgang, Lengdorf, Isen, Buch a. Buchrain, Forstern, Walpertskir-
chen, Worth (Horlkofen) und Pastetten.

Bei den Gemeinden, die im Zeitraum 1987 — 2000 im Saldo einen Ar-
beitsplatzverlust zu verzeichnen hatten, wird im Szenario Trend
grundséatzlich davon ausgegangen, dass in der Zukunft das Wachstum
nicht negativ ist, selbst wenn dies nicht den Trend wiedergibt. Das
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Kinftige Entwicklung kon-
zentriert auf zentrale Orte
hoéherer Stufe, vor allem
mit Schienenanbindung

Wachstum wird in diesen Fallen mit O oder, bei Gemeinden, die von
VerkehrsinfrastrukturmalBnahmen profitieren, in einer GréRenordnung
angenommen, wie sie sich bei vergleichbaren Gemeinden ergibt.

5.1.2 ENTWICKLUNGSSZENARIO A — ZENTRALORTLICHKEIT UND
SCHIENENANBINDUNG

5.1.2.1 DIE GRUNDIDEE

Das Entwicklungsszenario A — Zentraldrtlichkeit und Schienenanbin-
dung verfolgt einen starker an landesplanerischen Zielsetzungen orien-
tierten Ansatz. Die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung soll rdum-
lich bevorzugt in den zentralen Orten héherer Stufe, und zwar vor al-
lem in denen mit Anschluss an den schienengebundenen OPNV statt-
finden. Gemeinden geringer Zentralitatsstufe bzw. nicht-zentrale Orte
sollen dem gegeniber weniger wachsen. AulRerdem sollen zentrale
Orte hoherer Stufe, die bisher weniger am Wachstum teilgehabt ha-
ben, gestarkt werden.

Auf Basis dieser GrundlUberlegungen werden Gemeinden mit gleichen
Merkmalen hinsichtlich ihrer Wachstumswerte relativ gleichbehandelt.
Das Entwicklungsszenario A unterscheidet sich darin deutlich vom
Szenario Trend, in dem jede Gemeinde ihren aus der Vergangenheit
herriihrenden spezifischen Wachstumswert aufweist.

Im Ergebnis flihrt dieses Vorgehen dazu, dass die Einwohnerentwick-
lung in den zentralen Orten hdherer Stufe zu Lasten der zentralen Orte
niedriger Stufe bzw. nicht-zentralen Orte geht. Bei den Arbeitsplatzen
ist es weniger eine Verlagerung von den nicht-zentralen Orte in die
zentralen Orte hoherer Stufe, sondern eine Umverteilung unter den
zentralen Orten hdherer Stufe selbst. Bisher weniger entwickelte
Standorte werden gestarkt zu Lasten der Konzentration auf den Raum
zwischen Flughafen und Minchen.

5.1.2.2 EINWOHNERVERTEILUNG
Bei der Einwohnerverteilung spielen folgende Aspekte eine Rolle:

1. Die Einwohnerverteilung erfolgt differenziert einerseits flr die
Gemeinden, die gemall Modell A ein hoheres Wachstum erfahren
sollen und andererseits die Gemeinden, die gemall Modell ein ge-
ringes Wachstum aufweisen sollen. Auf die Gemeinden mit héhe-
rem Wachstum entfallen danach ca. 37.500 EW. Dies entspricht
einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von ca. 0,7%. Auf
die Gemeinden mit geringerem Wachstum entfallen ca. 8.500
EW. Dies entspricht einem durchschnittlichen jahrlichen Wachs-
tum von ca. 0,35%.
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2. Bei der Verteilung der Einwohner auf die Gemeinden mit hoherem
Wachstum spielen folgende Annahmen eine Rolle:

e Das Wachstum liegt mindestens auf dem Niveau des Wachs-
tums im Szenario Trend und mindestens bei durchschnittlich
0,5% pro Jahr.

e Im Hinblick auf das in Stufe 1 ermittelte Flachendefizit im Ge-
schosswohnungsbau werden mindestens so viele Einwohner
angenommen, dass die fir Geschosswohnungsbau potenziell
zur Verfligung stehenden Flachen ausgeschépft werden kénn-
ten.

e Eine besondere Entwicklung sollen die zentralen Orte héherer
Stufe entlang des S-Bahn-Ringschlusses bzw. der -
Durchbindung erfahren. Dabei soll sich die Entwicklung bevor-
zugt auf die Orte konzentrieren, die sich auf ein starkeres Be-
vblkerungswachstum eingestellt haben (gemeindliche Entwick-
lungsaussagen / Flachenausweisungen). Unter diesen Pramis-
sen werden zusatzlich folgende Einwohner ,verteilt”:

Kirchheim: rd. 1.400 EW
Poing: rd. 700 EW
Freising: rd. 700 EW

Bei

der Verteilung wurde jeweils geprift,

e ob die Flachenausweisungen (gemaR FNP und gemeindlichen
Aussagen in Stufe 1 des Gutachtens) fir die ermittelten Ein-
wohnerzahlen ausreichend sind und

e ob die potenziellen Einwohnerzahlen die Wachstumsvorstel-
lungen der Gemeinden gemal Fragebogenangaben aus den
Teilraumworkshops nicht tberschreiten.

3. Bei den Gemeinden mit geringem Wachstum (nicht-zentrale Orte
und Kleinzentren) wird nach folgendem Modus vorgegangen:

o Die Kleinzentren sollen aufgrund ihrer zentralortlichen Bedeu-
tung etwas starker wachsen als die nicht-zentralen Orte. Fir
sie wird ein Wachstum von mindestens 0,4% pro Jahr
angenommen (der Durchschnitt aller Orte mit geringem
Wachstum liegt bei 0,35%).

e Die noch verbleibenden Einwohner werden auf die nicht-
zentralen Orte verteilt. |lhr Wachstum orientiert sich am
Einwohnerzuwachs im Zeitraum zwischen 1987 und 2000.

5.1.2.3 ARBEITSPLATZVERTEILUNG

Bei der Verteilung der Arbeitsplatze wird im Szenario A von folgenden
Annahmen ausgegangen bzw. wie folgt vorgegangen:

1. Die prognostizierten 32.600 Arbeitsplatze (ohne Flughafen-AP)
teilen sich nach Wirtschaftsbereichen etwa wie folgt auf:
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Produzierendes Gewerbe: 2.435
Handel: 3.975
Hotels / Gaststatten: 1.365
Verkehr / Speditionen / Lager: 3.910
Ubrige Dienstleistungen: 20.915

Die Arbeitsplatze in den Wirtschaftsbereichen Prod. Gewerbe /
Handel / Beherbergung / Verkehr / Nachrichten / Speditionen /
Lager (rd. 11.700 AP) verteilen sich auf alle Gemeinden. Als
Verteilungsmodus wird zugrunde gelegt: zur Hélfte der Anteil am
Arbeitsplatzbestand 2000 und zur Halfte der Anteil am AP-
Zuwachs 1987 - 2000 (Mischfaktor). Damit wird der Bedeutung
einer Gemeinde als Arbeitsplatzstandort Rechnung getragen,
selbst wenn sie in der Vergangenheit Arbeitsplatzverluste zu ver-
zeichnen hatte.

Dieses Vorgehen wird auch fiir einen Teil aller Arbeitsplatze im
Wirtschaftsbereich ,Ubrige Dienstleistungen” angewandt, und
zwar fir rd. 6.300 AP (rd. 35%). Von diesen Arbeitsplatzen wird
angenommen, dass sie nicht an besondere Standorte gebunden
sind, sondern eher als Folge allgemeiner Siedlungstatigkeit ent-
stehen. Dazu zahlen z.B. Mitarbeiter von Verwaltungen, Schulen,
sonstigen sozialen Infrastruktureinrichtungen sowie freie Berufe.

Die verbleibenden 14.600 Arbeitspldtze im Ubrigen Dienstleis-
tungsbereich werden auf die zentralen Orte hoherer Stufe sowie
zusatzlich noch auf die Flughafenstandort-Gemeinden Oberding
und Eitting verteilt. Die Verteilung der Arbeitsplatze auf diese Orte
basiert auf folgenden Annahmen:

e Fir die Orte, die in der Vergangenheit eine
Arbeitsplatzabnahme zu verzeichnen hatten, wird ein (unter-
durchschnittliches) Wachstum von 0,4% pro Jahr
angenommen (Landshut, Moosburg, Taufkirchen).

e Fir die Orte, die nicht S-Bahngemeinden oder
Siedlungsschwerpunkt sind, wird das fiir die zentralen Orte
hoéherer Stufe durchschnittliche Wachstum von 0,76% pro
Jahr angenommen. Hierunter fallt auch OberschleiRheim
aufgrund seiner Flachenknappheit.

e Fir alle Gibrigen zentralen Orte héherer Stufe und Siedlungs-
schwerpunkte einschlieRlich Oberding und Eitting wird ein
Wachstum von 0,9% pro Jahr angenommen.
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Nur geringer Verlagerungs-
effekt zugunsten des
Offentlichen Verkehrs

Ursachen

5.2 VERKEHRLICHE AUSWIRKUNGEN DER BEIDEN SZENARIEN

Im Folgenden werden die verkehrlichen Wirkungen der beiden Ent-
wicklungsszenarien als Ergebnisse der Modellrechnungen dargestellt.
Bei der Interpretation dieser Ergebnisse ist zu beachten, dass in die
Modellrechnungen nur die unterschiedlich starken Zuwéachsen bei der
Siedlungsentwicklung eingegangen sind.

Differenzierte Angaben liegen vor zum Verkehrsaufkommen der Flug-
hafenbeschéaftigen (Kap. 5.2.1), zum Gesamtverkehrsaufkommen am
Flughafen (Kap. 5.2.2) und zur Gesamtverkehrsentwicklung im Unter-
suchungsgebiet (Kap. 5.2.3).

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen fir das StralRennetz im Un-
tersuchungsgebiet (Jahr 2015) flir Szenario Trend und Szenario A
sind in den beigefligten Karten dargestellt.

5.2.1 VERKEHRSAUFKOMMEN DER FLUGHAFENBESCHAFTIGTEN

Die Berechnungen fir das Verkehrsaufkommen der Beschaftigen ge-
hen von insgesamt 36.900 am Flughafen Beschaftigten im Jahr 2015
aus. Unter Berlicksichtigung eines durchschnittlichen Anwesenheits-
faktors von etwa 0,8'° errechnet sich eine Anzahl von etwa 59.000
Personenfahrten je Werktag.

In Bezug auf die Flughafenbeschéaftigen werden beim Szenario Trend
voraussichtlich etwa 20% der Fahrten im 6ffentlichen Verkehr abge-
wickelt. Beim Vergleich der beiden Szenarien ergibt sich beim Szena-
rio A nur ein geringfligiger Verlagerungseffekt vom motorisierten Indi-
vidualverkehr zugunsten des Offentlichen Verkehrs.

Die absolute Reduktion im motorisierten Individualverkehr im Ver-
gleich der beiden Szenarien betragt etwa 650 Kfz-Fahrten/Werktag.
Diese Reduktion wird allein durch die Wohnstandortverteilung der zu-
satzlich bis 2015 am Flughafen Beschéaftigten erreicht.

Betrachtet man nur den Berufsverkehr, der durch die zuséatzlich 8.350
Flughafenbeschaftigten erzeugt wird, die bis zum Jahr 2015 zusatz-
lich im Untersuchungsgebiet leben werden, ergibt sich beim Szenario
A ein um etwa 7% geringeres Pkw-Verkehrsaufkommen als beim
Szenario Trend.

Die Ursache fir diese relativ geringe Reduzierung des Kfz-
Verkehrsaufkommens beim Szenario A im Vergleich zum Szenario
Trend liegt in folgenden Punkten begriindet:

* Beiden Szenarien liegt die gleiche Verkehrsinfrastruktur
zugrunde. Die Verkehrsverlagerungseffekte von der StralRe
auf die Schiene aufgrund der kiinftig verbesserten Schienen-

' Dem liegt die Annahme zugrunde, dass wegen Urlaub, Krankheit, Dienstrei-
sen etc. nie alle Beschaftigten gleichzeitig anwesend sind.
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Gesamtverkehr 2015
am Flughafen

Verkehrszunahmen
bis 2015

Vergleich der Szenarien
Trend und A
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infrastruktur wurden somit bei den Verkehrsprognosen beider
Szenarien berlicksichtigt.

* Die Szenarien unterscheiden sich bei der Einwohnerverteilung
nur relativ moderat voneinander. Im Szenario Trend wurde
unterstellt, dass Kommunen mit einer kiinftig verbesserten
Anbindung ans Schienennetz einen vergleichsweise héheren
Einwohnerzuwachs haben werden. Dies wurde mittels von
Korrekturfaktoren beriicksichtigt (s. Kap. 5.1.1).

* Demzufolge ist die potenziell auf den Offentlichen Verkehr zu
verlagernde Einwohnerzahl im Vergleich der beiden Szenarien
begrenzt.

¢ Der Verlagerungsanteil vom motorisierten Individualverkehr
auf den Offentlichen Verkehr liegt fir das Untersuchungsge-
biet bei einer Gr6Renordnung von maximal etwa 30%.

5.2.2 GESAMTVERKEHRSAUFKOMMEN AM FLUGHAFEN

Unter Berlcksichtigung des prognostizierten Passagieraufkommen und
des Verkehrsaufkommens durch die Beschaftigten ergibt sich fir bei-
de Szenarien ein Gesamtverkehrsaufkommen am Flughafen von etwa
148.000 Personenfahrten/Tag. Gegenliber dem Jahr 2000 ist dies ein
Zuwachs um etwa 59.500 Personenfahrten/ Tag.

Die Verkehrszunahmen am Flughafen Muinchen im Zeitraum 2000-
2015 sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 12: Prognostizierte Verkehrszunahmen am Flughafen Miin-
chen an einem Normalwerktag (24 Stunden) bis 2015
(Werte gerundet)- Szenario Trend und A im Vergleich

Pers.-Fahrten Kfz-Fahrten Pers.-Fahrten OV
gesamt
Szenario Szenario | Szenario A| Szenario |Szenario A
Trend und A Trend Trend
59.450 32.800 32.150 25.950 26.600

Quelle: eigene Berechnungen

5.2.3 GEGENUBERSTELLUNG DER VERKEHRSENTWICKLUNG
Unter den jeweiligen Ausgangsbedingungen stellen sich die Verkehrs-

zunahmen bis zum Jahr 2015 im Vergleich der beiden Szenarien
Trend und A wie folgt dar:
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Tabelle 13: Verkehrszunahmen im Untersuchungsgebiet (Zeitraum
2000 - 2015) — Szenario Trend und A im Vergleich

Verkehrszunahmen im Pkw-Fahrten/ Werktag Lkw-Fahrten/
Zeitraum 2000- 2015 Werktag
Szenario Trend Szenario A Szenario

Trend und A

Quell- und Zielverkehr
am Flughafen

32.800 32.150 3.450

Verkehr aus flughafen-
bedingter Entwicklung 85.700 82.900 11.000
und Eigenentwicklung

Summe

118.500 115.050 14.450

Szenario A etwas glinstiger

Integrierte Siedlungs- und
Verkehrsplanung ein Bau-
stein zur Bewaltigung der
Verkehrsprobleme

Quelle: eigene Berechnungen

Insgesamt ist beim Szenario A bezogen auf den zuséatzlichen im Un-
tersuchungsgebiet induzierten Neuverkehr ein um etwa 3% geringeres
Verkehrsaufkommen im Pkw-Verkehr gegeniiber dem Szenario Trend
zu erwarten. Dies entspricht einer Reduktion von etwa knapp 3.500
Kfz-Fahrten pro Tag. Dies wirkt sich allerdings nur in sehr begrenztem
Umfang auf die Gesamtverkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet
aus.

Hinsichtlich der Zahl der Lkw-Fahrten sind keine differenzierenden
Aussagen moglich, die Verkehrszunahme ist in beiden Szenarien
gleich.

5.2.4 FaziT

Im Vergleich der beiden Szenarien A und Trend, sind die Unterschiede
hinsichtlich der zu erwartenden Verkehrsbelastungen im StraRennetz
relativ gering. Das Szenario A schneidet jedoch insgesamt etwas
glnstiger ab, vor allem hinsichtlich der Verkehrsbelastungen in der
Flache. Beim Szenario A sind vor allem in den Bereichen, in denen
vergleichsweise zum Szenario Trend ein stérkeres Wachstum unter-
stellt wurde (vor allem in den Stadten Freising und Landshut), etwas
héhere Verkehrsbelastungen zu erwarten.

Aus den Prognoseberechnungen der Verkehrsbelastungen im Unter-
suchungsgebiet ist auch erkennbar, dass die im Szenario A (Zentral-
ortlichkeit und Schienenanbindung) verfolgte integrierte Siedlungs-
und Verkehrsplanung unter den gegebenen Bedingungen und fir den
betrachteten Zeithorizont nur begrenzten Erfolg hinsichtlich der er-
reichbaren Entlastungen im StraRennetz hat.

Daher ist gegenwartig zur Bewaéltigung des Verkehrsaufkommens ne-
ben einer Siedlungsentwicklung, die sich mdglichst an der Schienen-
infrastruktur ausrichtet, der Ausbau des Verkehrsnetzes sowohl flr
den Schienen- als auch den StraRenverkehr erforderlich.
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Weitere langfristige
Verbesserungspotenziale
vorhanden
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Wie mehrfach ausgefiihrt, beruhen die Entlastungs- bzw. Verlage-
rungswirkungen, die sich aus den Modellrechnungen ergeben, allein
aus dem unterschiedlich starken Zuwachs der Siedlungsentwicklung
far verschiedene Gemeinden im Prognosezeitraum bis 2015. Da der
geplante Ausbau des Schienennetzes aber zu weiteren positiven Ef-
fekten fiihren kann, stellen die ausgewiesenen Werte eher eine untere
Grenze dar. Solche weiteren Effekte, die gegenwartig nur schwer
quantifiziert werden kénnen und deshalb nicht in die Modellrechnun-
gen einbezogen wurden, ergeben sich insbesondere in langfristiger
Perspektive, wenn durch weitere verkehrliche und stadtebauliche
MalRnahmen die verbesserten Erreichbarkeiten im 6ffentlichen Verkehr
noch besser genutzt und zur Geltung gebracht werden kénnen. Dazu
zéhlen zum Beispiel folgende MaRnahmen und Wirkungen:

* Die verbesserte Erreichbarkeit zentraler Orte durch den Aus-
bau des Schienennetzes insbesondere im Innerortsbereich
kann zu einer Aufwertung der Lagegunst vor allem fir Han-
dels-, Versorgungseinrichtungen in Stadtzentren und zu einer
entsprechenden Verdnderung in der Verkehrsverteilung fih-
ren. Bei guter Erreichbarkeit dieser innerstadtischen Zentren
mit dem 6ffentlichen Verkehr kénnen sich durch diese veran-
derte Zielwahl weitere Verlagerungen vom MIV auf den IV
ergeben.

e Gezielte lokale MaRnahmen, vor allem im nahen Umfeld der
Haltepunkte, wie z.B. verdichtete Bauweise und Priorisierung
von Nutzungen mit hohem spezifischen Verkehrsaufkommen,
kénnen weiteren Verlagerungswirklungen ergeben.

* Das verbesserte Schienenangebot kann durch Anlagen des
kombinierten Verkehrs (Park&Ride, Bike&Ride) sowie durch
weiteren Ausbau der Zubringersysteme noch weiter gestéarkt
werden.

Diese zusatzlichen Potenziale fir weitere Verlagerungswirkungen vom
motorisierten Individualverkehr zum o6ffentlichen Verkehr erschliel3en
sich vor allem in langfristiger Perspektive, wenn es gelingt, durch in-
tegrierte lokale und regionale MaRnahmen das Zentrumssystem zu-
sammen mit einem dazu korrespondierenden 6ffentlichen Verkehrs-
netz nachhaltig zu starken.
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Zusammenfassung von
Zwischenergebnissen

Breitere Diskussion in den
Gemeinden mdglich

Hoher Ricklauf bei den
Fragebdgen

5.3 SCHRIFTLICHE BETEILIGUNG DER KOMMUNEN UND
REGIONALEN AKTEURE

5.3.1 ZIEL UND AUFGABE

Die beiden Entwicklungsszenarien, die hinsichtlich ihrer verkehrlichen
Auswirkungen untersucht worden waren, bildeten einen wichtigen
Zwischenschritt etwa in der Mitte des Dialogprozesses. Diese Zwi-
schenergebnisse wurden den Kommunen und regionalen Akteuren zu-
sammen mit einem Fragebogen zugesandt.

Ziel des Fragebogens war es zum einen, fir die weitere Konzeptent-
wicklung ein Feed-back zu den vorgestellten Szenarien von den Ge-
meinden und regionalen Akteuren zu erhalten. Zum zweiten sollten
Fragen zum Thema interkommunale Zusammenarbeit Hinweise fiir die
Vorbereitung des Abschlussworkshops geben.

Die Unterlagen wurden den Gemeinden u.a. als CD-Rom zur VerfU-
gung gestellt. Damit hatten sie die Mdoglichkeit, die Zwischenergeb-
nisse zu vervielfaltigen und z.B. den Mitgliedern der politischen Gre-
mien verfligbar zu machen. Der Diskussionsprozess konnte auf diese
Weise gemeindeintern breiter gefiihrt, gemeindliche AuRerungen zu
den Szenarien auf eine breitere Grundlage gestellt werden.

Die Auswertung der den Kurzfassungen beiliegenden Fragebdgen hat
gezeigt, dass 13 Kommunen (rd. 25% aller Antworten) das Thema im
Stadt- / Gemeinderat behandelt haben.

5.3.2 ERGEBNISSE DER FRAGEBOGENAUSWERTUNG

Der Fragebogen zur Kurzfassung der Zwischenergebnisse beinhaltete
zwei Fragenkomplexe: Fragen zu den Entwicklungsszenarien und Fra-
gen zur (interkommunalen) Kooperation.

Die gemeindliche Ricklaufquote war mit durchschnittlich 76% sehr
hoch. Zusétzlich haben zwélf regionale Akteure geantwortet'’.

Tabelle 14: Fragebogenricklauf zur versandten Kurzfassung von Zwi-
schenergebnissen im September 2003

Im Untersuchungs- Rick- Rick-

gebiet vertretene meldun- lauf-

Gemeinden gen quote

LK Ebersberg 4 3 75%
LK Erding 26 22 85%
LK Freising 24 18 75%
LK Landshut + Landshut 9 5 56%
LK Minchen 8 6 75%
Untersuchungsgebiet 71 54 76%

Quelle: eigene Erhebung

" Auswertungsstichtag: 31.01.2004
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Hohe Zustimmung zu Sze-
nario Trend, aber auch zu

Szenario A
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5.3.2.1 THEMENFELD ENTWICKLUNGSSZENARIEN

Analog zum Fragebogen der Teilraumworkshops wurden die Gemein-
den und regionalen Akteure um eine Einschatzung der beiden Ent-
wicklungsszenarien in Bezug auf die Einwohner- und Arbeitsplatzent-
wicklung aus gemeindlicher bzw. Sicht der Institution gebeten.

Die Auswertung zeigt, dass es zu beiden Szenarien sowohl Zustim-
mung als auch Ablehnung gibt.

Die Mehrzahl der Gemeinden sieht unter den Aspekten Arbeitsplatz-
und Einwohnerentwicklung das Szenario Trend als das Entwicklungs-
szenario an, das ihren Vorstellungen entspricht oder zumindest nahe
kommt. Fir das Szenario A - Zentralortlichkeit und Schienenanbin-
dung kommen zu dieser Einschatzung 10 bzw. 11 Gemeinden. Weite-
re 13 bzw. 8 Gemeinden halten das Szenario A jedoch flr eine Uber-
legenswerte Perspektive, selbst wenn es den gemeindlichen Entwick-
lungsvorstellungen (derzeit) nicht entspricht.

Die Ablehnung der Szenarien wird Uberwiegend damit begriindet,
dass die darin aufgezeigten Einwohner- bzw. Arbeitsplatzzahlen aus
gemeindlicher Sicht zu niedrig seien. Insbesondere fiir das Szenario A
wird dies oft festgestellt. Nur wenige Gemeinden begriinden ihre Ab-
lehnung damit, dass die Werte zu hoch seien. Wenn, dann wird dies
jedoch ebenfalls eher fir das Szenario A festgestellt.

Tabelle 15: Beurteilung der beiden Entwicklungsszenarien aus
Sicht der Stadte und Gemeinden (n=54")
Einwohnerentwicklung | Arbeitsplatzentwicklung
Szenario . Szenario .
Trend Szenario A Trend Szenario A
Entspricht den gemelndllt.:hen Vor- 29 10 28 11
stellungen oder kommt diesen nahe
Entspricht nicht den gemeindlichen
Vorstellungen, zeigt aber eine Gber- 8 13 7 8
legenswerte Perspektive auf
Entspricht nicht den gemeindlichen 14 24 17 23
Vorstellungen, denn
die Werte sind zu hoch 1 5 3 4
die Werte sind zu niedrig 13 22 5 11
Keine Angabe 5 8 5 14

Quelle: eigene Erhebung
' Von der Gesamtsumme (n=54) abweichende Summen

resultieren aus Mehrfachnennungen

Auch bei den regionalen Akteuren gibt es im Ergebnis keine eindeuti-
ge Praferenz fir eines der beiden Szenarien. In Bezug auf die Einwoh-
nerentwicklung nennen 5 Institutionen das Szenario Trend und 5 das
Szenario A als dasjenige, das den Vorstellungen ihrer Institution am

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004




Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Szenarien zur Siedlungsentwicklung

ehesten entspricht. Bei der Arbeitsplatzentwicklung gibt es mit 7:4
eine Aussage eher zugunsten des Szenarios A.

Eine eher ablehnende Haltung der regionalen Akteure wird ausschlief3-
lich mit zu niedrigen Werten begriindet.

Tabelle 16: Beurteilung der beiden Entwicklungsszenarien aus
Sicht der regionalen Akteure (n=12)

Einwohnerentwicklung | Arbeitsplatzentwicklung

Szenario . Szenario .
Trend Szenario A Trend Szenario A
Entspricht den Vorstellungen der 5 5 4 7

Institution oder kommt diesen nahe

Entspricht nicht den Vorstellungen
der Institution, zeigt aber eine Uber- 2 1 0 1
legenswerte Perspektive auf

Entspricht nicht den Vorstellungen

der Institution, denn 3 ! 3 0

die Werte sind zu hoch 0 0 0 0

die Werte sind zu niedrig 2 1 2 0

Keine Angabe 4 5 5 4

Quelle: eigene Erhebung

Aus Sicht des Verkehrs Befragt nach einer Beurteilung der beiden Szenarien unter dem Blick-
hohe Praferenz fir winkel der verkehrlichen Wirkungen fir die Gemeinde, zeigt sich, dass
Szenario A die meisten Gemeinden dem Szenario A den Vorzug geben. Diese von

26 Gemeinden genannte Praferenz ist deutlich héher als die Zustim-
mung, die hinsichtlich der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung
fur dieses Szenario gedulRert wurde. Das heilRt, dass viele Gemeinden
die positiven Wirkungen des Szenarios A im Hinblick auf den Verkehr
erkennen, selbst wenn dieses Szenario ihren eigenen gemeindlichen
Entwicklungsvorstellungen nicht entspricht.

Abbildung 7: Gemeindliche Beurteilung der Entwicklungsszenarien
aus verkehrlicher Sicht (n=54); Praferenz fir ...

Anzahl der Nennungen
30 -

26

25 4

20 4 18

0 T
Szenario Trend Szenario A kein /kaum k.A.
Unterschied

Quelle: eigene Darstellung
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Mehrheit der Gemeinden
praferiert Szenario Trend

Gewichtung mit der Bevol-
kerungszahl ergibt héhere
Praferenz fir Szenario A

Von den regionalen Akteuren haben aus verkehrlicher Sicht zwei eine
Praferenz fir das Szenario Trend und acht fir das Szenario A geédu-
RBert.

Bei der Gesamtbeurteilung der Entwicklungsszenarien &ulRert eine
deutliche Mehrheit der Gemeinden eine Praferenz fir das Szenario
Trend. Dies gilt fir die Beurteilung aus gemeindlicher Sicht wie auch,
in etwas abgeschwachter Weise, aus Sicht des Untersuchungsgebiets
insgesamt.

Abbildung 8: Gemeindliche Beurteilung der Entwicklungsszenarien
insgesamt - aus Sicht der Gemeinde und aus Sicht des
Untersuchungsgebiets (n=54); Praferenz fir ...

Anzahl der Nennungen

30

27 B Szenario Trend
25 23
@ Szenario A
20
18
17
DOkein Szenario
15
104 O eine Kombination
7 von beiden
Szenarien
5 4 3 4 ) OkA.
1 —
o4
Aus Sicht der Gemeinde Aus Sicht des

Untersuchungsgebiets

Quelle: eigene Darstellung

Das Ergebnis andert sich jedoch erheblich zugunsten des Szenarios A
— Zentralortlichkeit und Schienenanbindung, wenn nicht nur die An-
zahl der Nennungen betrachtet wird, sondern die Nennungen mit der
Bevolkerungszahl der Kommune gewichtet werden. Bei einer solchen
Betrachtung kommt zum Ausdruck, dass vor allem die einwohnerstar-
ken Stadte und Gemeinden im Untersuchungsgebiet das Szenario A
beflrworten, das fir sie einen starkeren Anteil am Wachstum vor-
sieht als das Szenario Trend.
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Regionale Akteure

praferieren eher Szenario A

Abbildung 9: Nach Einwohnerzahlen gewichtete gemeindliche Beur-
teilung der Entwicklungsszenarien insgesamt - aus
Sicht der Gemeinde und aus Sicht des Untersu-
chungsgebiets (n=54); Praferenz fir ...
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Aus Sicht der Gemeinde Aus Sicht des
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Quelle: eigene Darstellung

Unter den regionalen Akteuren gibt es in der Gesamtschau eher eine
Préferenz fir das Szenario A, besonders ausgeprégt bei der Betrach-
tung aus der Perspektive des gesamten Untersuchungsgebiets. Insge-
samt vier Akteure halten aus ihrer Sicht eine Kombination der Szena-
rien fir die beste Lésung.

Tabelle 17: Beurteilung der Entwicklungsszenarien insgesamt -
aus Sicht der Institution und aus Sicht des Untersu-
chungsgebiets (n=12); Praferenz fir ...

Praferenz far Aus Sicht der In- | Aus Sicht des Un-
stitution / Ge- tersuchungsge-
bietskdrperschaft biets

Szenario Trend 3 3
Szenario A 5 7
Kein Szenario 0 0
Eine Kombination von beiden

. 4 2
Szenarien
Quelle: eigene Erhebung

AbschlieBend wurden die Gemeinden nach einer generellen Einschat-
zung zur Bedeutung der gedanderten Rahmenbedingungen (reduzierte
Prognosewerte) im Hinblick auf die weitere Umsetzung ihrer gemeind-
lichen Zielvorstellungen gefragt.

Im Ergebnis zeigt sich, dass nur 15 Gemeinden der Tatsache, dass
das prognostizierte Einwohner- und Arbeitsplatzwachstum nicht aus-
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Bedeutung interkommuna-
ler Zusammenarbeit

reicht, um alle Entwicklungsvorstellungen der Gemeinden im Flugha-
fenumland zu erflllen, keine Bedeutung beimessen und sie bei ihren
hoéheren Entwicklungsvorstellungen bleiben wollen.

Dagegen kann sich die Héalfte der Gemeinden vorstellen, ihre Entwick-
lungsvorstellungen unter den neuen Bedingungen zu Gberdenken und
gegebenenfalls zu modifizieren.

Tabelle 18: Bedeutung des prognostizierten geringeren Wachs-
tums fir die Gemeinde (n =54, Mehrfachnennungen
maglich)

Anzahl der
Nennungen
keine Bedeutung - denn die Wachstumsvorstellungen der

Gemeinde sind eher niedrig und liegen auf bzw. unter dem 19

Niveau dessen, was die Entwicklungsszenarien fir die Ge-

meinde vorschlagen

Keine Bedeutung — denn die Gemeinde wird auch weiterhin

versuchen, ihre héheren Wachstumsvorstellungen umzuset- 15

zen

Die Gemeinde wird mdglicherweise ihre Entwicklungsvorstel-

lungen modifizieren, unabhangig davon, was andere Gemein- 24

den tun

Die Gemeinde wird mdglicherweise ihre Entwicklungsvorstel-

lungen modifizieren, wenn andere Gemeinden dies auch tun 3

Die Notwendigkeit zu mehr Abstimmung der Gemeinden un-

tereinander und zu mehr gemeinsamem Handeln wird gréRRer 35

Sonstiges 6

Quelle: eigene Erhebung

5.3.2.2 THEMENFELD INTERKOMMUNALE ZUSAMMENARBEIT

Im abschlieRenden Workshop mit allen Beteiligten sollte dem Thema
interkommunale Zusammenarbeit ein gréBerer Stellenwert eingerdumt
werden. Als Vorbereitung der Arbeit im Teilraumworkshop wurden die
Gemeinden und regionalen Akteure im Fragebogen zur Kurzfassung
vorab nach ihrer Einschatzung zur kiinftigen Bedeutung einer inter-
kommunalen Zusammenarbeit sowie nach aus ihrer Sicht besonders
wichtigen Handlungsfeldern befragt.

Die Auswertung der Fragebdgen zeigt, dass 35 von 54 Gemeinden
vor dem Hintergrund des geringeren Einwohner- und Arbeitsplatz-
wachstums die Notwendigkeit fir mehr interkommunale Abstimmung
und mehr gemeinsames Handeln sehen (vgl. Tabelle 18). Dies sind
zwei Drittel aller Antworten. Welche Gemeinden diese Notwendigkeit
sehen, zeigt die nachfolgende Abbildung.
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Abbildung 10: Gemeinden, die eine grofere Notwendigkeit flir mehr
Abstimmung der Gemeinden untereinander und fir
mehr gemeinsames Handeln sehen
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Quelle: eigene Darstellung

Auch die regionalen Akteure sehen eine gréfRere Notwendigkeit fir
eine interkommunale Abstimmung (7 Nennungen). Auch halten sie ei-
ne starkere Abstimmung zwischen den Kommunen und ihrer Instituti-
on fir erforderlich (6 Nennungen).

Auf die Frage nach den konkreten Handlungsfeldern fir eine Zusam-
menarbeit sehen sowohl die Kommunen als auch die regionalen
Akteure Handlungsbedarf in allen vier im Fragebogen aufgefiihrten
Handlungsfeldern (vgl. Abbildung 11).

Handlungsfelder fir Das zentrale Schwerpunktthema aus gemeindlicher Sicht ist der
interkommunale OPNV (41 Nennungen). Aber auch die Nutzung und Auslastung
Kooperation sozialer Infrastruktureinrichtungen und ein gemeinsames
Standortmarketing sind von groflem Interesse (jeweils 29
Nennungen). Immerhin 21 Gemeinden sehen als wichtiges

Handlungsfeld auch die abgestimmte Bauleitplanung, die aus
gutachterlicher Sicht vor dem Hintergrund der Bilanzierungsergebnisse
von Flachenangeboten und -bedarfen kiinftig durchaus eine gréRere
Rolle spielen sollte.
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Abbildung 11: Besonderer Handlungsbedarf in Bezug auf interkom-

munale Kooperation (n=54, Mehrfachnennungen maog-
lich)

Anzahl der Mehrfach oglich
20 30 40 50 60

abgestimmte -
Bauleitplanung m 7
gemeinsames
(Wohnen / Gewerbe)

Nutzung / Auslastung

Infrastruktureinrichtungen

o
[ o

Sonstiges I 1

@ Gemeinden ORegionale Akteure

Quelle: eigene Erhebung

Einen Uberblick Giber die rdumliche Verteilung der Nennungen zu den
vier Handlungsfeldern zeigt die nachfolgende Abbildungen.

Abbildung 12: Gemeindliche Nennungen zu den Handlungsfeldern
Bauleitplanung, Standortmarketing, soziale Infrastruk-
tur und OPNV
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Weiterentwicklung von
Szenario A ...

. mit Modifizierung zu-
gunsten der nicht-zentralen
Orte und Kleinzentren

5.3.3 FAzIT UND FOLGERUNGEN FUR DAS WEITERE VORGEHEN

Die Ergebnisse der Fragebogenauswertung, insbesondere die Beurtei-
lung der beiden Entwicklungsszenarien, gab Hinweise auf die Frage,
in welche Richtung das Leitkonzept weiter zu entwickeln sei. Die
zentrale Frage dabei war, ob die Weiterentwicklung des Leitkonzepts
auf Basis des Szenarios Trend oder des Szenarios A erfolgen sollte.

In der Abwéagung der Vor- und Nachteile des einen wie des anderen
Vorgehens wurde letztlich trotz der Praferenz vieler, meist kleiner
Gemeinden fiir das Szenario Trend aufgrund von fachlichen Uberle-
gungen und Vorteilen fir den Gesamtraum eine Weiterentwicklung
des Szenarios A fir das sinnvollere Vorgehen gehalten. Gestlitzt wur-
de dieses Vorgehen auch durch die Praferenzen der regionalen Akteu-
re und der zentralen Orte hoherer Stufe, die die Mehrheit der Einwoh-
ner des Untersuchungsgebiets reprasentieren und die mehrheitlich ei-
ne Praferenz fir das Szenario A zum Ausdruck brachten.

Um die Anliegen der nicht-zentralen Orte und Kleinzentren nach einem
héheren Wachstum zu berlicksichtigen, wurde jedoch das Szenario A
nicht unveradndert als Leitkonzept (bernommen, sondern durch eine
Anhebung der empfohlenen Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachse
zugunsten der nicht-zentralen Orte und Kleinzentren modifiziert.
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Entwicklung des Leitkon-
zepts in zwei Schritten

Leitkonzept Flughafen-
umland in Kapitel 6.2
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6 LEITKONZEPT FLUGHAFENUMLAND

Das Leitkonzept wurde aufbauend auf den Ergebnissen zu den Ent-
wicklungsmodellen und -szenarien in zwei Schritten entwickelt.

Den ersten Schritt bildete die Entwicklung eines Leitkonzept-
Entwurfs, der in dem Arbeitspapier ,Uberlegungen zu einem Leitkon-
zept—Entwurf, Januar 2004" dargelegt und den Gemeinden zur Vor-
bereitung und als Grundlage fir die Erérterung im Abschlussworkshop
im Januar 2004 zugeleitet wurde. In dem Entwurf wurde neben den
MaRstédben und Grundsatzen eine auf Gemeindeebene differenzierte
Verteilung des Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachses vorgelegt.

Den zweiten Schritt bildete die Uberarbeitung des Leitkonzept-
Entwurfs im Hinblick auf die Ergebnisse aus dem Abschlussworkshop.

Diese Uberarbeitete Fassung stellt nun das abschlieRende Ergebnis
des Dialogprozesses, das Leitkonzept Flughafenumland, dar. Das Leit-
konzept, inklusive der Frage, was ist darunter zu verstehen und wel-
che Bedeutung hat es, wird in Kapitel 6.2 (Seite 89 ff) ausflhrlich
beschrieben.

6.1 DISKUSSION DES LEITKONZEPT-ENTWURFS
(ABSCHLUSSWORKSHOP)

6.1.1 ZIEL UND ABLAUF DES ABSCHLUSSWORKSHOPS

Am 05. Februar 2004 fand in Freising der abschlieBende Workshop
zur Stufe 2 des Gutachtens statt.

Zu diesem Workshop waren alle 71 Stadte und Gemeinden des Un-
tersuchungsgebiets sowie alle beteiligten regionalen Akteure eingela-
den. Teilgenommen haben Vertreter von 44 Kommunen (rd. 62%)
und 11 regionalen Akteuren.

Aufgabe des Abschlussworkshops war, die Positionen der Gemeinden
und regionalen Akteure zu den grundlegenden Uberlegungen des Leit-
konzept-Entwurfs sowie zum Entwurf selbst zu erfassen und deutlich
zu machen, ob bzw. unter welchen Bedingungen ein Leitkonzept kon-
sensfahig sein kénnte.

DarUber hinaus wurde das Thema interkommunale Kooperation ver-
tieft behandelt. Nach Inputs durch die Gutachter sowie einen exter-
nen Referenten sollten in der anschlieBenden Gruppenarbeit durch die
Teilnehmer konkrete Ansatzpunkte fiir interkommunale Kooperationen
in der Region aufgezeigt werden.
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Tagesordnung
9.00 Uhr BegriiBung und Tagesordnung
Ziel des Workshops
9.15 Uhr Leitkonzept zur Entwicklung des Flughafenumlands
Information

Kurzer Rickblick — Modelle / Szenarien (PV)
Angebotsplanung Verkehr (Transver)
Ergebnisse der Fragebogenauswertung (PV)
Entwurf des Leitkonzepts (PV)

Rickfragen

10.30 Uhr Kaffeepause

11.00 Uhr Arbeitsgruppen zum Leitkonzept

12.30 Uhr Mittagessen

13.30 Uhr Plenum:

Vorstellung der Ergebnisse durch Arbeitsgruppenvertreter
Zusammenfassung der Ergebnisse

14.15 Uhr Kaffeepause

14.30 Uhr Interkommunale Zusammenarbeit

Information:

Ergebnisse der Fragebogenauswertung (PV)

Beispiele interkommunaler Zusammenarbeit in der Region (PV/
Transver)

Information (Dr. Klaus-Dieter Wagner - Oberste Baubehorde im Bay-
erischen Staatsministerium des Innern):

Mdéglichkeiten und Vorteile interkommunaler Baugebiets-
ausweisungen

15.15 Uhr Arbeitsgruppen:

Ansatzpunkte fir (interkommunale) Kooperation

16.05 Uhr Plenum:

Vorstellung der Ergebnisse durch Arbeitsgruppenvertreter

16.40 Uhr Ausblick

16.50 Uhr Abschluss: Zufriedenheit mit dem Workshop

6.1.2 ERGEBNISSE DES ABSCHLUSSWORKSHOPS

6.1.2.1 ERGEBNISSE ZUM LEITKONZEPT-ENTWURF

Nach fachlichen Inputs zum Leitkonzept-Entwurf erfolgte die weitere
Arbeit durch die Teilnehmer in vier Arbeitsgruppen. Die Arbeitsgrup-
pen beschaftigten sich mit zwei Aufgabenstellungen:

Die erste beinhaltete die Beurteilung von grundsatzlichen, dem
Leitkonzept-Entwurf zugrunde liegenden Uberlegungen. Die Uber-
legungen waren in Thesen formuliert, gefragt wurden die Teil-
nehmer nach ihrer Haltung zu den Thesen (Zustim-
mung/Ablehnung) und nach Griinden fiir diese Haltung.

In einem zweiten Schritt wurden die Teilnehmer um eine Gesamt-
beurteilung des Leitkonzept-Entwurfs jeweils aus Sicht ihrer Ge-
meinde bzw. Institution mit Angabe einer Begriindung gebeten.
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Beurteilung der Thesen Die Ergebnisse aus den vier Arbeitsgruppen zum ersten Arbeitsschritt
(Thesen) sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst darge-
stellt. Die Einzelergebnisse sind im Anhang dokumentiert.

Tabelle 19: Beurteilung der Thesen — zusammengefasste Ergeb-
nisse der Arbeitsgruppen

Summe Regionale

Thesen Gemeinden Gemeinden Akteure
Zu- Ab- Zu- Ab-
Zustimmung | Ablehnung stim- leh- stim- leh-

mung nung mung nung
Nicht- Nicht-

Zentrale zentrale|Zentrale zentrale
Orte Orte / Orte Orte /
hoherer Klein- | hoéherer Klein-

Stufe zentren| Stufe zentren

Zentrale Orte hoherer Stufe sollen star-

1 ker wachsen als nicht-zentrale Orte und

Kleinzentren 14 12 2 16 26 18 10 1

Der Arbeitsplatzzuwachs soll sich
gleichmaRiger als bisher auf alle zentra-

len Orte hoherer Stufe im Raum vertei-

len 6 8 10 20 14 30 10 1

Ohne eine ausreichende Wohn- und Ar-
beitsplatzentwicklung kénnen zentrale

Orte hoherer Stufe ihre Versorgungs-

aufgaben schlechter erfilllen. 14 15 2 12 29 14 10 1

Das Verkehrsangebot bis 2015 stellt
eine deutliche Verbesserung des Stra-

Ben- und Schienennetzes fiir den Gber-

ortlichen Verkehr dar.’ 9 16 6 11 25 17 10 1

Gemeinden mit Schienenanbindung sol-
5 llen sich starker entwickeln als Gemein-
den ohne einen solchen Anschluss 14 23 2 6 37 8 8 3

Ein verschéarfter Konkurrenzdruck zwi-
6 schen den Gemeinden um Betriebe und

Einwohner bringt den Gemeinden mehr

Nachteile als Vorteile? 14 11 1 17 25 18 8 3

' 2 jeweils eine Nennung zwischen Zustimmung und Ablehnung
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Bei einer differenzierten Betrachtung der einzelnen Thesen ergibt sich
folgendes Bild:

These 1 Zentrale Orte hoherer Stufe sollen starker wachsen als nicht-zentrale
Orte und Kleinzentren

Meinungsbild

These 1 findet sowohl bei den Gemeinden als auch bei den regionalen
Akteuren in der Gesamtbetrachtung Zustimmung. Unter den Gemein-
den &dulRern sich die zentralen Orte hoherer Stufe fast vollstandig zu-
stimmend, nur zwei stimmen dieser These nicht zu. Bei den nicht-
zentralen Orten und Kleinzentren Uberwiegt knapp die Ablehnung,
immerhin beflirworten jedoch rd. 43% dieser Gemeinden die These.

Fir die Zustimmung werden folgende Griinde angeflhrt:

* die bereits vorhandene Infrastruktur in den zentralen Orten und
deren bessere Auslastung (Kostenvorteile),

* die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und

* die Vermeidung von Zersiedlung und geringerer Flachenverbrauch.

Fir die Ablehnung werden folgende Griinde angeflhrt:

* die Benachteiligung der Kleinzentren, die ebenfalls Versorgungs-
funktionen wahrnehmen,

* die geringere Chance auf Entwicklung zu héherer Zentralitat,

e der Erhalt der sozialen Infrastruktur in den kleinen Gemeinden,

e der Wunsch nach Entwicklung auch in den kleinen Gemeinden,

* die Sicherstellung der Gemeindefinanzen durch Wachstum.

These 2 Der Arbeitsplatzzuwachs soll sich gleichméaRiger als bisher auf alle
zentralen Orte héherer Stufe im Raum verteilen

Meinungsbild

These 2 stoRt in der Gesamtbetrachtung bei den regionalen Akteuren
auf Zustimmung, bei den Gemeinden hingegen mehrheitlich auf Ab-
lehnung. Die ablehnende Haltung findet sich sowohl bei den zentralen
Orten hoherer Stufe als auch bei den nicht-zentralen Orten und Klein-
zentren, bei ersteren ist sie mit rd. 62% jedoch weniger ausgepragt
als bei letzteren mit rd. 71%.

Fir die Zustimmung werden folgende Griinde angefiihrt:

* die gréRBere Ausgewogenheit der wirtschaftlichen Entwicklung,

* die Partizipation des Raumes Landshut,

* die Reduzierung des Pendleraufkommens und die Entzerrung der
Pendlerstréme,

* die Entlastung der Verkehrsinfrastruktur im Raum zwischen der
LH Minchen und dem Flughafen,

e die Sicherung der Gewerbesteuereinnahmen und

* ein moderates Preisniveau auch in den bevorzugten Standorten.

Fir die Ablehnung werden folgende Griinde angeflhrt:
e ein hoheres Pendleraufkommen in den Zentren,
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These 3

These 4
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* fehlende Steuerungsinstrumente,

e fehlende Steuereinnahmen in kleinen Gemeinden und

* eine Verkehrsentlastung durch Dezentralisierung der Arbeitsplat-
ze.

Die Argumente zeigen, dass diese These zum Teil deshalb abgelehnt
wurde, weil sie dahingehend missverstanden wurde, dass das Ar-
beitsplatzwachstum ausschlieRlich in den zentralen Orten hoherer
Stufe stattfinden solle.

Ohne eine ausreichende Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung kénnen
zentrale Orte hoherer Stufe ihre Versorgungsaufgaben schlechter er-
fillen.

Meinungsbild

These 3 findet sowohl bei den Gemeinden als auch bei den regionalen
Akteuren in der Summe eher Zustimmung. Unter den Gemeinden &u-
Bern sich die zentralen Orte hoherer Stufe fast vollstandig zustim-
mend, nur zwei stimmen dieser These nicht zu. Auch bei den nicht-
zentralen Orten und Kleinzentren Uberwiegt diesmal, wenn auch
knapp, die Zustimmung. Das Meinungsbild stellt sich also anders dar
als bei These 1, die sich ebenfalls mit der Starkung der zentralen Orte
befasste, jedoch starker das Verhéltnis zwischen den zentralen Orten
hoéherer Stufe und den nicht-zentralen Orten thematisierte.

Fir die Zustimmung werden folgende Griinde angeflhrt:

* die bessere Nutzung / Auslastung der vorhandenen Infrastruktur
(Kostenvorteile und Sicherung des Angebots) auch zur Sicherstel-
lung des Versorgungsangebots fiir den Verflechtungsbereich,

* die Befriedigung immer hoherer Anspriiche an die Infrastruktur-
ausstattung sowie

* die Sicherung von Steuereinnahmen zur Aufrechterhaltung der Inf-
rastruktur.

Die Griinde gegen These 3 stellen aus Sicht der Gutachter z.T. eher

erganzende Hinweise denn tatsachliche Argumente gegen die Grund-

aussage der These dar. Sie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

* die Notwendigkeit, den Erhalt der Infrastruktur zu sichern, trifft
auch auf Kleinzentren und nicht-zentrale Orte zu,

* der Infrastrukturbestand muss auch ohne Wachstum gesichert
sein und

* die Wohnbauentwicklung stellt eine Belastung dar.

Das Verkehrsangebot bis 2015 stellt eine deutliche Verbesserung des
StraBen- und Schienennetzes fiir den liberortlichen Verkehr dar.

Meinungsbild

Auch These 4 findet sowohl bei den Gemeinden als auch bei den re-
gionalen Akteuren in der Gesamtbetrachtung eher Zustimmung. Unter
den Gemeinden ist diese jedoch weniger ausgepréagt als bei den regio-
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These 5

These 6

nalen Akteuren. Sowohl bei den zentralen Orten hoherer Stufe als
auch bei den nicht-zentralen Orten und Kleinzentren Uberwiegt zwar
die Zustimmung, mit rd. 40 % ist jedoch in beiden Gemeindetypen
auch der Anteil derjenigen, die der Aussage nicht zustimmen, relativ
hoch.

Bei den Grinden flr die Zustimmung wurden im Prinzip eher ergéan-

zende Anmerkungen gemacht, und zwar,

* dass es sich zwar um eine Verbesserung des Verkehrsangebots
handle, dies jedoch nicht gleichzusetzen sei, mit einem guten
Verkehrsangebot und

* dass Zweifel an der Finanzierung / Realisierung bis 2015 bestiln-
den (wird auch als Argument gegen die These genannt).

Die Griinde gegen die These 4 beziehen sich auf

* weitere, fir erforderlich gehaltene MalRnahmen im o6ffentlichen
Verkehr (z.B. die U6-Verlangerung in Richtung Flughafen) und

* Defizite im Gesamtverkehrskonzept, u.a. fir den o6stlichen Land-
kreis Erding und die A 92.

Gemeinden mit Schienenanbindung sollen sich stérker entwickeln als
Gemeinden ohne einen solchen Anschluss

Meinungsbild

These 5 findet von allen Thesen die héchste Zustimmung. Bei ihr ist
sogar die Zustimmung unter den Gemeinden gréRer als unter den re-
gionalen Akteuren. Das hohe MaRR an Beflirwortung findet sich glei-
chermalen unter den zentralen Orten hoéherer Stufe als auch unter
den nicht-zentralen Orten und Kleinzentren.

Far die Zustimmung werden folgende Griinde angeflihrt:

* die Reduzierung bzw. Einddmmung des Zuwachses von motori-
siertem Individualverkehr,

« die Sicherung vorhandener OPNV-Standards sowie

* die Umsetzung des Landesentwicklungsprogramms.

Die Grinde gegen die These 5 enthalten wiederum eher ergéanzende
Hinweise, u.a. auf die unzureichenden Vorschlage fir den OV-
Fernverkehr nach Ostbayern sowie darauf, dass auch Gemeinden oh-
ne Schienenanschluss Entwicklungsmdglichkeiten offen stehen miss-
ten, insbesondere, wenn sie an leistungsféhigen StralRenachsen lagen.

Ein verscharfter Konkurrenzdruck zwischen den Gemeinden um Be-
triecbe und Einwohner bringt den Gemeinden mehr Nachteile als
Vorteile

Meinungsbild

Bei einer Gesamtbetrachtung werden sowohl von den Gemeinden als
auch von den regionalen Akteuren in einem verscharften Konkurrenz-
druck zwischen den Gemeinden um Arbeitsplatze und Einwohner
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Beurteilung des Leitkon-
zept-Entwurfs
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mehr Nachteile als Vorteile gesehen. Bei den zentralen Orten héherer
Stufe ist die Zustimmung zu der These 6 besonders ausgepragt, bei
den nicht-zentralen Orten und Kleinzentren Uberwiegend hingegen e-
her die Ablehnung.

Fir die Zustimmung werden folgende Griinde angeflihrt:

* die schlechtere Verhandlungsposition fir die einzelne Gemeinde
(,gegeneinander ausgespielt werden”),

* das ,Verderben” der Preise und

* die Beflirchtung, dass eine verscharfte Konkurrenz zu einer gréf3e-
ren ,Investitionsspirale” unter den Gemeinden flhrt, mit entspre-
chenden finanziellen Nachteilen.

Ergédnzend wurde hingewiesen auf die Erforderlichkeit der Zusammen-
arbeit im Hinblick auf die Globalisierung und fehlende Instrumente fir
einen Vorteils- / Lastenausgleich, z.B. bei Nachteilen fiir umliegende
Gemeinden.

Eine Ablehnung wurde vor allem begriindet mit der Aussage, dass
Konkurrenz im Sinne des Sprichworts ,Konkurrenz belebt das Ge-
schaft” auch zu mehr Kreativitdt zum Wohle der Birger fihre. Ergan-
zend wird darauf hingewiesen, dass Konkurrenz ein Grundsatz der
Marktwirtschaft sei.

Im zweiten Arbeitsschritt wurden die Gemeinden und regionalen Ak-
teure einzeln um eine Beurteilung des Leitkonzept-Entwurfs gebeten
(Positionierung der gemeindlichen Beurteilung zwischen den beiden
Polen ,dem Leitkonzept stimme ich zu - das Leitkonzept lehne ich ab”
mittels Klebepunkt) und nach Grinden fir ihre Beurteilung befragt.
AuRerdem wurden sie gebeten, aus ihrer Sicht notwendige Anderun-
gen des Leitkonzept-Entwurfs mitzuteilen.

Eine zusammenfassenden Betrachtung der Beurteilung ist in der nach-
folgen Tabelle dargestellt. Die Einzelergebnisse sind im Anhang do-
kumentiert.

Tabelle 20: Beurteilung des Leitkonzepts durch die Teilnehmer des
Workshops
Eher Zu- ... 1 | Eher Ab-
. Mitte
stimmung lehnung
Gemeinden insgesamt, davon 12 6 26
Zentrale Orte hoherer Stufe 8 2 3
Nicht-zentrale Orte u. Kleinzentren 4 4 23
Regionale Akteure 9 - 1
Quelle: eigene Erhebung

' Als in der Mitte, also unentschieden oder indifferent,
wurde eine Beurteilung dann gewertet, wenn der Klebe-
punktes genau oder sehr nah an der Mitte zwischen den
beiden Polen der Achse positioniert wurde.
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Positionen zum
Leitkonzept-Entwurf

Zustimmung bei zentralen
Orten hoherer Stufe —
Ablehnung bei nicht-zentra-
len Orten und Kleinzentren

Bei Gewichtung mit Ein-
wohnerzahlen Gberwiegt
Zustimmung

Grinde fir die
Beurteilungen

Bei den Gemeinden findet der Leitkonzept-Entwurf — betrachtet man
die Gesamtheit der Nennungen - deutlich mehr Ablehnung als Zu-
stimmung. Insgesamt 26 Gemeinden (59%) lehnen ihn eher ab, 12
Gemeinden stimmen eher zu (27 %), weitere 6 Gemeinden (14 %) sind
unentschieden. Eher zustimmend &uRern sich vor allem die zentralen
Orte hoherer Stufe, zwei Drittel der positiven AuRerungen stammen
von ihnen. Bei der eher ablehnenden Haltung Uberwiegen hingegen
deutlich die nicht-zentralen Orte und Kleinzentren.

Betrachtet man ausschlieRlich die Voten der zentralen Orte héherer
Stufe, so Uberwiegt unter diesen deutlich die Zustimmung zum Kon-
zept gegentliber der Ablehnung oder einer unentschiedenen Haltung.
Bei den nicht-zentralen Orten und Kleinzentren ist genau das Gegen-
teil der Fall, eine grolRe Mehrheit der teiinehmenden Gemeinden steht
dem Konzept eher ablehnend gegeniber.

Gewichtet man die Nennungen der Gemeinden mit den durch sie re-
prasentierten Einwohnerzahlen, so ergibt sich ahnlich wie bereits bei
der Beurteilung der Entwicklungsszenarien folgendes Bild:

Abbildung 13: Beurteilung des Leitkonzept-Entwurfs durch Gemein-
den - gewichtet nach Einwohnerzahl (n=44)
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Nach Gewichtung der Nennungen mit den durch sie repréasentierten
Einwohnerzahlen der Gemeinden Uberwiegt deutlich eine zustimmen-
de Haltung. Dies erklart sich vor allem mit der relativ hohen Zustim-
mung der einwohnerstarken zentralen Orte hoherer Stufe zum Kon-
zept.

Bei der Beurteilung der regionalen Akteure Uberwiegt deutlich eine zu-
stimmende Haltung zum Leitkonzept-Entwurf.

Fir die Weiterentwicklung des Konzepts im Hinblick auf eine mdg-
lichst groRe Zustimmung unter den Gemeinden und regionalen Akteu-
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Kritik am Leitkonzept-
Entwurf

Beflirchtung zur starker
Bindungswirkung
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ren im Untersuchungsgebiet ist es notwendig, die Griinde flr die Posi-
tionen mit einzubeziehen.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Sichtweisen innerhalb der
Teilnehmerschaft heterogen sind. Zum Teil kommen gegenséatzliche
Interessen zum Ausdruck, der gleiche Sachverhalt wird, je nach Be-
troffenheit, von der einen Gemeinde positiv gesehen, von der anderen
negativ. Andererseits gibt es hinsichtlich bestimmter Aspekte durch-
aus eine Ubereinstimmung in den gemeindlichen Einschatzungen.

Ablehnende Haltungen zum Leitkonzept bezogen sich einerseits auf
dessen methodische Ansatze und inhaltliche Aussagen und anderer-
seits auf dessen Rolle und Bedeutung fir die kommunale Planung.

Zu den methodischen und inhaltlichen Kritikpunkten am Leitkonzept-
Entwurf gehorten u.a.:

* die Entwicklung des Leitkonzepts auf der Basis von Annahmen
und Prognosen, die wiederum in Frage gestellt werden, sowie die
Grundlagenermittlung allgemein,

* das Fehlen eines Verkehrskonzepts (Strafl3e) bzw. die Forderung
eines starkeren Eingehens auf den Verkehr,

« die Uberbewertung des OPNV sowie die unzureichende
Berlicksichtigung der StralRe,

* die zu geringe Berlicksichtigung der Zielvorstellungen der einzel-
nen Gemeinden (,Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachs zu ge-
ring”),

e die zu starke Berlicksichtigung der Starkung zentraler Orte und die
daraus folgende Einschrédnkung der Entwicklung der kleinen Ge-
meinden (,Leitkonzept flihrt zum Absterben nicht-zentraler Orte”),

* die zu geringe Berlicksichtigung der spezifischen Besonderheiten
der einzelnen Gemeinden (,zu sehr verallgemeinert”, ,nicht alle
gleich betrachten”, ,an der Realitat vorbei”),

* die Benachteiligung des 6stlichen Raums (Entwicklung insgesamt
und Verkehr),

e die mangelnde Berlicksichtigung von Sondereinflissen bzw.
-entwicklungen z.B. der LH Minchen, der Nachfrage der Wirt-
schaft sowie

* die zu starke (gemeindescharfe) Differenzierung der Zielwerte fir
die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung, die auch vor dem
Hintergrund der Beflirchtungen bezliglich des Eingriffs in die ge-
meindliche Planungshoheit gesehen werden muss.

Die Kritik bzw. Beflirchtungen beziglicher der Rolle und Bedeutung
des Leitkonzepts fir die kommunale Planung beinhalteten
unterschiedliche Aspekte.

Von vielen Gemeinden wird eine zu starke Bindungswirkung des Leit-
konzepts mit der Folge einer Reglementierung und Einschrankung der
gemeindlichen Planungshoheit beflirchtet. Konkret sei dies z.B. dann
zu befirchten, wenn das Konzept in die Regional- und Landesplanung
eingehe oder zum Beurteilungsmallstab bei kommunalen Planungen
fur Trager o6ffentlicher Belange oder Gibergeordnete Behdrden wiirde.
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Im Gegensatz dazu werden, eher von Beflirwortern des Konzepts, die
Steuerungsmaoglichkeiten fir eine dem Leitbild entsprechende Ent-
wicklung in Zweifel gezogen, die mangelnde Bindungswirkung wird
also als ein eher negativer Aspekt angeflhrt.

Zweifel an Realisierung der Die Zweifel, die in Bezug auf die Realisierung der MalBnahmen im Ver-

VerkehrsmalRnahmen kehrsbereich auf Grund einer nicht gesicherten Finanzierung gehegt
werden, fdhren ebenfalls zu Zweifeln an der Umsetzung des Kon-
zepts.

Griinde flr eine Zustim- Die Kommunen und regionalen Akteure, die das Leitkonzept eher be-

mung zum Leitkonzept- griRen, begriinden dies in Bezug auf die inhaltlichen Aussagen u.a.

Entwurf mit folgenden Aspekten:

e der Starkung und damit Sicherung der Funktion der zentralen Or-
te,

e der Verbesserung der Infrastrukturauslastung,

e der Vermeidung von Zersiedelung,

* der Unterstitzung einer nachhaltigen Entwicklung,

* der Verkehrsvermeidung, u.a. durch die Bericksichtigung der
Schienenanbindung,

e der Verbesserung der Verkehrsbedingungen bzw. der Starkung
des 6ffentlichen Verkehrs und

* der starkeren Entwicklung des Landshuter Raumes.

Hinsichtlich der Rolle und Bedeutung des Leitkonzepts wird positiv
dessen Funktion als Planungshilfe fir Kommunen sowie dessen Bei-
trag zum Gesprach zwischen den Gemeinden herausgestellt.

Gewiinschte Anderungen Befragt nach aus ihrer Sicht notwendigen Anderungen im Leitkonzept
am Leitkonzept-Entwurf ergaben sich, soweit nicht schon durch die Kritik ausgedrickt, fol-
gende Schwerpunkte:

* der Wunsch nach Sicherstellung der gemeindlichen Planungsho-
heit,

e der Wunsch nach einer starkeren Berlicksichtigung einzelgemeind-
licher Besonderheiten bzw. Interessen, explizit oder implizit ver-
bunden i.d.R. mit einer Anhebung der Zielwerte fir die Einwohner-
und Arbeitsplatzentwicklung,

e der Verzicht auf gemeindespezifisch differenzierte Zielwerte flr
die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung und

* der Wunsch nach einer starkeren Berilcksichtigung des Verkehrs,
i.S. eines Verkehrskonzepts bzw. einzelner Verkehrsinfrastruktur-
malRnahmen, z.B. Buslinien, Ortsumfahrung.

6.1.2.2 FACHLICHE INPUTS ZUM THEMA ,,INTERKOMMUNALE
KOOPERATION"

Am Nachmittag des Abschlussworkshops wurde das von den Ge-
meinden und regionalen Akteuren im Prozess mehrfach geauf3erte In-
teresse am Thema interkommunale Kooperation aufgegriffen und zum
Gegenstand von fachlichen Inputs sowie von Gruppenarbeit gemacht.
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Arbeitsgruppen zu drei
Themen
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Die Fachinputs erfolgten durch die Gutachter zum Thema ,(Realisier-
te) Beispiele interkommunaler Kooperation in der Region” und den ex-
ternen Referenten, Herrn Dr. Klaus-Dieter Wagner von der Obersten
Baubehoérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, zum Thema
~Moglichkeiten und Vorteile interkommunaler Baugebietsausweisun-

"

gen”.

Die Inputs der Gutachter sind im Anhang (Interkommunale Zusam-
menarbeit) enthalten, ergdnzt um Informationen und Beispiele zum
Vortragsthema des externen Referenten.

6.1.2.3 ERGEBNISSE DER ARBEITSGRUPPEN ZUR INTERKOMMUNALEN
KOOPERATION

Angeboten wurden vier Arbeitsgruppen zu den aus den Fragebdgen
bekannten Themenfeldern ,abgestimmte Bauleitplanung’, ,gemeinsa-
mes Standortmarketing’. OPNV’ (erganzt um den StraRenverkehr) und
,Nutzung / Auslastung von sozialer Infrastruktur’. Die Teilnehmer
wahlten die ersten drei angebotenen Themen flr ihre Gruppenarbeit
aus.

Ziel der Arbeit war, die Themenfelder durch die Teilnehmer inhaltlich
unter drei vorgegebenen Fragestellungen zu konkretisieren. Dies ge-
schah u.a. mit dem Ziel, die Interessenlagen der einzelnen Teilnehmer
aufzuzeigen und damit auch den anderen Teilnehmern bekannt zu
machen. Bei erkennbar gleichgerichteten Interessenlagen war so auch
die Moglichkeit gegeben, dass der Workshop eine gewisse Impuls-
funktion fir Kooperationsprojekte (bernehmen kénnte.

Die Gruppen, deren Teilnehmer im Anhang (Abschlussworkshop) auf-
gefihrt sind, kamen zu folgenden Ergebnissen:
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GRUPPE | VERKEHR

Wo sehen Sie Interesse fur
(interkommunale)
Kooperationen?

Wer ist dabei als
Kooperationspartner
vorstellbar /
notwendig?

Was ist notwendig
fir die Umsetzung
der Projekte? Wel-
che Unterstlitzung
brauchen Sie?

Parkraumiberwachung,
Parkraumkonzeption
P + R-Bewirtschaftung

Uberwachung ruhender und
flieRender Verkehr

Verkehrsplanung, Stral3en-
umgehungen

(B 471) Autobahnparallele

Landkreistibergreifende
OPNV-Planung, incl. Biinde-
lung Nutzungen (z. B. Schul-
standorte)

Foérdergemeinschaft zum
Schienenausbau

Radwegenetz
kommunaler Schienenverkehr

Abstimmung Schulbus / Li-
nienverkehr / Kindergartenbus
| Werksverkehr / Schulzeiten

Deregulierung OPNV

Landkreis, Land,
Bund

Landkreis, Schultra-
ger, Verkehrstréager

RVO, MVV
Unternehmen
Schulen

Tragerschaft, Nut-
zen/Kosten-Verteil-
ung

Regulierungsproblem
Hohe rechtliche /
gesetzliche Hirden
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GRUPPE Il - ABGESTIMMTE BAULEITPLANUNG

Wo sehen Sie Interesse flr
(interkommunale)
Kooperationen?

Wer ist dabei als Ko-
operationspartner
vorstellbar /

Was ist notwendig
fur die Umsetzung
der Projekte? Welche

Haushaltsausgleich nur ge-
meinsam von Gemeinden
ahnlicher Struktur zu bewal-
tigen

ohne staatl. Férderung wenig
Anreize

Interesse erst, wenn nichts
mehr geht

Abstimmung / Kooperation
sinnvoll bei Konflikten

EinzelhandelsgroBprojekte als
wichtiges Feld (Hauptver-
kehrserzeuger)

Flachenknappheit

Gemeinderate sind
schwierig zu Uber-
zeugen

notwendig? Unerstltzung brau-
chen Sie?
kommunale Finanzmisere — | IHK / LRA Modellhafte Projekte

Zeit / Uberzeugungs-
arbeit

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004




Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs

Leitkonzept Flughafenumland

GRUPPE Il — GEMEINSAMES STANDORTMARKETING

Wo sehen Sie Interesse fir
(interkommunale)
Kooperationen?

Wer ist dabei als Ko-
operationspartner
vorstellbar /
notwendig?

Was ist notwendig
fur die Umsetzung /
Weiterfihrung der
Projekte? Welche
Unterstlitzung brau-
chen Sie?

Erfahrungsbericht

bestehende Kooperationen
zwischen Gemeinden schwa-
cheln oft am fehlenden poli-
tischen Willen

Oberding: Kooperation im
Kleinen — Fluglarm +=, FMG

Ismaning: Medienstandort
gemeinsam mit Unterfohring
=, fehlende Kooperation

Ismaning: Computerstandort
gemeinsam mit Unterschleil3-
heim =,fehlende Kooperation

Stérke der LHM nur in Ver-
bindung mit Umlandgemein-
den

LMH fihrt die Nachbarge-
meinden mit auf = Ent-
wicklungscluster

Gemeinsame Plattform =
MAI

UnterschleiBheim: positive
Erfahrungen mit MAI und
Nordallianz

UnterschleiBheim: Verbund
positiv; Betriebe innerhalb
des Verbundes unterbringen

UnterschleiBheim: MAI-
Initiative =, groRRer Verbund
darin vertreten als kleiner
Teil

Landshut: positive Werbung
fir den Raum durch Flugha-
fen

Landshut: Tagesgeschaft ei-
genstandig — nur bei ober-
flachlichen Werbezielen

Abhangig vom Ziel

Wirtschaftraum Sid-
ostbayern oder Grea-
ter Munich - Ziel-
gruppe?

Bestehende Verwal-
tungsgrenzen contra
bestehende Struktu-
ren

Ist der MAI-Verein in
seinem Zuschnitt
noch richtig?

Inwieweit kann man
den MAI-Verein wei-
terentwickeln

Raum-Begriffe in der
Vermarktung oft
nicht geeignet

Weiterentwicklung
der bestehenden Ak-
tivitaten

Wunsch nach Sys-
tematisierung

Offene Kommunika-
tion

Wunsch nach Zu-
rickdrangen der ein-
zelnen Egoismen

Gegenseitiges Ver-
trauen wichtig!

Wenn Kooperations-
partner unterschied-
lich dominant sind =
negativ!

+Weg” mit beste-
henden Verwal-
tungsgrenzen

Einsicht ,die Geister,
die ich rief”
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Leitkonzept = Verknip-
fung aus fachlichen Uber-
legungen und Ergebnissen
des Dialogs

Leitkonzept ist Planungs-
und Entscheidungshilfe

Planungshoheit der
Kommunen nicht berihrt

Aufforderung zur Umset-
zung der MalRnahmen im
Bereich Verkehr
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6.2 UBERARBEITETES LEITKONZEPT ,,FLUGHAFENUMLAND"
6.2.1 ZIEL UND BEDEUTUNG DES LEITKONZEPTS

Das Leitkonzept zeigt auf, wie sich die Verkehrs-, Arbeitsplatz- und
Einwohnerentwicklung im Untersuchungsraum kinftig nachhaltig und
unter Nutzung der vorhandenen Potenziale vollziehen kénnte und soll-
te. Es berlcksichtigt fachliche Zielsetzungen zur rdumlichen Entwick-
lung und die im Dialogprozess artikulierten Zielvorstellungen der Ge-
meinden im Untersuchungsgebiet.

Das Leitkonzept ist das Ergebnis des seit rund eineinhalb Jahren an-
dauernden Diskussionsprozesses mit den Stadten, Gemeinden und re-
gionalen Akteuren. In diesem konsensorientierten Prozess wurden von
den Gutachtern vorgeschlagene Uberlegungen schrittweise konkreti-
siert und unter Berlcksichtigung von Anregungen aus der Diskussion
modifiziert. Der Schwerpunkt der Betrachtung liegt in der rdumlichen
Verteilung der gemal Prognose bis zum Jahr 2015 zu erwartenden
Einwohner und Arbeitspldtze unter Berlcksichtigung der bis dahin
voraussichtlich realisierten Verkehrsinfrastruktur im Bereich StralRe
und Schiene.

Das Leitkonzept versteht sich als Planungs- und Entscheidungshilfe
far die kommunalen Entscheidungstrager. Es stellt eine Empfehlung
und Richtschnur dar, an der sie ihre Entwicklung orientieren kénnen
und sollten.

Die Umsetzung des Leitkonzepts kann nur freiwillig und in der Erwar-
tung von - vielleicht langfristigen - Vorteilen fiir die Gemeinden ge-
schehen. Die Planungshoheit der Stadte und Gemeinden wird durch
das Leitkonzept nicht berihrt.

Hinsichtlich der MaRnahmen im Verkehrsbereich ist das Leitkonzept
als Aufforderung an die Entscheidungs- und MalBnahmentrager gerich-
tet, diese wie im Leitkonzept unterstellt umzusetzen.

6.2.2 MARSTABE FUR DIE ENTWICKLUNG DES LEITKONZEPTS

Die Grundlage fir die Entwicklung des Leitkonzepts sind fachliche
Aspekte und Anregungen der kommunalen und regionalen Akteure
aus dem Dialogprozess. Im Einzelnen sind folgende Aspekte von
Bedeutung:

Nutzung des Verkehrsangebots und OPNV-Orientierung
Starkung von zentralen Orten hoéherer Stufe

Ausnutzung der wirtschaftlichen Potenziale des Flughafens
Einbindung der gemeindlichen Interessen

PON=
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Erreichbarkeit des Flug-
hafens im Schienennetz
wird deutlich verbessert

Siedlungsentwicklung
wesentlicher Faktor der
Verkehrserzeugung

Umweltvertragliche
Mobilitat férdern

6.2.2.1 NUTZUNG DES VERKEHRSANGEBOTS UND OPNV-ORIENTIERUNG

VERKEHRSANGEBOT

Die taglichen Verkehrsprobleme im o&rtlichen und Uberértlichen Stra-
Rennetz hatten in der Diskussion im Rahmen des Flughafengutachtens
stets einen sehr hohen Stellenwert. Defizite in der bestehenden Stra-
Ben- und Schieneninfrastruktur sind unbestritten und waren bereits
Gegenstand des verkehrlichen Teils des Gutachtens in der Stufe 1
gewesen.

Der verkehrliche Teil des Gutachtens ,Der Flughafen Minchen und
sein Umland” hat in Stufe 1 aufgezeigt, welche Verkehrsinfrastruk-
turmaflnahmen im Bereich Stral3e und Schiene bis zum Jahr 2015 als
realisiert angesehen werden kénnen. Diese MalBnahmen haben sich im
Zuge der Arbeit am Gutachten verfestigt, zum Teil wurden weitere
MaRnahmen ergénzt, es wurden aber auch einige MaBnahmen aus
den Programmen gestrichen. Die bis zum Jahr 2015 zugrundegeleg-
ten Malnahmen sind im Abschnitt 2.2 im Einzelnen aufgefihrt.

Insbesondere die Bereiche 6stlich des Flughafens erfahren durch die
geplanten NeubaumalRnahmen im Schienennetz (S-Bahn-Ringschluss
Erding, Ostbayernanbindung und Walpertskirchener Spange) eine ver-
besserte Anbindung an den Flughafen. Hinsichtlich einer direkten An-
bindung der Stadt Freising an den Flughafen Minchen ist die Durch-
bindung des Erdinger Ringschlusses Uber den Flughafen nach Freising
zu favorisieren.

Es konnte bereits in der Stufe 1 des Gutachtens dargestellt werden,
dass sich durch die geplanten MalBnahmen im Schienenverkehr die
Fahrzeiten zum Flughafen aus dem &stlichen Untersuchungsgebiet
und darlber hinaus deutlich verringern.

Das Leitkonzept trégt dieser verbesserten Situation Rechnung, indem
es Gemeinden starkt, die von den neuen InfrastrukturmaBnahmen pro-
fitieren werden.

OPNV-ORIENTIERUNG

Eine nachhaltige Raumentwicklung muss bei der Suche nach L&sun-
gen von Verkehrsproblemen die Siedlungsentwicklung als wesentli-
chen Faktor der Verkehrserzeugung miteinbeziehen.

Das Leitkonzept basiert auf dem Grundsatz, dass sich eine Siedlungs-
entwicklung vor allem auf die Stddte und Gemeinden konzentrieren
sollte, die Uber einen Haltepunkt an das Netz des schienengebunde-
nen oOffentlichen Personenverkehrs angeschlossen sind. Damit leistet
es einen Beitrag fir eine umweltvertragliche, nachhaltige Mobilitat,
insbesondere flr eine Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs. Denn Einwohner und Arbeitnehmer, die ihre Ziele mit der Bahn
schnell und bequem erreichen kénnen, entlasten das StraRennetz oder
belasten es zumindest nicht zusatzlich.

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004 93



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Leitkonzept Flughafenumland

Auslastung der Bahn wirt-
schaftlich erforderlich

Biindelung verschiedener
Funktionen — zum Wohl
des Verflechtungsbereichs

Gleichgewicht von Wohnen
und Arbeiten

Dariber hinaus ist die Auslastung des mit hohen Kosten verbundenen
Ausbaus und Betriebs schienengebundener Verkehrsmittel ein wichti-
ges Argument fir eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf
die Gemeinden mit Haltepunkten.

6.2.2.2 STARKUNG VON ZENTRALEN ORTEN HOHERER STUFE

Die Stufe 1 des Gutachtens hat gezeigt, dass sich die nicht-zentralen
Orte sowie die zentralen Orte niedriger Stufe im Vergleich zu den
zentralen Orten hoherer Stufe in den letzten 10 Jahren Uberdurch-
schnittlich stark entwickelt haben. Dies betrifft vor allem die Einwoh-
nerentwicklung, teilweise aber auch die Arbeitsplatzentwicklung.

Eine Entwicklung, die diesen Trend weiterfihrt, sich also schwer-
punktmaRig abseits der zentralen Orte hdéherer Stufe vollzieht, hatte
eine weitere Schwachung der zentralen Orte zur Folge, die nicht nur
fur diese selbst, sondern fir den Gesamtraum eine nachteilige Wir-
kung entfalten wirde.

Nach dem Landesentwicklungsprogramm Bayern dienen die zentralen

Orte dem Ziel, die flachendeckende Sicherung von Mindeststandards

zur Versorgung der Bevolkerung mit 6ffentlichen und privaten Einrich-

tungen und Dienstleistungen sowie Arbeitsplatzen in zumutbarer Ent-

fernung sicherzustellen. Sie sollen daher nach Aussage des LEP u.a.

- als Versorgungsschwerpunkte mit unterschiedlichsten Einrichtun-
gen offentlicher und privater Trager ausgebaut und gesichert wer-
den,

- als Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung zu einer Konzentrati-
on und Verdichtung der Bebauung beitragen,

- die Standortfaktoren fir die Wirtschaft besonders starken.

Die Blndelung der Siedlungsentwicklung und der Versorgungsfunkti-
onen erfolgt dabei nicht nur zum Wohl der zentralen Orte selbst, son-
dern wesentlich auch zur Sicherstellung der Versorgung in ihrem Ver-
flechtungsbereich. Um diese Versorgungsfunktion dauerhaft sicherzu-
stellen, ist es aber erforderlich, den zentralen Orten den Erhalt ihrer
zentralen Funktionen durch eine entsprechende Einwohner- und Ar-
beitsplatzentwicklung zu ermdglichen.

Eine Entwicklung in nicht-zentralen Orten soll selbstversténdlich nicht
grundsatzlich ausgeschlossen sein und auch sollen nicht die Vorzlge
einer wohnortnahen Versorgung in Frage gestellt werden, zu beden-
ken ist jedoch, dass dies u.U. zu Lasten der zentralen Orte hoherer
Stufe geht. Dieser Aspekt darf bei der Betrachtung nicht vernachlas-
sigt werden, denn grundséatzlich bedarf ein hochwertiges Angebot an
zentraldrtlichen Einrichtungen zu seiner Sicherung einer ausreichenden
und dauerhaften wirtschaftlichen Auslastung.

Im Landesentwicklungsprogramm ist seit 1994 das Ziel einer abge-
stimmten Neuausweisung von gewerblichen Siedlungsflachen und
Wohnbauflachen als sog. Harmonisierungsziel verankert. Es soll eine
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Verscharfung auf dem Wohnungsmarkt ebenso vermeiden wie eine
Verstarkung der Pendlerstrome. Nach dem Ziel sollen daher im grof3en
Verdichtungsraum Minchen und im angrenzenden Umland des Flug-
hafens gewerbliche Siedlungsflachen grundséatzlich nur ausgewiesen
werden, wenn in der Gemeinde gleichzeitig Wohnsiedlungsflachen
ausgewiesen werden, die ausreichend Wohnraum fir den mit den
neuen gewerblichen Siedlungsflachen zu erwartenden Bevélkerungs-
zuwachs ermdglichen. Das Ziel ist demnach bei der Ausweisung neu-
er gewerblicher Bauflachen zu berlcksichtigen. Die Nutzung beste-
hender Baurechtsreserven bleibt davon unberiihrt.

Ein prognostizierter Zuwachs von 32.600 Arbeitsplatzen (ohne Flug-
hafenbeschaftigte) im Vergleich zu 46.100 Einwohnern im Untersu-
chungsgebiet lasst — soweit er nicht auf Flachen mit bestehendem
Baurecht realisiert werden kann — Probleme bei der Umsetzung des
Harmonisierungsziels erkennen. Dies gilt insbesondere flir den Bereich
zwischen Minchen und dem Flughafen, wo die Entwicklung in der
Vergangenheit in einigen Gemeinden zu ungunsten der Wohnbaufla-
chen verlief. Ziel muss es aber sein, eine ungleichgewichtige Entwick-
lung in den betroffenen Gemeinden bzw. Teilrdumen des Untersu-
chungsgebiets nicht weiter fortzusetzen.

Eine Entwicklung, die sich an der Starkung der zentralen Orte héherer
Stufe orientiert, trdgt grundsatzlich zu einer Harmonisierung von
Wohnen und Arbeiten bei.

Infrastruktureinrichtungen Fir eine starkere Einwohnerentwicklung in zentralen Orten spricht die
— Breites und flexibles in der Regel gute Ausstattung mit sozialen und kulturellen Infrastruk-
Angebot tureinrichtungen (Kindergarten, Hort, Schulen, Sporteinrichtungen,

Jugendeinrichtungen, VHS etc.) sowie das breite Handels- und
Dienstleistungsangebot.

Unter dem Aspekt eines effizienten Einsatzes von Finanzmitteln ist
v.a. die gréRere Flexibilitat bei der Auslastung der vorhandenen Infra-
struktureinrichtungen von Bedeutung, insbesondere bei Einrichtungen,
die zeitlich begrenzt in Anspruch genommen werden, wie Kindergar-
ten oder (Grund)schulen. Bei einer groReren Wohnbevélkerung treten
weniger starke Schwankungen in der Nachfrage auf bzw. bei mehre-
ren vorhandenen Einrichtungen kénnen Nachfrageunterschiede zwi-
schen diesen besser aufgefangen werden.

Kleineren Gemeinden, die in den zurlickliegenden Jahren aufgrund des
Bevolkerungsanstiegs neue Infrastruktureinrichtungen schaffen muss-
ten und dies haufig als Belastung empfanden, wird der Entwicklungs-
druck dadurch genommen.

Verkehrsvermeidung Die Funktionsvielfalt in zentralen Orten, die Blindelung von Wohnort,
Ausbildungs- oder Arbeitsplatz und Infrastruktur- sowie Freizeitein-
richtungen tragt zur Vermeidung von Verkehr bei. Die vergleichsweise
grolRere Nahe zwischen den verschiedenen Einrichtungen bedeutet ei-
ne Verringerung der Verkehrsleistung im motorisierten Individualver-
kehr, zum einen, weil umweltfreundliche Verkehrsmittel, Ful3 und
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Geringer Flachenverbrauch

Wohnungsangebot -
(Miet-)Wohnungen in
Mehrfamilienhausern

Nutzung der Lagegunst

Rad, bei kurzen Strecken noch eine groRere Bedeutung besitzen und
zum anderen, weil selbst bei Nutzung des Pkw weniger Kilometer ge-
fahren werden. Dass eine gute ful3- oder radlaufige Erreichbarkeit zu-
dem gewahrleistet, dass auch nicht motorisierte Personengruppen -
Kinder, Jugendliche, alte Menschen - in ihrer Lebensfliihrung flexibel
sind und bleiben, kommt als positiver Effekt hinzu.

Da die zentralen Orte hoherer Stufe zumeist tiber einen Anschluss an
das Schienennetz verfiigen, besteht zudem auch bei gréReren Entfer-
nungen zwischen Wohn- und Arbeitsort eher die Madoglichkeit, den
OPNV zu nutzen.

Eine nachhaltige Raumentwicklung bedeutet einen sparsamen Um-
gang mit Boden. Vorrang sollte kiinftig in verstarktem MalRe flachen-
sparenden Siedlungsformen und der Innenentwicklung zukommen.
Zwischen Flachenverbrauch und Siedlungsform besteht ein unmittel-
barer Zusammenhang. Flachensparende Siedlungsformen, insbesonde-
re verdichtete und mehrgeschossige Bauformen, finden sich nach wie
vor eher in gréReren Stadten und Gemeinden. Zwar ist auch in nicht-
zentralen Orten eine Tendenz zu dichteren Bauformen und kleineren
Grundstiicken zu beobachten, das Niveau von zentralen Orten héherer
Stufe wird jedoch nicht erreicht und ist unter dem Gesichtspunkt der
Siedlungsstruktur und des Ortsbildes auch nicht unbedingt anzustre-
ben.

Das ifo Institut hat in der Stufe 1 des Gutachtens fiir die kommenden
Jahre einen weiterhin hohen Bedarf an Wohnungen in Mehrfamilien-
hdusern ermittelt. Der Vergleich mit dem dafir potenziell zur Verfi-
gung stehenden Flachenangebot in den Gemeinden hat jedoch erge-
ben, dass fir dieses Segment des Wohnungsbedarfs ein potenzielles
Flachendefizit besteht, wahrend im Segment Ein- und Zweifamilien-
hauser ein deutlicher potenzieller Flacheniiberhang zu erkennen ist.

Die differenzierte Flachenerhebung in Stufe 1 des Gutachtens hat ge-
zeigt, dass die potenziellen Wohnfldchenangebote in Mehrfamilien-
hausern fast ausschlieBlich in zentralen Orten hoéherer Stufe vorhan-
den sind. Dies Uberrascht nicht, da Mehrfamilienhausbau traditionell
aufgrund der siedlungsstrukturellen Eigenheiten schwerpunktmaRig in
zentralen Orten hoherer Stufe stattfindet. Diese Situation wird sich
auch kinftig nicht grundséatzlich umkehren, selbst wenn die kleinen
Gemeinden bereit waéren, einen gréReren Beitrag zur Schaffung von
Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern zu leisten. Die Starkung der
zentralen Orte in Bezug auf die Einwohnerzahlen tragt somit auch
dem Bedarf der zuziehenden Einwohner in Bezug auf die gewiinschte
Wohnform Rechnung.

6.2.2.3 NUTZUNG DER WIRTSCHAFTLICHEN POTENZIALE DES FLUGHAFENS
Dem Leitkonzept liegt die Idee zugrunde, die vom Flughafen auf sein

Umland ausstrahlenden wirtschaftlichen Effekte zum Wohle der Ge-
samtregion zu nutzen. Dabei sollen die Standortqualitdten des Rau-
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Ausgewogene Entwicklung

Verbesserung von Stand-
ortbedingungen durch
Ausbau der Schienen-
infrastruktur

mes genutzt werden. Zugleich wird darauf hingewirkt, dass positive
Standorteigenschaften wie die Lagegunst zwischen der LH Minchen
und dem Flughafen nicht durch eine tGberméafRige Konzentration von
Arbeitsplatzen in diesem Raum unerwilinschte Negativeffekte, wie
z.B. Verkehrsprobleme oder kleinrdumig angespannte Wohnungsmaérk-
te erzeugen und die optimale Nutzung der Potenziale behindern.

Die durch den Flughafen induzierten sowie die durch eine autonome
Wirtschaftsentwicklung entstehenden Arbeitsplatze sollen gemaR
Leitkonzept so im Raum verteilt sein, dass — unter Ausnutzung der
positiven Standortfaktoren - eine ausgewogene Entwicklung von Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen entsteht.

Durch den Ausbau der Schieneninfrastruktur verbessern sich die
Standortbedingungen flir Gewerbeansiedlungen in den Kommunen,
und zwar insbesondere in denen, die bislang nicht das erwartete Ar-
beitsplatzwachstum verzeichnen konnten. Dies gilt durch den S-Bahn-
Ringschluss incl. der Durchbindung nach Freising fir die Stadte Erding
und Freising und dartber hinaus auch fir Landshut und Moosburg.
Durch die Walpertskirchener Spange verbessern sich die Standortbe-
dingungen in Dorfen. Fir diese Kommunen besteht die berechtigte
Hoffnung, dass aus der verbesserten Anbindung an den Flughafen
positive Arbeitsplatzeffekte erwachsen.

Gleichwohl bleibt auch der Bereich zwischen Flughafen und LH Mn-
chen weiterhin Entwicklungsraum. Seine Standortqualitaten, die in
der Vergangenheit zu bevorzugten Betriebsansiedlungen gefiihrt ha-
ben, sind nach wie vor vorhanden. Und es stehen noch hinreichend
unbebaute Flachen sowie leerstehende Biroflachen zur Verfligung,
um weitere Betriebe aufzunehmen.

Selbstverstandlich sollen Entwicklungsmdéglichkeiten der nicht-
zentralen Orte und Kleinzentren nicht grundséatzlich ausgeschlossen
sein, ihre Entwicklung soll sich jedoch auf die Nutzung der 6értlichen
Potenziale konzentrieren.

6.2.2.4 BERUCKSICHTIGUNG KOMMUNALER INTERESSENLAGEN

Da die Entwicklung des Leitkonzepts als Dialogprozess angelegt ist,
fanden auch die Interessenlagen der Gemeinden - soweit bekannt -
Eingang in das Leitkonzept. Allerdings ist zu bedenken, dass manche
gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen zum Umfang des Wachs-
tums durch die Prognose nicht gedeckt sind. Der Flughafen selbst
wachst zwar deutlich, aber das Umland hat nicht mehr die Dynamik
friherer Jahre.

Dies flihrt dazu, dass die Entwicklungsvorstellungen und —wiinsche
aller Gemeinden im Untersuchungsgebiet nicht in vollem Umfang um-
gesetzt werden konnten. Es wurde aber versucht, die Ziele der Ge-
meinden - unter Blickwinkel der positiven Wirkungen fir den Gesamt-
raum — zu berlicksichtigen.
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Zustimmung zu Grund-
satzen des Leitkonzepts

Leitkonzept-Entwurf - so-
wohl Zustimmung als auch
Ablehnung

Anregungen zum Leitkon-
zept-Entwurf

Grundlagen zur Einschatzung der Interessenlagen von Gemeinden und
regionalen Akteuren in Bezug auf das Leitkonzept waren die Auswer-
tung der Fragebdgen zur Kurzfassung der Zwischenergebnisse im
September 2003 (siehe Kapitel 5.3) sowie die Ergebnisse aus dem
Abschlussworkshop (siehe Kapitel 6.1.2.1).

6.2.3 ERGEBNISSE UND ANREGUNGEN ZUM LEITKONZEPT-ENTWURF
AUS DEM ABSCHLUSSWORKSHOP

Als ein Ergebnis des Abschlussworkshops ist festzuhalten, dass sich
zu den als Thesen formulierten Grundsatzen des Leitkonzepts eine re-
lativ breite Zustimmung unter den Teilnehmern herausgestellt hat.

Durchgéngig und ausgepragt war die Zustimmung bei den regionalen
Akteuren. Bei den Gemeinden ergibt sich ein differenzierteres Bild. Ei-
ne hohe Zustimmung finden die Grundsatze, die eine Starkung der
Gemeinden mit Schienenanbindung (These 5) sowie der zentralen Or-
te hoéherer Stufe beinhalten (Thesen 1 und 3). Im Verkehrsangebot,
wie es dem Leitkonzept zugrunde liegt, wird mehrheitlich eine deutli-
che Verbesserung im StralRen- und Schienennetz gesehen (These 4).
Gleichzeitig wird jedoch auch auf die zwingend erforderliche Umset-
zung hingewiesen. Darlber hinaus werden weitere MalRnahmen im
Bereich der StraReninfrastruktur, die im zugrundegelegten Verkehrs-
angebot nicht enthalten sind, fir notwendig erachtet.

Bei der Beurteilung des Leitkonzept-Entwurfs findet dieses bei den re-
gionalen Akteuren (berwiegend Zustimmung, bei den Gemeinden
mehrheitlich mehr Ablehnung als Zustimmung. Unter den Gemeinden
sind vor allem die zentralen Orte héherer Stufe Beflirworter des Kon-
zepts, wahrend bei den nicht-zentralen Orten und Kleinzentren die ab-
lehnende Haltung Uberwiegt.

Nach Gewichtung der Nennungen mit den durch sie repréasentierten
Einwohnerzahlen der Gemeinden Uberwiegt insgesamt deutlich eine
zustimmende Haltung zum Leitkonzept-Entwurf. Dies erklart sich vor
allem mit der relativ hohen Zustimmung der einwohnerstarken zentra-
len Orte héherer Stufe.

In der Diskussion und Gruppenarbeit im Abschlussworkshop wurden
von den Teilnehmern differenzierte Anregungen und Modifizierungs-
wiinsche zum Leitkonzept-Entwurf formuliert:

*  Wunsch nach Sicherstellung der gemeindlichen Planungshoheit
Grundsatzlich muss betont werden, dass die Einschrankung der
gemeindlichen Planungshoheit zu keinem Zeitpunkt Ziel des Gut-
achtens war. Auch eine dahingehend interpretierte faktische Be-
deutung kann nicht erkannt werden.

Nichtsdestotrotz wird im Abschlussbericht erneut herausgestellt,
dass die kommunale Planungshoheit durch die Aussagen des Gut-
achtens nicht berthrt und eingeschrénkt wird. Auch wird die Be-
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Verzicht auf gemeinde-
spezifisch differenzierte
Zielwerte

Starkere Berlcksichtigung
einzelgemeindlicher
Besonderheiten

Realisierung der Verkehrs-
infrastrukturmaRnahmen

deutung und der Charakter des Leitkonzepts als Empfehlung bzw.
als Planungs- und Entscheidungshilfe fir die Kommunen heraus-
gestellt.

Verzicht auf gemeindespezifisch differenzierte Zielwerte fir die
Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachse

Auch diese Anregung kann beriicksichtigt werden. Anstatt einer
gemeindescharfen Quantifizierung der Einwohner- und Arbeits-
platzzuwéchse werden diese nun fir Gruppen angegeben, in de-
nen jeweils mehrere Gemeinden zusammengefasst sind. Die Auf-
teilung der Zuwachse auf die einzelnen Gemeinden innerhalb einer
Gruppe wird nicht differenziert dargestellt.

Wunsch nach einer starkeren Berlcksichtigung einzelgemeindli-
cher Besonderheiten bzw. Interessen, explizit oder implizit ver-
bunden mit einer Anhebung der Werte fiir die Einwohner- und Ar-
beitsplatzzuwachse

Grundsatzlich gilt, dass die von den Auftraggebern auf Basis der
Fluggastprognosen des Flughafens Minchen prognostizieren Ein-
wohner- und Arbeitsplatzzahlen 2015 eine Vorgabe fir das Leit-
konzept bilden, und zwar insofern, als diese Werte eine obere
Grenze dessen, was “zu verteilen” ist, darstellen.

Dem Wunsch nach Berlicksichtigung gemeindlicher Sondersituati-
onen wird die bereits erwahnte Bildung von Gemeindegruppen
besser gerecht. Da innerhalb der Gruppen nicht differenziert wird,
kann gemeindlichen Sondersituationen Rechnung getragen wer-
den. Dabei ist jedoch im Grundsatz zu bedenken, dass bei be-
grenztem Wachstumspotenzial ein stadrkeres Wachstum in einer
Gemeinde immer ein geringeres Wachstum in einer anderen Ge-
meinde zur Folge hat.

Forderung nach Realisierung der unterstellten sowie weiterer Ver-
kehrsinfrastrukturmaBnahmen / Wunsch nach einer starkeren Be-
ricksichtigung des Verkehrs

Durch das Gutachten wird die Bedeutung beabsichtigter MalR-
nahmen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur unterstrichen. Auf
die Notwendigkeit der Umsetzung der in den Programmen enthal-
tenen Projekte (s. Kapitel 2.2.1) bis zum Jahr 2015 wird mehr-
fach hingewiesen.

Auf den Wunsch nach einer starkeren Berilicksichtigung des Ver-
kehrs im Sinne eines Gesamtverkehrskonzepts wird in Kapitel
6.2.6 naher eingegangen.
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Gruppenweise Zusammen-
fassung der Gemeinden

Basis fiir Leitkonzept =
Szenario A +
Modifikationen

6.2.4 GRUNDUBERLEGUNGEN

Aufgrund der Anregungen aus dem Workshop wurde der Entwurf des
Leitkonzepts Uberarbeitet. Die wesentliche Modifikation bestand dar-
in, dass Zielaussagen zur Entwicklung der Einwohner- und Arbeits-
platze nun nicht mehr gemeindescharf dargestellt werden, sondern
gruppenweise, d.h. mehrere Gemeinden werden zusammengefasst.
Die allgemeinen Uberlegungen und Grundsatze, die dem Entwurf des
Leitkonzepts zugrunde gelegen haben, behalten jedoch ihre Giiltigkeit.

Das Leitkonzept berlcksichtigt fachliche Zielsetzungen zur rdumlichen
Entwicklung und im Dialogprozess artikulierte Zielvorstellungen und
Entwicklungspréaferenzen der Gemeinden und regionalen Akteure im
Untersuchungsgebiet. Argumente aus beiden Aspekten haben zu der
Entscheidung gefiihrt, eine Raumentwicklung wie im ,Szenario A -
Zentralortlichkeit und Schienenanbindung” als Basis fir die rdumliche
Strukturentwicklung des Leitkonzepts heranzuziehen'? und dieses mit
Blick auf eine starkere Berlicksichtigung der Interessen und Zielvor-
stellungen der nicht-zentralen Orte und Kleinzentren zu modifizieren.

Das Leitkonzept fir das Flughafenumland sieht unter den ausgefihr-
ten Pramissen nun folgendes vor:

* Ein malgeblicher Teil des Zuwachses an Einwohnern und Arbeits-
platzen wird von den zentralen Orten hoherer Stufe aufgenommen
werden. Zentrale Orte héherer Stufe sind: Oberzentren, mdgliche
Oberzentren, Mittelzentren, mogliche Mittelzentren, Unterzentren
und Siedlungsschwerpunkte.

Erganzungen zu dieser Grundregel bilden die Gemeinden Asch-
heim und Feldkirchen. Beide sind noch nicht als zentrale Orte ho-
herer Stufe eingestuft, die Verfahren zur Einstufung als Sied-
lungsschwerpunkte laufen jedoch. Beide Gemeinden besitzen ei-
nen S-Bahn-Haltepunkt.

Eine Sonderstellung nehmen aulRerdem die Flughafenanrainerge-
meinden Eitting, Hallbergmoos und Oberding ein. Sie gehdéren
nicht zu den zentralen Orten héherer Stufe. Aufgrund ihrer beson-
deren Standortgunst schlagt das Leitkonzept dennoch fir Eitting
und Oberding eine starkere Entwicklung bei den Arbeitsplatzen
vor, fur Hallbergmoos bei den Arbeitsplatzen und Einwohnern.

* Das Gewicht der zentralen Orte héherer Stufe im Vergleich zu den
Kleinzentren und nicht-zentralen Orten soll erhalten bleiben.

* Beim Zuwachs an Arbeitsplatzen sollen die zentralen Orte héherer
Stufe, die bisher weniger am Wachstum teilgehabt haben, z.B.
Landshut, Freising'®, Erding und Moosburg gestarkt werden.

2 Die Annahmen und Préamissen, die diesem Szenario zugrunde liegen, sind in
Kapitel 5.1 dargestellt.

'3 Die sehr hohen Arbeitszuwéchse in der Stadt Freising gehen vor allem auf
die Zuwachse am Flughafen zurlck, die in der Statistik Freising zugerechnet
werden. Bereinigt man die Zuwéchse Freisings um diese Flughafenarbeitsplat-
ze, so ist das Wachstum unterdurchschnittlich.
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Um das gewlinschte Gewicht der zentralen Orte héherer Stufe zu
gewabhrleisten, jedoch auch die von den Gemeinden gewilinschte Ent-
wicklung in den nicht-zentralen Orten zu ermdglichen, wird als An-
haltswert flr das quantitative Wachstum die durchschnittliche
Wachstumsrate des Untersuchungsraumes eingefiihrt, und zwar in
folgender Weise:

die zentralen Orte hdherer Stufe sollen in ihrer Gesamtheit Uber-
durchschnittlich wachsen. |hre Baulandausweisung und - er-
schlieBung sollten sie — in der Summe - so ausrichten, dass sie
mindestens dem Durchschnittswert genligt, dieser also als Unter-
grenze anzusehen ist.

fur Kleinzentren und nicht-zentrale Orte soll der Durchschnittswert
— in der Summe - als Obergrenze gelten. Dabei erscheint fir
Kleinzentren und nicht-zentrale Orte mit Anschluss an das Schie-
nennetz ein Wachstum nahe dem Durchschnitt gerechtfertigter als
fur einen nicht-zentralen Ort ohne Schienenanbindung.

Die Einhaltung der Durchschnittswerte als Ober- bzw. Untergrenze
stellt sicher, dass das bestehende Gewicht der zentralen Orte hdherer
Stufe gegeniber den Kleinzentren und nicht-zentralen Orten gewahrt
bleibt.
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Als durchschnittliches Wachstum im gesamten Untersuchungsgebiet
kann gemal Prognose bis zum Jahr 2015 beim Einwohnerzuwachs
ein Wert von rd. 0,6 % pro Jahr und bei den Arbeitsplatzen von rd.
0,7 % pro Jahr (ohne Flughafenbeschaftigte) angenommen werden.

Bei Zugrundelegung des Durchschnittswertes ergibt sich bis 2015 fir
die Gemeinden mit starkerem Wachstum (Durchschnittswachstum als
Untergrenze) insgesamt ein Zuwachs von mindestens 32.200 Ein-
wohnern (zum Vergleich Szenario A: 37.600 Einwohner). |hr Anteil
am Gesamtzuwachs betragt damit rd. 70% und ist somit héher als im
Zeitraum von 1987 bis 2000.

Entsprechend geringer ist der Anteil der Gemeinden mit schwéacherem
Wachstum (Durchschnittswachstum als Obergrenze). Fir sie ergibt
sich 2015 ein Zuwachs von maximal rd. 13.900 Einwohner (Szenario
A: 8.500 Einwohner). Ihr Anteil am Gesamtzuwachs geht damit von
rd. 37,5% im Zeitraum 1987 - 2000 auf rd. 30% im Zeitraum 2000
— 2015 zurtck.

Tabelle 21: Entwicklung des Einwohnerzuwachses im Rickblick
und gemalf Leitkonzept

Einwohner Entwicklung 1987-2000 Entwicklung 2000-2015
Gemeinden mit Gemeinden mit Gemeinden mit Gemeinden mit
starkerem abgeschwach- starkerem abgeschwaéch-
Wachstum im tem Wachstum Wachstum im tem Wachstum
Prognosezeit- im Prognosezeit- Prognosezeit- im Prognosezeit-
raum raum raum raum
Zuwachs insgesamt 60.777 36.464 32.200 13.900
in % 20,8 31,6 9,1 9,2
Anteil am Zuwachs in % 62,5 37,5 69,8 30,2
Anteil am (Be)stand in % 69,9 30,1 69,9 30,1
Quelle: eigene Berechnungen

Planu

Abbildung 14: Gesamteinwohnerzahlen im Rickblick und gemaR Leit-

konzept
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Fir die Arbeitsplatze ergibt sich bis 2015 bei Zugrundelegung des
Durchschnittswertes folgendes Bild: auf die Gemeinden mit starkerem
Wachstum (Durchschnittswachstum als Untergrenze) entfallen min-
destens rd. 29.050 Arbeitsplatze (Szenario A: 30.600 Arbeitsplatze).
Auf die Gemeinden mit schwacherem Wachstum (Durchschnitts-
wachstum als Obergrenze) entfallen maximal rd. 3.550 Arbeitsplatze
(Szenario A: 2.000 Arbeitsplatze).

Die Gemeinden mit starkerem Wachstum haben damit 2015 einen
Anteil am Gesamtzuwachs von rd. 89%. Dieser ist geringfligig héher
als ihr Anteil am Zuwachs im Zeitraum 1987 - 2000, der bei rd. 87%
lag. Entsprechend verringert sich der Anteil der Gemeinden mit gerin-
gem Wachstum von rd. 13% (1987-2000) auf rd. 11% (2000-2015).

Tabelle 22: Entwicklung des Arbeitsplatzzuwachses im Rickblick

und gemal Leitkonzept

Entwicklung 1987-2000 Entwicklung 2000-2015

Arbeitsplitze'

Gemeinden mit
starkerem
Wachstum im
Prognosezeit-

Gemeinden mit
abgeschwach-
tem Wachstum
im Prognosezeit-

Gemeinden mit
starkerem
Wachstum im
Prognosezeit-

Gemeinden mit
abgeschwéchten
Wachstum im
Prognosezeit-

raum raum raum raum
Zuwachs insgesamt 69.923 10.160 29.050 3.550
in % 38,2 50,3 11,5 11,7
Anteil am Zuwachs in % 87,3 12,7 89,1 10,9
Anteil am (Be)stand in % 89,3 10,7 89,3 10,7

! ohne Flughafenbeschiftigte

Quelle: eigene Berechnungen

Abbildung 15: Gesamtarbeitsplatzzahlen im Rickblick und gemaR
Leitkonzept
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6.2.5 DIFFERENZIERUNG DES LEITKONZEPTS FUR GEMEINDEGRUPPEN

Zur Veranschaulichung und Verdeutlichung des Leitkonzepts werden
im folgenden differenziertere Aussagen getroffen. Mehrere Stadte und
Gemeinden werden dabei unter bestimmten Kriterien zu Gruppen zu-
sammengefasst.

6.2.5.1 GRUPPENBILDUNG
Kriterien Die Kriterien fur die Bildung der Gruppen sind:

1) Die Klassifizierung gemaR Leitkonzept als eine Gemeinde, die zu
der Gruppe der Gemeinden mit starkerem Wachstum oder zu der
Gruppe der Gemeinden mit schwacherem Wachstum z&hlt.

Bei der Gruppe der Gemeinden, die in der Summe ein starkeres
Wachstum aufweisen sollen, handelt es sich um die zentralen Or-
te héherer Stufe sowie Kleinzentren oder nicht-zentrale Orte mit
besonderen (Standort)eigenschaften (z.B. Flughafenanrainer, Auf-
stufung zu Siedlungsschwerpunkt geplant). Fiir diese Gemeinden
gilt in der Summe das durchschnittliche Wachstum des Untersu-
chungsgebiets als Untergrenze.

Bei der Gruppe der Gemeinden, die in der Summe ein schwéache-
res Wachstum aufweisen sollen, handelt es sich um nicht-zentrale
Orte und Kleinzentren. Fir diese Gemeinden gilt in der Summe
das durchschnittliche Wachstum des Untersuchungsgebiets als
Obergrenze.

2) Die Lage an einer bestimmten Verkehrsachse des 6ffentlichen
Verkehrs.

3) Eine Gruppe sollte mindestens drei Gemeinden umfassen.

Sechs Gemeindegruppen Unter Zugrundelegung dieser Kriterien wurden sechs Gruppen gebil-
det:

Gruppe 1: Zentrale Orte hoherer Stufe westlich der Isar, entlang der
S1 bis Freising sowie der U6

Gruppe 2: Zentrale Orte hoherer Stufe Ostlich der Isar, entlang der
S8 und der S6 bis zum Flughafen (incl. Oberding und Eit-
ting, die Gber den Haltepunkt Schwaig ebenfalls eine S-
Bahn-Anbindung erhalten sowie Hallbergmoos, Aschheim
und Feldkirchen).

Gruppe 3: Zentrale Orte héherer Stufe im norddstlichen und 6stli-
chen Untersuchungsgebiet (Uberwiegend mit Bahnan-
schluss, entlang DB-Strecke Landshut / Regensburg und
Muhldorf)
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Gruppe 4: Nicht-zentrale Orte und Kleinzentren im Landkreis Freising

Gruppe 5: Nicht-zentrale Orte und Kleinzentren im Landkreis Ebers-
berg und im Landkreis Erding

Gruppe 6: Nicht-zentrale Orte und Kleinzentren im Landkreis Lands-
hut

Zuséatzlich zu diesen Gruppen wurde der Bereich des engeren Flugha-
fenumlandes mit den Stadten Freising und Erding sowie den Gemein-
den Eitting, Hallbergmoos, Marzling und Oberding gesondert betrach-
tet.

Abbildung 16: Gemeindegruppen
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1. Einwohner- und Arbeits-
platzentwicklung

2. Potenzielles
Flachenangebot

3. Verkehr

6.2.5.2 ANGABEN ZU DEN GRUPPEN

Fir jede Gruppe werden im folgenden Angaben gemacht zur/zum:

1. Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung
2. potenziellen Flachenangebot
3. Verkehr

Diese Differenzierung der Angaben erfolgt, damit die Gemeinden im
Sinne einer Entscheidungshilfe sich nicht nur an den Gesamtzahlen flr
das Untersuchungsgebiet, sondern am Wert einer kleineren Gruppe
von Gemeinde mit dhnlichen Strukturen orientieren kénnen.

Die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung fiir die Gruppen wird im
Rackblick (1987 — 2000) und fur die Zukunft — gemaR Leitkonzept-
(2000 - 2015) dargestellt.

Die Darstellung umfasst in einer tabellarischen Zusammenfassung:

* die Gesamteinwohner- und -arbeitsplatzzahlen der Gruppe,

* die Einwohner- und Arbeitsplatzzuwéchse der Gruppe (absolut)

* und deren Verdnderung in %

* den Anteil des Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachses der Gruppe
am Gesamtzuwachs des Untersuchungsgebiets und

e den Anteil der Einwohner- und Arbeitspldtze der Gruppe an den
Gesamteinwohnern und Arbeitsplatzen im Untersuchungsgebiet.

Durch den Rick- und den Vorausblick gemaf Leitkonzept besteht die
Moglichkeit zu einer vergleichenden Betrachtung und Einschéatzung
der vergangenen mit einer mdglichen kinftigen Entwicklung.

Den gemal3 Leitkonzept den Gruppen zugerechneten Einwohnern und
Arbeitsplatzen wird anschlieBend das Potenzial an Wohn- und Gewer-
beflachen gegentliber gestellt. Die Wohnflachen werden differenziert
nach Flachen in Ein- und Zweifamilienhdusern sowie in Mehrfamilien-
hausern.

Diese Flachenpotenziale wurden in der Stufe 1 des Strukturgutach-
tens gemeindescharf und differenziert erhoben. Sie sind nun jeweils
gruppenweise zusammengefasst. Aus dem Ergebnis der Bilanzierung
werden Handlungsempfehlungen an die Gemeinden abgeleitet.

Abschlie3end werden ausschnittsweise fiir jede Gruppe die fir sie re-
levanten MaRnahmen im Individualverkehr und im Offentlichen Ver-
kehr dargestellt.
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6.2.5.3 GRUPPE 1

Die Gruppe 1 umfasst die zentralen
Orte hoherer Stufe entlang der S1 und
an der U6. Es gehoéren dazu

Gemeinde Eching

Stadt Freising

Stadt Garching b. Miinchen
Gemeinde Neufahrn
Gemeinde OberschleiBheim

Stadt UnterschleiBheim

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner Arbeitsplitze’
1987: 101.556 1987: 62.536
2000: 123.579 2000: 76.673
2015: 132.800 2015: 87.000
Entwicklung

1987-2000 2000-2015
Einwohner
Zuwachs insgesamt 22.023 min. 9.200
in % 21,7 7.4
Anteil am Zuwachs in % 22,6 20,0
Anteil am (Be)stand in % 24,5 241
Arbeitsplatze'
Zuwachs insgesamt 14.137 min. 10.350
in % 22,6 13,4
Anteil am Zuwachs in % 17,7 31,7
Anteil am (Be)stand in % 27,1 27,6
' ohne Flughafenbeschéftigte
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Stddte und Gemeinden der Gruppe 1 rund
110 ha Wohnbauflachen in Flachennutzungspldnen ausgewiesen.

Darauf sind poten-
110,0 ziell rd. 26,5 ha
100 1 Wohnflachen in
Ein- und Zweifami-
lienhdusern sowie

120

80

7 rd. 18,6 ha Wohn-
10 flachen in Mehrfa-
25 56 milienhdusern (Ge-

20 4 !
schosswohnungs-
0 : : bau) realisierbar.

Bruttobauland Wohnen Wohnflachen 1+2- Wohnfléachen -

(FNP) Familienhauser Mehrfamilienhauser Daran konnten

rund 8.900 Ein-
wohner, etwa je zur Hélfte in Ein- und Zweifamilienhdusern und im
Geschosswohnungsbau untergebracht werden.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von mindestens rd. 9.200
bis zum Jahr 2015 besteht demnach ein geringfligiges potenzielles
Defizit. Hier sollte daher zu einem spéateren Zeitpunkt Gberprift wer-
den, ob Handlungsbedarf in Bezug auf die Neuausweisung von
Wohnbauflachen besteht.

Dem Bedarf an Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern, der bezogen auf
das Untersuchungsgebiet insgesamt etwa 42% des Wohnflachenbe-
darfs ausmacht, werden die Gemeinden der Gruppe 1 durch die Aus-
weisungen zwar im Prinzip fast gerecht, der Anteil betrégt hier 41%.
Da die zentralen Orte hoherer Stufe jedoch aufgrund ihrer siedlungs-
strukturellen Voraussetzungen grundsatzlich einen eher gréfReren Bei-
trag leisten muissten, ware ein héherer Anteil winschenswert.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Staddte und Gemeinden der Gruppe 1 rund
163 ha gewerbliche Bauflachen in Flachennutzungsplédnen ausgewie-

180 -~ sen. Darauf sind
1601 ' potenziell rd. 70 ha
1401 allgemein gewerb-

120

lich genutzte Ge-
schossflachen und
7 702 rd. 36 ha Ge-
] schossflachen  fur
Biro- und Dienst-
leistungen realisier-
Bruttobauland Gewerbe ‘Geschossﬂéchen Gewerbe‘Geschossfléchen nur Biiro bar. Dieses poten-

e zielle Angebot Uber-
trifft den Bedarf der ca. 10.350 zuséatzlichen Arbeitsplatze bis 2015
bei weitem. Zuséatzlich sind in diesem Raum noch sehr grof3e Flachen-
potenziale in bestehenden Gewerbegebieten mit Umstrukturierungs-
tendenzen sowie Sondergebietsflachen vorhanden.

100 4

201 36,0

20 4

04
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden MalRnahmen im Teilraum auszugehen.

Bundesautobahnen
1 A9 6-streifiger Ausbau AK Miinchen/N - AS Minchen/Frankfurter
Ring
2. A9 8-streifiger Ausbau AK Neufahrn - AK Miinchen/N
3 A9/ A Erweiterung AK Neufahrn: Bau einer Direktrampe von der A 92 zur
) 92 A 9 Richtung Minchen
4 A 92 6-streifiger Ausbau AK Neufahrn — Flughafen Minchen (bereits
) unter Verkehr)
5. A 92 Umgestaltung der AS FS-Mitte
6. A 92 Umgestaltung der AS Hallbergmoos (an der FS 44)
7. A 92 Umgestaltung der AS FS-Sid (Verkniipfung mit B11)
Bundesstral’en

24. B 301 OU Freising

26. B 388a Neubau zwischen B 388 und FS 44

28. B 471 Ausbau zwischen B 11 und Hochbriick
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StaatsstralRen
1. Dringlichkeit (2001-2010)

Lkr. Freising

38. St2084 Umgehung Allershausen

KreisstraBennetz und sonstiges StraRennetz

Lkr. Freising
54. Sidtangente Freising: Lickenschluss zwischen B 11 und St 2084
55. Westumfahrung Freising

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des Stralennetzes ist fir den Teil-
raum die Umsetzung der oben beschriebenen MaRnahmen von hoher
Bedeutung. Die Ortsumfahrung Freising im Zuge der B 301 sowie der
Bau der Westumfahrung Freising im Zusammenhang mit der Ortsum-
fahrung Allershausen tragt zu einer Verbesserung der Verkehrssituati-
on vor allem auch hinsichtlich der ErschlieRung des Flughafens Miin-
chen im regionalen StralRennetz bei.

Aus Richtung Stden kommt der B 388a eine hohe regionale Bedeu-
tung als Flughafenzubringer zu.
Schienenverkehr

Hinsichtlich der Planungen im Schienennetz sind far den Teilraum ins-
besondere die

e MaBnahmen zur Verbesserung der Betriebsqualitdt der S 1 und
der

* Erdinger Ringschluss mit Durchbindung nach Freising

von Bedeutung.
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6.2.5.4 GRUPPE 2

Die Gruppe 2 umfasst die zentralen
Orte hoherer Stufe entlang der S6 und
S8 incl. Aschheim und Feldkirchen
sowie die Flughafenanrainergemeinden
Eitting und Oberding. Es gehéren dazu

Gemeinde Aschheim
Gemeinde Eitting

Stadt Erding

Gemeinde Feldkirchen
Gemeinde Hallbergmoos
Gemeinde Ismaning
Gemeinde Kirchheim
Markt Markt Schwaben
Gemeinde Oberding
Gemeinde Poing

Gemeinde Unterfohring

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner

1987: 84.745

Arbeitsplitze’
1987: 53.217

2000: 111.450 2000: 106.461

2015: 126.350 2015: 120.500

Entwicklung
1987-2000 2000-2015

Einwohner
Zuwachs insgesamt 26.705 min. 14.900
in % 31,5 13,4
Anteil am Zuwachs in % 27,5 32,3
Anteil am (Be)stand in % 22,1 22,9
Arbeitsplitze'
Zuwachs insgesamt 53.244 min. 14.050
in % 100,1 13,2
Anteil am Zuwachs in % 66,5 43,1
Anteil am (Be)stand in % 37,6 38,2
' ohne Flughafenbeschaftigte
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Stadte und Gemeinden der Gruppe 2 rund
364 ha Wohnbauflachen in Flachennutzungsplanen ausgewiesen.
Darauf sind poten-
3640 ziell rd. 92,6 ha
Wohnflachen in Ein-
und  Zweifamilien-
hausern sowie rd.
46,5 ha Wohnfla-
chen in Mehrfamili-

400

350 -
300 -
250 A
200 +
150

100 | 92,6

65 enhdusern (Ge-
50 1 !
schosswohnungs-
0 T T b ) lisierb
Bruttobauland Wohnen Wohnflachen 1+2- Wohnflachen au realisieroar.
(FNP) Familienhauser Mehrfamilienh&user DieS entSpriCht dem

Flachenbedarf von
27.100 Einwohnern, davon etwa in 16.400 in Ein- und Zweifamilien-
hausern und etwa 10.500 im Geschosswohnungsbau.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von mindestens rd. 14.900
bis zum Jahr 2015 ist demnach ein sehr groRRer potenzieller Flachen-
Uberhang, vor allem im Bereich der Ein- und Zweifamilienhauser vor-
handen.

Dem Bedarf an Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern, der bezogen auf
das Untersuchungsgebiet etwa 42% des Gesamtwohnflachenbedarfs
ausmacht, werden die Gemeinden der Gruppe 2 durch die Auswei-
sungen zwar nicht gerecht. Der Anteil der Wohnflachen in Mehrfami-
lienhdusern liegt bei ihnen nur bei rd. 33 %. In Anbetracht des abso-
lut betrachtet sehr groRen Flachenpotenzials — auf den Wohnflachen
in Mehrfamilienhdusern kénnten rd. 10.500 Personen untergebracht
werden - fallt dies jedoch weniger ins Gewicht.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Stddte und Gemeinden der Gruppe 2 rund
300 ha gewerbliche Bauflachen in Flachennutzungsplanen ausgewie-
sen. Darauf sind po-
299,5 tenziell rd. 104 ha
allgemein  gewerb-
lich genutzte Ge-

350

300

250

200 schossflachen und
150 rd. 102 ha Ge-
0 103,8 102,2 schossflachen far

Biro- und Dienst-
leistungen realisier-
bar.

50

04

Bruttobauland Gewerbe ~Geschossflachen Gewerbe Geschossflachen nur Biiro
(FNP)

Dieses potenzielle Angebot Ubertrifft den Bedarf der 14.050 zuséatzli-
chen Arbeitsplatze bis 2015 bei weitem. Zusétzlich sind in diesem
Raum zur Zeit sehr hohe Leerstédnde bei Gewerbeimmobilien zu beo-
bachten, hinzu kommen groRe Flachenpotenziale in bestehenden Ge-
werbegebieten mit Umstrukturierungstendenzen.
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden Malnahmen fir den Teilraum auszuge-
hen.

Bundesautobahnen
1 A9 6-streifiger Ausbau AK Minchen/N — AS Minchen/Frankfurter
Ring
2. A9 8-streifiger Ausbau AK Neufahrn - AK Miinchen/N
6. A 92 Umgestaltung der AS Hallbergmoos (an der FS 44)
8. A 94 6-streifiger Ausbau AS Feldkirchen/W - AK Minchen-Ost (in Bau)
9. A 94 Neubau einer Anschlussstelle zur FTO
15. A 99 8-streifiger Ausbau AK M-Nord - AS Haar
16. A 99 Verlegung der AS Aschheim an die M3
BundesstraRen

26. B 388a Neubau zwischen B 388 und FS 44

28. B 471 Ausbau zwischen B 11 und Hochbriick

StaatsstralRen
1. Dringlichkeit (2001-2010)

Lkr. Ebersberg
29. St2080n Neubau FTO, BA VI, von St2332 bis BAB A94
30. St2080n Neubau FTO, BA V, von ED5 bis St2332
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Lkr. Erding

31. St2080n Neubau FTO, BA IV, von St2082 bis ED5

LHM + Lkr. Miinchen

41. St2588 Nord-Ost-Verbindung (mit Ausbau M3 und St2082 im Bereich zwi-
schen Féhringer Ring und Messe)

42. St2088 Zweibahniger(vierstreifiger) Ausbau des Fohringer Ringes zwischen
M3 und AS Frankfurter Ring (A 9)

1. Dringlichkeit, Reserve (2011-2015)

Lkr. Ebersberg

47. St2080 Erneuerung der BahnUberfliihrung nérdlich Markt Schwaben

48. St2081 Ausbau nérdlich Wolfesing

49. St2332 Erneuerung der Bahnuberfiihrung in Markt Schwaben

KreisstraBennetz und sonstiges StraRennetz

Lkr. Ebersberg

52. EEE ;/ ErschlieBungsstrafle in Poing (in kommunaler Baulast)

Lkr. Erding

53. Nordumfahrung Erding (Kommunale Entlastungsstrafie)

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des Stralennetzes ist fir den Teil-
raum die Umsetzung der oben beschriebenen MaRnahmen von hoher
Bedeutung. Die Fertigstellung der B 388a und der FTO verbessert die
ErschlieBung des Flughafen Miinchen im regionalen StraRennetz.

Aus Richtung Osten kommt der Nordumfahrung Erding eine hohe re-
gionale Bedeutung als Flughafenzubringer zu.
Schienenverkehr

Hinsichtlich der Planungen im Schienennetz sind far den Teilraum ins-
besondere die MalRnahmen

ABS Miiinchen — Muihldorf — Freilassing

e MaBnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte

* Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt M-Ost - Markt
Schwaben

* Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke Min-
chen - Rosenheim mit der Strecke Minchen - Mduhldorf -
Freilassing)

* Erdinger Ringschluss

* Messe-Anbindung (Spange Daglfing, Shuttle Flughafen - Messe)

* S 6 Erding — Markt Schwaben: 10 Minuten-Takt

* S 6 Markt Schwaben — Miinchen: 10 Minuten-Takt

* S 8 Ausbau Unterféhring

von Bedeutung.
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6.2.5.5 GRUPPE 3

Die Gruppe 3 umfasst die zentralen
Orte hoherer Stufe Ostlich bzw.
norddstlich des Flughafens, zum Teil
mit Anschluss an die DB-Stecke
nach Landshut / Regensburg bzw.
Muhldorf. Dazu gehoéren

Markt Ergolding

Gemeinde Essenbach

Stadt Dorfen
Stadt Landshut
Stadt Moosburg

Gemeinde Taufkirchen / Vils

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner Arbeitsplatze
1987: 106.241 1987: 67.151
2000: 118.290 2000: 69.693
2015: 126.400 2015: 74.350
Entwicklung

1987-2000 2000-2015
Einwohner
Zuwachs insgesamt 12.049 min. 8.100
in % 11,3 6.8
Anteil am Zuwachs in % 12,4 17,6
Anteil am (Be)stand in % 23,4 22,9
Arbeitsplatze
Zuwachs insgesamt 2.541 min. 4.650
in % 3.8 6,7
Anteil am Zuwachs in % 3,2 14,3
Anteil am (Be)stand in % 24,6 23,5
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Stddte und Gemeinden der Gruppe 3 rund
343 ha Wohnbauflachen in Flachennutzungsplanen ausgewiesen.
Darauf sind poten-

“0 ziell rd. 101 ha
342,9 " .
350 1 Wohnflachen in
300 Ein- und Zweifami-
250 lienhdusern sowie
200 4 rd. 18,2 ha Wohn-
150 { flachen in Mehrfa-
100 1011 milienhdusern (Ge-
50 schosswohnungs-
18,2 ..
ol ‘ ‘ — bau) realisierbar.
Bruttobauland Wohnen Wohnfliachen 1+2- Wohnflichen Dies entspricht
(FNP) Familienhauser Mehrfamilienhduser

dem Flachenbedarf
von 22.250 Einwohnern, davon etwa vier Finftel (18.150) in Ein-
und Zweifamilienhdusern und etwa 4.100 im Geschosswohnungsbau.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von mindestens rd. 8.100
bis zum Jahr 2015 ist demnach ein sehr groRRer potenzieller Flachen-
Uberhang vorhanden, der sich jedoch vor allem auf den Bereich der
Ein- und Zweifamilienh&auser bezieht.

Der Anteil der Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern ist in den Ge-
meinden dieser Gruppe mit rd. 15% - im Vergleich mit den anderen
Gruppen, in denen zentrale Orte héherer Stufe zusammengefasst sind
- sehr niedrig. Uber nennenswerte Flachenpotenziale verfiigt nur die
Stadt Landshut und in geringerem Male die Stadt Moosburg. Hier
sind die Ubrigen Kommunen dieser Gruppe kilinftig gefordert, einen
héheren Beitrag zu leisten.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Staddte und Gemeinden der Gruppe 3 rund
200 252,3 ha gewerb-
2523 liche Bauflachen in
Flachennutzungs-
200 ] planen ausgewie-
sen. Darauf sind
122,5 potenziell rd. 113
100 1 ha allgemein ge-
werblich genutzte
17 Geschossflachen
" Bruttobauland Gewerbe ‘Geschossfléchen Gewerbe‘Geschosstéchen nur Blro und l'd. 2 ha Ge-
(FNP) schossflachen  fir
Bidro- und Dienst-
leistungen realisierbar. Dieses potenzielle Angebot Ubertrifft den Be-
darf der 4.650 zuséatzlichen Arbeitsplatze bis 2015 bei weitem.

250

150 -

50
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fiir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden Malnahmen fir den Teilraum auszuge-
hen.

Bundesautobahnen
10. A 94 AS Forstinning - Pastetten
11. A 94 Pastetten — Dorfen
12. A 94 Dorfen — Heldenstein
13. A 94 Heldenstein — Ampfing

s v
. ¥y

g

o

>
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o
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BundesstraRen

20. B 15n Saalhaupt (A 93) - Neufahrn (ST 2142)

21. B 15n Neufahrn — Ergoldsbach

22. B 15n Ergoldsbach — Essenbach

23. B 15n Geisenhausen — Velden

27. B 388 OU Taufkirchen a. d. Vils

StaatsstralRen
1. Dringlichkeit (2001-2010)

Lkr. Freising

39. St2085 Ausbau westlich Wang

40. St2085 BU-Beseitigung in Moosburg

Lkr. Landshut

43. St2045 Ausbau westlich Miinchnerau

44, St2045 BU-Beseitigung Bruckberg

45. St2045 Ausbau 0stlich Bruckberg

46. St2087 Ausbau stdlich Hachelstuhl

1. Dringlichkeit, Reserve (2011-2015)

Lkr. Landshut

51. St2085 Ausbau 6stlich Altfraunhofen

KreisstraBennetz und sonstiges StraRennetz

Lkr. Freising
53. Nordumfahrung Erding (Kommunale Entlastungsstraflie)
56. FS 15 Westumfahrung Moosburg

Stadt Landshut

ErschlieBungsstraBe West: Verbindung der Innenstadt mit dem
57. Stadtteil West durch neue Isarquerung (Realisierung in ca. 5 Jah-
ren)

Lkr. Landshut

58. LA 52 Verlegung Altdorf Stid

59. LA 17 Umgehung Tiefenbach

60. LA 17 Umgehung Ast (Gemeinde Tiefenbach)
61. Umgehung Altdorf Nord

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des StralBennetzes sind die oben
beschriebenen MalRnahmen im Raum Landshut vor allem von jeweils
lokal hoher Bedeutung. Die Fertigstellung der B 15neu bis zur A 92 ist
ein wichtiger Zwischenschritt. Um auch den Raum Landshut sowie
den GroRRraum Miinchen wirksam entlasten zu kénnen, ist der Weiter-
bau bis zur A 8 notwendig.
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Die Beseitigung des Bahnlibergangs in Moosburg sowie der Bau der
Westumfahrung Moosburg sind erforderliche MaRnahmen, um diesen
lokalen Verkehrsengpass zu beseitigen.

Der Nordumfahrung Erding im Zusammenhang mit der Ortsumfahrung
Taufkirchen kommt eine hohe regionale Bedeutung als Flughafenzu-
bringer zu. Die Ortsumfahrung tragt auch zur Verbesserung der der-
zeit misslichen Verkehrssituation in Taufkirchen bei.

Nach Fertigstellung der A 94 ist fiir den Verkehr aus Richtung Osten
eine leistungsfahige Verbindung ab der Anschlussstelle Pastetten Gber
die St 2331 und die FTO herzustellen. Der derzeit beschrankte Bahn-
Ubergang in Horlkofen ist dabei zu beseitigen.

Schienenverkehr

Hinsichtlich der Planungen im Schienennetz sind flr den Teilraum ins-
besondere die MalRnahmen

* ABS Minchen - Muhldorf - Freilassing
e MaBnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte
* Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt M-Ost - Markt
Schwaben
* Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke Min-
chen - Rosenheim mit der Strecke Minchen - Mduhldorf -
Freilassing)
* Erdinger Ringschluss
*  Walpertskirchener Spange
* Ostbayernanbindung

von Bedeutung.
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6.2.5.6 GRUPPE 4

Die Gruppe 4 umfasst die nicht-
zentralen Orte und Kleinzentren im
Landkreis Freising. Es gehodren dazu

Gemeinde Allershausen
Gemeinde Attenkirchen
Gemeinde Au i.d. Hallertau
Gemeinde Fahrenzhausen
Gemeinde Gammelsdorf
Gemeinde Haag a.d. Amper
Gemeinde Horgertshausen
Gemeinde Hohenkammer
Gemeinde Kirchdorf a. d. Amper
Gemeinde Kranzberg
Gemeinde Langenbach
Gemeinde Marzling

Gemeinde Mauern

Gemeinde Nandlstadt
Gemeinde Paunzhausen
Gemeinde Rudelzhausen
Gemeinde Wang
Gemeinde Wolfersdorf

Gemeinde Zolling

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner Arbeitsplatze
1987: 42.216 1987: 8.029
2000: 57.342 2000: 11.299
2015: 62.900 2015: 12.600
Entwicklung

1987-2000 2000-2015
Einwohner
Zuwachs insgesamt 14.750 max. 5.550
in % 34,6 9,7
Anteil am Zuwachs in % 15,1 12,0
Anteil am (Be)stand in % 11,4 11,4
Arbeitsplatze
Zuwachs insgesamt 3.270 max. 1.300
in % 40,7 11,9
Anteil am Zuwachs in % 4.1 4,0
Anteil am (Be)stand in % 4,0 4,0
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Gemeinden der Gruppe 4 rund 192 ha Wohnbau-
flachen in Flachen-
nutzungsplénen aus-

250

200 192,0 gewiesen. Darauf
sind potenziell rd.
%0 47 ha Wohnflachen

in Ein- und Zweifa-
milienhdusern reali-

100

) 46,6 sierbar.  Wohnfla-
) 00 chenpotenziale in
Bruttobauland Wohnen Wohnflachen 1+2- Wohnflachen Mehrfamlllenhau_
(FNP) Familienhauser Mehrfamilienhauser sern Sind nicht vor-

handen, was nicht
ausschlie3t, dass auch in diesen Gemeinden in Einzelfdllen Mehrfami-
lienhduser entstehen.

Auf dem Flachenpotenzial kénnten rd. 8.370 Einwohner unterge-
bracht werden.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von maximal rund 5.550 bis
zum Jahr 2015 ist demnach ein potenzieller Flacheniiberhang vorhan-
den, allerdings ausschlielich im Bereich Ein- und Zweifamilienhauser.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Gemeinden der Gruppe 4 rund 89 ha gewerbli-
che Bauflachen in Flachennutzungsplanen ausgewiesen. Diese Fla-
chen stehen im wesentlichen allen gewerblichen Nutzungen offen,
100 w5 spezielle Blro- und
“1 Dienstleistungs-
] standorte gibt es in

diesen meist klei-

70

60

. nen Orten nicht.
40 a4 Auf den Gewerbe-
30 flachen sind poten-
2 ziell rd. 31 ha ge-
1 0,0 werbliche Ge-

04

Bruttobauland Gewerbe ~ Geschossflachen Gewerbe Geschossflachen nur Biro schossflachen rea-
(FNP) ..
lisierbar.

Der Flachenbedarf fir die gemafl Leitkonzept 1.300 zusatzlichen Ar-
beitsplatze bis 2015 wird durch dieses potenzielle Angebot bei wei-
tem gedeckt, selbst wenn man davon ausgehen kann, dass sich in
den Gemeinden eher klassisches Gewerbe mit einem hoheren Fla-
chenbedarf pro Arbeitsplatz ansiedelt.
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden MalRnahmen im Teilraum auszugehen.

e S
B 2} -;‘Q"*.A 7
of M

2

OU Freising

OU Au i. d. Hallertau

1. Dringlichkeit (2001-2010)

Verlegung zwischen Palzing und Zolling

Umgehung Allershausen

Ausbau westlich Wang

BundesstraRen
24. B 301
25. B 301

StaatsstralRen
Lkr. Freising
37. St2054
38. St2084
39. St2085
40. St2085

BU-Beseitigung in Moosburg

KreisstraBennetz und sonstiges StraBennetz

Lkr. Freising

54.

Sidtangente Freising: Liickenschluss zwischen B 11 und St 2084

55.

Westumfahrung Freising

56.

Westumfahrung Moosburg

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes ist fiir den nord-
lichen Untersuchungsraum vor allem der Bau der Ortsumfahrungen im
Zuge der B 301 (Freising, Au i. d. Hallertau) von besonderer Bedeu-
tung. Der Bau der Westumfahrung Freising im Zusammenhang mit der
Ortsumfahrung Allershausen tragt ebenfalls zu einer Verbesserung der
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Verkehrssituation vor allem auch hinsichtlich der ErschlieBung des
Flughafen Miinchen im regionalen StralRennetz bei.

Die Beseitigung des Bahnilibergangs in Moosburg sowie der Bau der
Westumfahrung Moosburg sind erforderliche MalBRnahmen, um diesen
lokalen Verkehrsengpass zu beseitigen.

Schienenverkehr

Hinsichtlich der Planungen im Schienennetz sind die geplanten Mal3-

nahmen aufgrund der Lage des Teilraums abseits der Schienenachsen
nur von untergeordneter Bedeutung
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6.2.5.7 GRUPPE 5

Die Gruppe 5 umfasst die nicht-
zentralen Orte und Kleinzentren in
den Landkreisen Ebersberg und Er-
ding. Es gehoéren dazu

Gemeinde Anzing

Gemeinde Berglern

Gemeinde Bockhorn

Gemeinde Buch am Buchrain
Gemeinde Finsing

Gemeinde Forstern

Gemeinde Fraunberg

Gemeinde Inning am Holz

Gemeinde Hohenpolding

Gemeinde Kirchberg

Gemeinde Isen

Gemeinde Langenpreising

Gemeinde Lengdorf

Gemeinde Moosinning

Gemeinde Neuching

Gemeinde Ottenhofen

Gemeinde Pastetten
Gemeinde Pliening
Gemeinde Steinkirchen
Gemeinde St. Wolfgang
Gemeinde Walpertskirchen
Markt Wartenberg
Gemeinde Worth

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner Arbeitsplatze
1987: 48.956 1987: 7.981
2000: 64.434 2000: 11.226
2015: 70.100 2015: 12.450
Entwicklung

1987-2000 2000-2015
Einwohner
Zuwachs insgesamt 15.478 max. 5.650
in % 31,6 8,8
Anteil am Zuwachs in % 15,9 12,3
Anteil am (Be)stand in % 12,8 12,7
Arbeitsplatze
Zuwachs insgesamt 3.244 max. 1.200
in % 40,6 10,7
Anteil am Zuwachs in % 4.1 3,7
Anteil am (Be)stand in % 4,0 3,9
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Gemeinden der Gruppe 5 rund 192 ha Wohnbau-
flachen in Flachennutzungsplanen ausgewiesen. Darauf sind potenziell
250 rd. 45 ha Wohnfla-
chen in Ein- und
Zweifamilienhdusern
realisierbar.  Wohn-
flachenpotenziale in
100 Mehrfamilienhau-
sern sind nicht vor-
handen, was nicht

200 192,0

150

50 45,0

N 0,0 ausschliel3t, dass
Bruttobauland Wohnen Wohnflachen 1+2- Wohnflachen auch in diesen Ge—
(FNP) Familienhauser Mehrfamilienhauser

meinden in Einzelfal-
len Mehrfamilienhaduser entstehen. Auf dem Flachenpotenzial kénnten
rd. 8.100 Einwohner untergebracht werden.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von maximal rund 5.650 bis
zum Jahr 2015 ist demnach ein potenzieller Flachenliiberhang vorhan-
den, allerdings ausschlielich im Bereich Ein- und Zweifamilienhduser.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Gemeinden der Gruppe 5 rund 97 ha gewerbli-
che Bauflachen in Flachennutzungspldnen ausgewiesen. Diese Fla-

chen stehen im
120 wesentlichen allen
100 96,8 gewerblichen Nut-
zungen offen, spe-
zielle Blro- und
60 | Dienstleistungs-
standorte gibt es in
diesen meist klei-

2] nen Orten nicht.
0,0

80 -

40 34,0

Bruttobauland Gewerbe ~ Geschossflachen Gewerbe Geschossflachen nur Biro Auf den Gewerbe—
(FNP i .
flachen sind poten-

ziell rd. 34 ha gewerbliche Geschossflachen realisierbar.

Der Flachenbedarf fir die gemaf Leitkonzept 1.200 zusatzlichen Ar-
beitsplatze bis 2015 wird durch dieses potenzielle Angebot bei wei-
tem gedeckt, selbst wenn man davon ausgehen kann, dass sich in
den Gemeinden eher klassisches Gewerbe mit einem hdheren Fla-
chenbedarf pro Arbeitsplatz ansiedelt.
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden Malnahmen fir den Teilraum auszuge-

Bundesautobahnen
9. A 94 Neubau einer Anschlussstelle zur FTO
10. A 94 AS Forstinning - Pastetten
11. A 94 Pastetten — Dorfen
12. A 94 Dorfen — Heldenstein
13. A 94 Heldenstein — Ampfing
StaatsstraRen

1. Dringlichkeit (2001-2010)

Lkr. Ebersberg

29. St2080n Neubau FTO, BA VI, von St2332 bis BAB A94
30. St2080n Neubau FTO, BA V, von ED5 bis St2332

Lkr. Erding
31. St2080n Neubau FTO, BA IV, von St2082 bis ED5

32. St2082 Erneuerung der MIA-Kanalbriicke Langenpreising
33. St2082 Erneuerung der MIA-Kanalbriicke Pfrombach
34. St2086 Ausbau bei Mittbach

1. Dringlichkeit, Reserve (2011-2015)

Lkr. Erding
50. St2085 OU Langenpreising
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KreisstraBennetz und sonstiges StraRennetz

Lkr. Erding

53. Nordumfahrung Erding (Kommunale Entlastungsstralie)

Hinsichtlich der Verbesserung der Uberregionalen und regionalen Er-
schlieBung des Flughafens Miinchen ist die Fertigstellung der FTO von
hoher Bedeutung. Der Nordumfahrung Erding im Zusammenhang mit
der Ortsumfahrung Taufkirchen a. d. Vils kommt eine hohe regionale
Bedeutung als Flughafenzubringer aus Richtung Osten zu. Die Orts-
umfahrung tréagt auch zur Verbesserung der derzeit misslichen Ver-
kehrssituation in Taufkirchen a. d. Vils bei.

Nach Fertigstellung der A 94 ist fir den Verkehr aus Richtung Osten
eine leistungsfahige Verbindung von der Anschlussstelle Pastetten
Uber die St 2331 und die FTO herzustellen. Der derzeit beschrankte
Bahnibergang in Horlkofen ist dabei zu beseitigen.

Um sowohl den Raum Landshut und den Grofsraum Miinchen als auch
die bestehenden Ortsdurchfahrten im Zuge der B 15 entlasten zu
kénnen, ist die Fertigstellung der B 15neu bis zur A 8 notwendig.

Um den norddstlichen Landkreis Erding besser an die A92 anzubin-
den, ist der Bau des Autobahnzubringers Ostlich Langenpreising erfor-
derlich.

Die West-Ost-Verbindung aus dem Raum Wartenberg/ Berglern Uber
die bestehende GemeindeverbindungsstralRe Berglern - Eitting zum
Flughafen Miinchen wird dem gestiegenen Verkehrsaufkommen nicht
mehr gerecht.

Schienenverkehr

Hinsichtlich der Planungen im Schienennetz sind fir den Teilraum ins-
besondere die MalRnahmen

* ABS Minchen - Muhldorf - Freilassing
* MaBnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte
* Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt M-Ost - Markt
Schwaben
e Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke Min-
chen - Rosenheim mit der Strecke Minchen - Mduhldorf -
Freilassing)
* Erdinger Ringschluss
*  Walpertskirchener Spange
* S 6 Erding — Markt Schwaben: 10 Minuten-Takt
* S 6 Markt Schwaben — Miinchen: 10 Minuten-Takt

von Bedeutung.
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6.2.5.8 GRUPPE 6

Die Gruppe 6 umfasst die nicht-
zentralen Orte im Landkreis Lands-
hut. Es gehéren dazu

Gemeinde Altdorf
Gemeinde Bruckberg
Gemeinde Buch am Erlbach

Gemeinde Kumhausen

Gemeinde Eching

Gemeinde Tiefenbach

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner Arbeitsplatze
1987: 23.810 1987: 4.173
2000: 30.066 2000: 7.819
2015: 32.750 2015: 8.850
Entwicklung

1987-2000 2000-2015
Einwohner
Zuwachs insgesamt 6.256 max. 2.700
in % 26,3 9,0
Anteil am Zuwachs in % 6.4 5,9
Anteil am (Be)stand in % 6,0 5,9
Arbeitsplatze
Zuwachs insgesamt 3.646 max. 1.050
in % 87,4 14,1
Anteil am Zuwachs in % 4,6 3,2
Anteil am (Be)stand in % 2,8 2,8
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Gemeinden der Gruppe 6 rund 115 ha Wohnbau-
flachen in Flachennutzungsplanen ausgewiesen. Darauf sind potenziell
140 rd. 27 ha Wohnfla-
120 14,6 chen in Ein- und
Zweifamilienhdusern
realisierbar.  Wohn-
flachenpotenziale in

Mehrfamilienhau-

100

80

60

40 73 sern sind nicht vor-

2 handen, was nicht

ol ‘ ‘ 0,0 ausschlief3t, dass

Bruttobauland Wohnen Wohnflachen 1+2- Wohnflachen auch in diesen Ge—
(FNP) Familienhauser Mehrfamilienhauser

meinden in Einzelfal-
len Mehrfamilienhaduser entstehen. Auf dem Flachenpotenzial kénnten
rd. 4.900 Einwohner untergebracht werden.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von maximal rund 2.700 bis
zum Jahr 2015 ist demnach ein potenzieller Flachenliiberhang vorhan-
den, allerdings ausschlieBlich im Bereich Ein- und Zweifamilienhauser.
Im Hinblick auf den in Stufe 1 des Gutachtens ermittelten Bedarf an
Mietwohnungen, wird den Gemeinden empfohlen, auch im Bereich
des Ein- und Zweifamilienhausbaus das Entstehen von Mietwohnun-
gen zu ermoglichen bzw. zu unterstitzen.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Gemeinden der Gruppe 6 rund 92 ha gewerbli-
che Bauflachen in Flachennutzungspldnen ausgewiesen. Diese Fla-
chen stehen im

100

92,1

o0 | wesentlichen allen
80 | gewerblichen Nut-
701 zungen offen, spe-
601 zielle Buro- und

] Dienstleistungs-

401 33,8 . .
ol standorte gibt es in
2] diesen meist klei-
101 nen Orten nicht.
0,0
0+ T T
Bruttobauland Gewerbe ~Geschossflachen Gewerbe Geschossfléachen nur Biro
(FNP) Auf den Gewerbe-

flachen sind poten-
ziell rd. 34 ha gewerbliche Geschossflachen realisierbar.

Der Flachenbedarf fir die gemafl Leitkonzept 1.050 zusatzlichen Ar-
beitsplatze bis 2015 wird durch dieses potenzielle Angebot bei wei-
tem gedeckt, selbst wenn man davon ausgehen kann, dass sich in
den Gemeinden eher klassisches Gewerbe mit einem hoheren Fla-
chenbedarf pro Arbeitsplatz ansiedelt.
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden MalRnahmen im Teilraum auszugehen.

StaatsstralRen
1. Dringlichkeit (2001-2010)

Lkr. Landshut

43. St2045 Ausbau westlich Miinchnerau

44. St2045 BU-Beseitigung Bruckberg

45. St2045 Ausbau 6stlich Bruckberg

46. St2087 Ausbau stidlich Hachelstuhl

1. Dringlichkeit, Reserve (2011-2015)

Lkr. Landshut

51. St2085 Ausbau 0stlich Altfraunhofen

KreisstraBennetz und sonstiges StraBennetz

Lkr. Landshut

58. LA 52 Verlegung Altdorf Sid

59. LA 17 Umgehung Tiefenbach

60. LA 17 Umgehung Ast (Gemeinde Tiefenbach)
61. Umgehung Altdorf Nord

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des StraRennetzes sind die oben
beschriebenen MaRnahmen im Raum Landshut vor allem von jeweils
lokal hoher Bedeutung. Die Fertigstellung der B 15neu bis zur A 92 ist
ein wichtiger Zwischenschritt. Um auch den Raum Landshut sowie
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den GroRraum Minchen wirksam entlasten zu kénnen, ist der Weiter-
bau bis zur A 8 notwendig.

Die Beseitigung des Bahnlibergangs in Bruckberg ist eine erforderliche
MaRnahme, um diesen lokalen Verkehrsengpass zu beseitigen.

Schienenverkehr

Fir den Teilraum ist insbesondere die verbesserte Anbindung an den
Flughafen (Ostbayernanbindung) von Bedeutung.

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004 131



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Leitkonzept Flughafenumland

132

6.2.5.9 UNMITTELBARES FLUGHAFENUMLAND

Dieser Teilraum umfasst die zum unmittelbaren Flughafenumland ge-
horenden Stadte und Gemeinden. Die Stadte und Gemeinden, die hier
noch einmal in einer gesonderten Zusammenfassung betrachtet wer-
den, sind alle auch Teil einer der vorhergehend beschriebenen Grup-
pen. Es gehéren dazu

Gemeinde Eitting

Stadt Erding

Stadt Freising
Gemeinde Hallbergmoos
Gemeinde Marzling

Gemeinde Oberding

EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZENTWICKLUNG

Einwohner Arbeitsplitze’
1987: 69.414 1987: 33.613
2000: 89.162 2000: 44.393
2015: 97.900 2015: 50.450
Entwicklung

1987-2000 2000-2015
Einwohner
Zuwachs insgesamt 19.748 min. 8.750
in % 28,4 9,8
Anteil am Zuwachs in % 20,3 19,0
Anteil am (Be)stand in % 17,7 17,8
Arbeitsplatze'
Zuwachs insgesamt 10.780 mind. 6.050
in % 32,1 13,7
Anteil am Zuwachs in % 13,5 18,6
Anteil am (Be)stand in % 15,7 16,0

' ohne Flughafenbeschéftigte
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FLACHENANGEBOT WOHNEN

Insgesamt haben die Stadte und Gemeinden des engeren Flughafen-
umlandes rund 164 ha Wohnbauflachen in Flachennutzungsplanen
ausgewiesen. Darauf sind potenziell rd. 43 ha Wohnflachen in Ein-

200 und Zweifamilien-

150 ] 1798 hiusern sowie rd.
160 20 ha Wohnflachen
1401 in Mehrfamilienhau-
0 sern (Geschoss-
1:2 wohnungsbau) rea-
60 lisierbar. Dies ent-
w0 22 204 spricht dem  Fl&-
20 ] chenbedarf von
* Bruttobauland Wohnen ‘ Wohnflachen 1+2- ‘ Wohnflachen 1 2 : 240 EinWOh-

(FNP) Familienhauser Mehrfamilienhduser nern davon etwa in
I
7.640 in Ein- und
Zweifamilienhdusern und etwa 4.600 im Geschosswohnungsbau.

Im Hinblick auf einen Einwohnerzuwachs von mindestens rund 8.750
bis zum Jahr 2015 ist demnach ein grol3er potenzieller Flachenlber-
hang, vor allem im Bereich der Ein- und Zweifamilienhduser vorhan-
den.

Dem Bedarf an Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern, der bezogen auf
das Untersuchungsgebiet etwa 40% des Gesamtwohnflachenbedarfs
ausmacht, werden auch die Stadte und Gemeinden des unmittelbaren
Flughafenumlands durch ihre Ausweisungen nicht ganz gerecht. Der
Anteil der Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern liegt bei ihnen nur bei
rd. 35 %. Da die zentralen Orte hoherer Stufe jedoch aufgrund ihrer
siedlungsstrukturellen Voraussetzungen einen eher gréReren Beitrag
leisten miissten, ware ein héherer Anteil wiinschenswert.

FLACHENANGEBOT GEWERBE

Insgesamt haben die Stadte und Gemeinden des engeren Flughafen-
umlands rund 155 ha gewerbliche Bauflachen in Flachennutzungspléa-

180 nen ausgewiesen.

o0 1553 Darauf sind poten-
140 ziell rd. 54 ha all-
120 gemein gewerblich
100 genutzte Geschoss-
8 flachen und rd. 50
80 539 49,3 ha Geschossflachen
0 far Biro- und
* Dienstleistungen re-
’ Bruttobauland Gewerbe ‘Geschossfléchen Gewerbe‘ Geschossflachen nur Biiro a IiSierba r.

(FNP)

Dieses potenzielle
Angebot Ubertrifft den Bedarf der rd. 6.050 zuséatzlichen Arbeitsplatze
bis 2015 bei weitem. Zuséatzlich sind in diesem Raum zur Zeit sehr
hohe Leerstande bei Gewerbeimmobilien zu beobachten, hinzu kom-
men groRBe Flachenpotenziale in Sondergebieten mit gewerblichem
Nutzungszweck.
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VERKEHR

Fir den Prognosehorizont 2015 ist fir das zugrundezulegende Ange-
botsszenario von folgenden MalRnahmen im Teilraum auszugehen.

b p T
l ¥ ‘-‘I‘ =y
% -a:“fjﬁ

N

Bundesautobahnen

4 A 92 6-streifiger Ausbau AK Neufahrn — Flughafen Miinchen (bereits

' unter Verkehr)

5. A 92 Umgestaltung der AS FS-Mitte

6. A 92 Umgestaltung der AS Hallbergmoos (an der FS 44)

7. A 92 Umgestaltung der AS FS-Sid (Verknipfung mit B11)
BundesstraRen

24. B 301 OU Freising

26. B 388a Neubau zwischen B 388 und FS 44

KreisstraBennetz und sonstiges StralRennetz

Lkr. Erding
53. Nordumfahrung Erding (Kommunale Entlastungsstralie)

Lkr. Freising

54. Slidtangente Freising: Lickenschluss zwischen B 11 und St 2084

55. Westumfahrung Freising
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Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des StraRennetzes ist fir das enge-
re Flughafenumland die Umsetzung aller oben beschriebenen Mal3-
nahmen von hoher Bedeutung. Die Ortsumfahrung Freising im Zuge
der B 301 sowie der Bau der Westumfahrung Freising tragt zu einer
Verbesserung der Verkehrssituation vor allem auch hinsichtlich der
ErschlieBung des Flughafens Miinchen im regionalen StralRennetz bei.

Aus Richtung Siden Gbernimmt die B 388a eine wichtige Uberregio-
nale und regionale Flughafenzubringerfunktion. Der Nordumfahrung
Erding kommt eine hohe regionale Bedeutung als Flughafenzubringer
aus Richtung Osten zu.

Die bestehende StralRenverbindung aus dem Raum Wartenberg/
Berglern zum Flughafen Minchen wird vor allem im Abschnitt zwi-
schen Berglern und Eitting dem gestiegenen Verkehrsaufkommen
nicht mehr gerecht.

Schienenverkehr

Hinsichtlich der Planungen im Schienennetz sind fir den Teilraum ins-
besondere die MalRnahmen

* Malinahmen zur Verbesserung der Betriebsqualitat der S 1
* ABS Minchen - Muhldorf — Freilassing
* MalBnahmenumfang Berg am Laim + Begegnungsabschnitte
* Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt M-Ost - Markt
Schwaben
e Truderinger Spange (Verbindungskurve von der Strecke Min-
chen - Rosenheim mit der Strecke Miinchen — Mduhldorf -
Freilassing)
* Erdinger Ringschluss mit Durchbindung nach Freising
*  Walpertskirchener Spange
* Messe-Anbindung (Spange Daglfing, Shuttle Flughafen - Messe)
e S 6 Erding — Markt Schwaben: 10 Minuten-Takt
* S 6 Markt Schwaben — Miinchen: 10 Minuten-Takt
* S 8 Ausbau Unterféhring

von Bedeutung.
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Uberhange im Bereich Ein-
und Zweifamilienhduser —
Defizite bei Mehrfamilien-
hausern

Zusatzliche Potenziale auf
Mischbauflachen und im
Bestand

Voraussetzungen fir Ge-
schosswohnungsbau in
zentralen Orten schaffen

Sorgfaltige Prifung von
Baulandausweisungen in
nicht-zentralen Orten und
Kleinzentren

6.2.6 FOLGERUNGEN, HANDLUNGSBEDARF, HANDLUNGSEMPFEH-
LUNGEN

Insgesamt lassen sich im Hinblick auf die Umsetzung des Leitkon-
zepts folgende Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen ab-
leiten:

Das verringerte Einwohner- und Arbeitsplatzwachstum im Flughafen-
umland bedeutet fir die Gemeinden, dass einerseits der Entwick-
lungsdruck, andererseits aber auch das Entwicklungspotenzial kiinftig
geringer sein werden. Daraus erwachst flr sie die Chance, aber auch
Notwendigkeit, ihre Entwicklungsvorstellungen zu Gberdenken.

Die Diskussion um das Leitkonzept ist ein weiterer Anlass fir die Ge-
meinden, ihre Entwicklungsvorstellungen zu Uberprifen.

6.2.6.1 WOHNEN

Der bereits in der Stufe 1 des Gutachtens ermittelte potenzielle Fla-
chenliberhang bei den Wohnflaichen besteht unter der reduzierten
Einwohnerprognose in noch stéarkerem MalRe weiter. Die potenziellen
Uberhange liegen nach wie vor im Bereich Ein- und Zweifamilienhau-
ser, bei Wohnflachen in Mehrfamilienhdusern sind auch unter den ge-
anderten Rahmenbedingungen potenzielle Defizite erkennbar.

Die zusétzlich zu den dargestellten Wohnbauflachen in einigen zentra-
len Orten hoherer Stufe ausgewiesen Mischbauflachen, auf denen
schwerpunktmalig Geschosswohnungsbau stattfinden dlrfte, sowie
die Flachenpotenziale im Bestand stellen hier ein gewisses Komple-
mentarangebot dar.

Vor diesem Hintergrund und aufgrund ihrer siedlungsstrukturellen
Voraussetzungen sind insbesondere die zentralen Orte héherer Stufe
aufgefordert, die ihrem Einflussbereich unterliegenden Voraussetzun-
gen fir die Realisierung von Geschosswohnungsbau zu schaffen. Da-
bei sollte auch geprift werden, ob Flachen, die zur Zeit fir Ein- und
Zweifamilienhausbau vorgesehen sind, auch fir Mehrfamilienhausbau
geeignet sind. Bei der Umsetzung von Baugebieten sollte sicherge-
stellt werden, dass bedarfsgerechte Anteile davon im Geschosswoh-
nungsbau realisiert werden.

Das grol3e Flachenpotenzial fir Ein- und Zweifamilienhduser befindet
sich vor allem in den Kleinzentren und nicht-zentralen Orten. Bauland-
ausweisungen sollten hier sorgfaltig geprift werden, insbesondere
wenn damit zusétzliche Infrastruktureinrichtungen erforderlich wer-
den. Durch den nachlassenden Entwicklungsdruck erhalten diese Ge-
meinden die Option, einem qualitativen Wachstum Vorrang vor einem
quantitativen einzuraumen.
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Wohnungen in Mehrfamili-
enhausern auch in kleinen
Gemeinden schaffen

Prioritaten bei der
Umsetzung

Erheblicher Flachen-
Uberhang vorhanden

Zusatzliches Potenzial
durch Leerstande

Gewerbeflachenauswei-
sungen Uberdenken

Ansatzpunkt

Verkehrsinfrastruktur

Prioritaten bei der
Umsetzung

Ein Wachstum dieser Gemeinden wird es aber notwendig machen,
dass auch hier zu einem gewissen Teil Wohnungen in Mehrfamilien-
hausern bereit gestellt werden. Die allgemein vorherrschende Zweige-
schossigkeit der Gebaude in den Orten schliel3t das nicht aus.

Bei der Realisierung von Wohnbauflachen wird ein an folgenden Priori-
taten orientiertes Vorgehen empfohlen:

* Hochste Prioritat sollten Flachen in den Hauptorten der zentralen
Orten héherer Stufe (oder in den gemafR Leitkonzept damit gleich-
gestellten Gemeinden) erhalten,

* und zwar in besonderem MaRe die, die in fuRlaufiger Erreichbar-
keit von S- und U-Bahn-Haltepunkten liegen.

* Flachen auBerhalb von Hauptorten sollten nachrangig entwickelt
werden.

* Von den Flachen in nicht-zentralen Orten und Kleinzentren sollten
vorrangig die in Gemeinden mit Schienenanschluss realisiert wer-
den.

* In Anbetracht des verringerten Entwicklungsdrucks sollten Ge-
meinden auch prifen, ob Ricknahmen von Flachennutzungsplan-
ausweisungen moglich sind.

6.2.6.2 GEWERBE

Auch im Bereich gewerblicher Flachen besteht unter den geédnderten
Prognosebedingungen nach wie vor ein erheblicher potenzieller Fla-
chenliberhang. Ein Teil dieser Flachen liegt innerhalb von voll er-
schlossenen Gewerbegebieten.

Zudem ist zu berilicksichtigen, dass sowohl in der Stadt Miinchen als
auch in einigen Gemeinden im Flughafenumland groRe Leerstédnde bei
Biaroflachen zu beobachten sind, die ein weiteres bisher nicht erfass-
tes Flachenpotenzial darstellen.

Vor diesem Hintergrund sind vor allem die Kommunen in dem bisher
far Betriebsansiedlungen bevorzugten Bereich zwischen dem Flugha-
fen und Minchen angesprochen, weitere Gewerbeflachenausweisun-
gen zu Uberdenken.

Allgemein gilt, dass die Instrumente der Kommunen, die bisher nicht
das erwartete Wachstum hatten, flir eine Trendveranderung gering
sind. Ein wichtiger Ansatzpunkt ist daher die Verbesserung von
Standortvorteilen durch die o6ffentliche Verkehrsinfrastruktur. Aller-
dings muss auch gesehen werden, dass in dem genannten fir Be-
triebsansiedlungen bevorzugten Bereich noch hinreichend Flachen zur
Verfligung stehen, um weitere Betriebe aufzunehmen.

Vor diesem Hintergrund wird aus einer Uberortlichen Sicht heraus ana-
log zum Wohnen fir die gewerbliche Entwicklung ein an folgenden
Prioritdten orientiertes Vorgehen empfohlen:
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Lokale Standortwahl von
Gewerbegebieten

Hohe Belastung im
StralBennetz

Ausbau der Verkehrsnetze
erforderlich

Anpassung der Verkehrs-
infrastruktur an die gestie-
gene Verkehrsentwicklung

* Vor einer Neuinanspruchnahme von Flachen sollte in erster Priori-
tat versucht werden, die Leerstande zu reduzieren.

* Vor einer Entwicklung neuer Flachen sollten voll erschlossene
Gewerbeflachen vorrangig genutzt werden.

* Bei einer Neuentwicklung von Gewerbeflachen sollten im Falle
von Biro- und Dienstleistungsstandorten nur Flachen mit fuBBlaufi-
ger Entfernung zu einem U-Bahn- oder S-Bahn-Haltepunkt in Be-
tracht kommen.

* Bei der Neuentwicklung von Gewerbeflachen sollten interkommu-
nale Kooperationen geprift werden.

6.2.6.3 VERKEHR

Da neue Arbeitsplatze zuséatzlichen Verkehr am jeweiligen Standort
verursachen ist die VerkehrserschlieBung bei der Ansiedlung insbe-
sondere von transportintensiven Betrieben, bzw. bereits bei der Aus-
weisung der Gewerbeflaichen, von zentraler Bedeutung, um uner-
wiinschte verkehrliche Folgewirkungen, wie zum Beispiel Durch-
gangsverkehr in den Ortsdurchfahrten, von vornherein zu vermeiden.
Standorte in der Nahe der Anschlussstellen des Bundesfernstral3en-
netzes sind aufgrund ihrer Lagegunst generell glinstiger zu beurteilen.
Die lokale Standortwahl sollte daher auch auf interkommunaler Ebene
hinsichtlich ihrer Siedlungsvertraglichkeit optimiert werden.

Prognoseberechnungen der Verkehrsbelastungen sind fir das Leitkon-
zept nicht erfolgt. Es ist aber von Belastungen im StralRennetz auszu-
gehen, die sich zwischen den ermittelten Verkehrsbelastungen fir die
Szenarien Trend und A bewegen. Das heil3t, es ist bis 2015 mit wei-
ter stark steigenden Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet zu
rechnen.

Zur Bewaltigung des Verkehrsaufkommens ist daher neben einer Sied-
lungsentwicklung, die sich mdglichst an der Schieneninfrastruktur
ausrichtet, der Ausbau der Verkehrsnetze sowohl fir den Schienen-
als auch den StralRenverkehr von Notwendigkeit.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass unabhéngig
von der Entwicklung des flughafenbedingten Verkehrs mit weiterhin
starken Zuwéchsen in der allgemeinen Verkehrsentwicklung, insbe-
sondere im StraRengliterverkehr, zu rechnen ist. Dabei wird insbeson-
dere der Transitverkehr stark wachsen (Quelle: Gesamtverkehrsplan
Bayern 2002, StMWIVT). Im Untersuchungsgebiet wird von dieser
Entwicklung vor allem das Ubergeordnete StralRennetz, insbesondere
die Bundesfernstraf3en betroffen sein, da hier mit weiter steigendem
Durchgangsverkehr zu rechnen ist.

Daher erscheint es dringend erforderlich, dass die bestehende Ver-
kehrsinfrastruktur an die in der Vergangenheit stark gestiegene und in
Zukunft weiter zunehmende Verkehrsentwicklung angepasst wird.
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Dringender Umsetzungs-
und Nachholbedarf

Weitere MalRnahmen

B15 neu zwischen
Regensburg und
Rosenheim

Fertigstellung der
Flughafenzubringer

Ostseitige ErschlieBung
des Flughafens

Zum einen wird fir erforderlich gehalten, die in den Programmen ent-
haltenen Projekte (s. Abschnitt 2.2.1) auch bis zum Jahr 2015 umzu-
setzen, da in der Vergangenheit durch Verzégerungen bei zahlreichen
Projekten ein erheblicher Nachholbedarf hinsichtlich der Ergdnzung der
Verkehrsinfrastruktur entstanden ist.

Zum anderen werden weitere MalBnahmen fir notwendig erachtet,
um das gestiegene Verkehrsaufkommen leistungsfahig und zugleich
siedlungsvertraglich abwickeln zu kénnen.

Generell ist im groRraumigem Wegenetz mit sehr hohen Auslastun-
gen, die zeitweise zu Uberlastungserscheinungen und Staus fiihren,
zu rechnen. Vor allem im Westen des Flughafens wird zu Zeiten des
Spitzenverkehrs das StraRennetz weiterhin Uberlastet sein. Des weite-
ren treten in den Stadtbereichen bzw. Stadt-Umland-Bereichen von
Mdulnchen, Landshut, Freising und Erding sehr hohe Auslastungen auf.

Zur Beseitigung der sich hier abzeichnenden Kapazitatsengpésse im
StralRennetz sind neben den bis 2015 voraussichtlich realisierten
MaRnahmen weitere MaRBnahmen im StraRennetz erforderlich. Neben
dem 8-streifigen Ausbau der Bundesautobahnen A 99 Ost, dem 8-
streifigen Ausbau der A9 im Bereich zwischen dem AK Neufahrn und
dem AD Holledau und dem 6-streifigen Ausbau der A 8 Ulm - Min-
chen, wird der Bau der B15neu zwischen Regensburg und Rosenheim
als das wichtigste Neubauprojekt von Ubergeordneter Bedeutung zur
Entlastung des Fernstrallennetzes um Minchen angesehen.

Daneben werden vor allem regional wirksame Verkehrsinfrastruktur-
malnahmen im StraRennetz erforderlich. Vor allem die Fertigstellung
der Flughafenzubringer zur verbesserten Einbindung des Flughafens in
das StralBenetz ist dabei von elementarer Bedeutung. Neben der Fer-
tigstellung der B 388a, dem Bau der Nordostumfahrung Freising im
Zuge der B 301, dem Bau der Westtangente Freising im Zusammen-
hang mit dem Bau der Ortsumfahrung Allershausen, sind vor allem
leistungsfahige Verbindungen aus Richtung Osten herzustellen.

Fiar die ostseitige ErschlieBung ist von der zukinftigen A 94 (AS
Pastetten) eine leistungsfahige Verbindung tber die St 2331 und im
weiteren Verlauf Gber die FTO zum Flughafen herzustellen, des weite-
ren der Ausbau der regionalen Verbindung von der B 388 U(ber die
Nordumfahrung Erding zum Flughafen. Die Bahnlibergangsbeseitigung
in Horlkofen bzw. der Bau einer Ortsumfahrung mit hdéhenfreiem
Bahnibergang im Zuge der St 2331, sowie der Bau der Ortsumfah-
rung in Taufkirchen a. d. Vils im Zuge der B 388 sind dabei von hoher
Bedeutung.

Hinsichtlich der Erreichbarkeit aus dem unmittelbar 6stlich des Flugha-
fen gelegenen Umlands wird die bestehende Gemeindeverbindungs-
stral3e zwischen Berglern und Eitting den gestiegenen Verkehrsbelas-
tungen nicht mehr gerecht. Hierzu wurden auf interkommunaler Ebene
Lésungsvorschlage erarbeitet, die im Anhang dargestellt sind.
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Klassifiziertes Hauptstra-
Bennetz im Flughafenum-
land

Umsetzung der zugrunde
gelegten MalRnahmen

140

In der Karte 5 ist das Hauptstrallennetz im Flughafenumland darge-
stellt. Neben dem bestehenden StraRennetz enthélt es die MaRnah-
men, die bis 2015 als realisiert unterstellt wurden, sowie das grof3-
rdumig bedeutsame Projekt B 15neu.

Bei der Darstellung des StralRennetzes wurde eine Klassifizierung des
StraRennetzes entsprechend der RAS-N (,Richtlinie fir die Anlage
von StralRen, Teil: Leitfaden fir die funktionale Gliederung des Stra-
Bennetzes, Ausgabe 1998") vorgenommen.

Rot: GroRRraumige StralRenverbindung
Orange: Uberregionale/ regionale StraBenverbindung
Blau: Zwischengemeindliche StralRenverbindung

Als Hauptstralennetz ist jenes Stralennetz definiert worden, das zu-
kinftig aufgrund seiner Funktion als auch Verkehrsbelastung das
Rickgrat des StralBennetzes im Untersuchungsgebiet darstellt.

Deutlich wird aus dieser Kartendarstellung auch der Umsetzungsbe-
darf der bis 2015 als realisiert zugrundegelegten MalRnahmen. Eine
Vielzahl der zugrundegelegten MalRnahmen haben eine wichtige Ver-
bindungs- bzw. ErschlieBungsfunktion in dem dargestellten kinftigen
HauptstralRennetz.

Lokale Problembereiche in diesem HauptsstralRennetz, vor allem im
Zuge von Ortsdurchfahrten, sind durch leistungsfahigen Ausbau vor
allem der kritischen Kreuzungen bzw. durch Ortsumfahrungen, soweit
erforderlich, zu beseitigen. Das Erfordernis dieser lokalen Einzelmal3-
nahmen ist im Rahmen von kleinrdumig detaillierten Verkehrsuntersu-
chungen zu analysieren und zu beurteilen.
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Leitkonzept Flughafenumland

Geplante Neubaumal3-
nahmen im Schienennetz

Anbindung des Flughafens Miinchen an den regionalen und iiberregionalen Schienenverkehr

Augsburg-Stutigart

Buchloe-Lindau

Weilheim-Garmisch-Partenkirchan

Ausbau der Muhldorfer
Bahnstrecke

Verlangerung der U-Bahn
zum Verknipfungspunkt
Neufahrn (U-/ S-Bahn/ DB)
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Insbesondere die Bereiche 6stlich des Flughafens erfahren durch die
geplanten Neubaumalnahmen im Schienennetz (S-Bahn-Ringschluss
Erding, Ostbayernanbindung und Walpertskirchener Spange) eine ver-
besserte Anbindung an den Flughafen vor. Hinsichtlich einer direkten
Anbindung der Stadt Freising an den Flughafen Minchen ist die
Durchbindung des Erdinger Ringschlusses Uber den Flughafen nach
Freising zu favorisieren.

Abbildung 17: Anbindung des Flughafens Miinchen an den regionalen
und Uberregionalen Schienenverkehr
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Halzkirchen-Miesbach/-Bad Totz

Quelle: Eigene Darstellung

Neben der verbesserten Einbindung des Flughafens ins Schienennetz
durch die geplanten MaRRnahmen ist nachdricklich auf den Ausbau
der Muhldorfer Bahnstrecke hinzuwirken. Diese Schienenstrecke ist
sowohl fir den Flughafenzielverkehr aus dem Raum Sidostbayern/
Salzburg von Bedeutung, als auch vor allem wegen des hohen Be-
rufspendleraufkommens auf dieser Strecke in Richtung Miinchen.

Eine Verlangerung der U-Bahn Linie 6 von Garching zum Haltepunkt in
Neufahrn (S 1) kdénnte im betroffenen Raum die Attraktivitat des of-
fentlichen Verkehrs zugunsten einer Entlastung der Autobahnen A92/
A9 erhéhen. Ein Verknipfungspunkt in Neufahrn erscheint aber auch
vor dem Hintergrund der Erschlieung des neuen Stadions in Fréttma-
ning weiter verfolgenswert. Bei Errichtung eines Verknipfungspunk-
tes in Neufahrn sollte auch der DB-Regionalverkehr aus dem Raum
Landshut / Regensburg / Passau miteingebunden werden.
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Bedeutung der Kooperation
nimmt zu

Ansatzpunkte

Voraussetzung:
win-win-Situation

Problemangemessenheit

Beispiele firr eine abge-
stimmte Bauleitplanung

6.2.6.4 INTERKOMMUNALE KOOPERATION

Im Dialogprozess wurde deutlich, dass die kiinftigen Rahmenbedin-
gungen flr die wirtschaftliche, verkehrliche und siedlungsstrukturelle
Entwicklung des Flughafenumlandes die Bedeutung der Kooperation
zwischen den Gemeinden sowie zwischen Gemeinden und verschie-
denen Institutionen erhéhen wird.

Die Ansatzpunkte fir eine Zusammenarbeit sind vielfaltig und reichen
von projektbezogenen Kooperationen, bei denen sich Anlass und Ziel
Uber den Problembezug des Projekts definieren, bis hin zu groRraumi-
geren, regionalen Kooperationen, die die Erarbeitung gemeinsamer
Entwicklungsvorstellungen zum Ziel haben (z.B. Ostblindnis).

Projektbezogene Kooperationen sind in vielen Bereichen bereits erfolg-
reich umgesetzt (siehe realisierte Kooperationsbeispiele aus der Regi-
on im Anhang). Ob weitere Projekte hinzukommen, héngt unter ande-
rem davon ab, in welchem Male fiir die Gemeinden der Nutzen einer
Zusammenarbeit erkennbar wird. Denn nur, wenn alle Beteiligten die
Kooperation als eine Situation erkennen, von der sie beide profitieren,
kann sie erfolgreich funktionieren.

Kooperationen bedeuten fir die Gemeinden nicht immer unbedingt
kurzfristige Vorteile. Im konkreten Einzelfall kann eine singuldre Ent-
scheidung, etwa zugunsten der Entwicklung eines lokalen Gewerbe-
standortes, einer Gemeinde mehr materielle Vorteile bringen als eine
Kooperation auf interkommunaler oder regionaler Ebene. Langfristig
hingegen kann eine in Uberdértlicher Abstimmung getroffene Entschei-
dung fir den Gesamt(wirtschafts)raum den gréReren Nutzen bedeu-
ten.

Im folgenden werden anhand einiger im Dialogprozess mehrfach an-
gesprochener Themenfelder die Vorteile einer interkommunalen Zu-
sammenarbeit aufgezeigt. Grundsatzlich gilt fir die Form der Koopera-
tion, dass diese situations- und problemangemessen sein muss. Dies
betrifft u.a. Fragen ihrer Dauer (zeitlich begrenzte oder unbefristete
Zusammenarbeit), ihres Grades an Institutionalisierung (lockere oder
institutionalisierte und formalisierte Zusammenarbeit) sowie Fragen
des Kreises der Beteiligten.

ABGESTIMMTE BAULEITPLANUNG

In siedlungsstruktureller Hinsicht und unter dem Aspekt einer nachhal-
tigen Raumentwicklung ist eine verstarkte Zusammenarbeit im Be-
reich der Bauleitplanung winschenswert und auch notwendig. Die
Ansatzpunkte sind vielfaltig und reichen von der ortlichen bis zur re-
gionalen Ebene.

Beispielhaft fiir die Kooperation auf ortlicher Ebene, oft zwischen zwei
Gemeinden, sind gemeinsame Gewerbegebiete (z.B. das geplante ge-
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Vorteile von Kooperationen
in der Bauleitplanung

meinsame Gewerbegebiet von Finsing und Oberneuching), gemeinsa-
me Wohngebiete oder auch gemeinsame Einzelhandelsstandorte.

Insbesondere im Umfeld von bestehenden oder neuen Haltepunkten
des schienengebundenen Verkehrs sollte bei mehreren betroffenen
Gemeinden eine abgestimmte Planung fir den Standort erfolgen.

Auch eine zeitliche Koordinierung ihrer Bauleitplanung und deren Rea-
lisierung kann ein wichtiges Feld interkommunaler Abstimmung und
Kooperation sein.

Auf regionaler Ebene kénnte sich eine Zusammenarbeit beispielsweise
in einem regionalen Flachenmanagement oder Ansatzen dazu nieder-
schlagen. Ein Beispiel fir eine in diese Richtung gehende Kooperation
ist ein im Dialog entwickeltes Konzept fir den Wohnungsmarkt in der
Region Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler, in dem die Herausbildung und In-
stitutionalisierung eines ,Regionalen Arbeitskreises Entwicklung, Pla-
nung und Verkehr” eine zentrale Rolle spielte'*.

Die Vorteile der bauleitplanungsbezogenen Kooperationen differieren
je nach Projekt. Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit kénnen u.a. fol-
gende Vorteile benannt werden:

Bei gemeinsamen Baugebieten
* die Mdglichkeit, glinstige statt suboptimale Standorte zu nut-
zen,
e wirtschaftlichere ErschlielRung,
e erweiterte Handlungsmadglichkeiten in Bezug auf die Eingriffs-
/Ausgleichsregelung,
* die Mdglichkeit eines gemeinsamen Marketings.

Bei einer zeitlichen Koordinierung der Bauleitplanung
* die Abstimmung der Siedlungsentwicklung, d.h. der Einwoh-
ner- und Beschéftigtenentwicklung, auf die Infrastrukturkapa-
zitaten.

Bei einer regionalen Koordinierung der Siedlungsentwicklung

e die Abstimmung der Siedlungsentwicklung auf den schienen-
gebundenen Verkehr,

* eine abgestimmte Entwicklung in Bezug auf Baudichte und
Wohnungsangebot auch im Uberértlichen Kontext ,

e die Mdoglichkeit eines aus regionaler Sicht sinnvollen Stand-
ortkonzeptes fir Gewerbeflichen und groRflachigen Einzel-
handel.

Grundsétzlich sollten sich die Gemeinden bewusst machen, dass bei
begrenztem Potenzial ein besonders starkes Wachstum in einer Ge-

' Vgl. Stein, U.: Entwicklung freiwilliger Kooperation: Wohnungsbaupotentia-
le und Wohnungsmarkt in der Region Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler, in: Jéhnke,
P. / Gawron, T. (Hg.): Regionale Kooperation — Notwendigkeit und Heraus-
forderung kommunaler Politik, IRS Graue Reihe 21, Erkner 2000
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Rahmenbedingungen des
gemeinsamen Gewerbe-
flachenmarketings

Beispiele

Vorteile gemeinsamen
Standortmarketings

Gemeinsames Marketing
auch bei Wohnbauflachen

meinde die Mdglichkeiten anderer Gemeinden beeinflusst. Vor diesem
Hintergrund sollten sie eher gemeinsame Interessen prifen und nach
Madglichkeiten von Kooperationen auf verschiedensten Ebenen su-
chen.

GEMEINSAMES STANDORTMARKETING

Bei einer zunehmenden Internationalisierung des Wettbewerbs gewin-
nen Regionen oder Regionsteile gegeniliber einzelnen Kommunen als
Wirtschaftsstandorte an Bedeutung. Dies gilt auch fir den GroRraum
Minchen, der sich im Standortwettbewerb um international agierende
Unternehmen in Konkurrenz zu anderen Regionen befindet. Aber auch
in der inter- wie in der innerregionalen Konkurrenz nimmt der Stellen-
wert marketingbezogener kommunaler Zusammenschliisse gegentber
der einzelnen Gemeinde zu.

Selbst gewerblich stark entwickelte Gemeinden zwischen der LH
MUlnchen und dem Flughafen sehen die positiven Effekte eines ge-
meinsamen Marketings fir ihre Gewerbestandorte. Entscheidend ist
die Erwartung, dass durch einen koordinierten Marketingverbund mehr
entsteht als durch die Summe seiner Einzelteile, also der einzelnen
Kommunen.

Verblnde dieser Art existieren bereits auf unterschiedlichen raumli-
chen Ebenen in unterschiedlicher Zusammensetzung und mit unter-
schiedlichem Aktionsfokus.

Auf die Starkung der gemeinsamen Wettbewerbsposition des stidbay-
erischen Raums im europaischen Kontext hingegen zielt MAI, der
~Wirtschaftsverein Sidbayern. Miinchen, Augsburg, Ingolstadt. MAI
e.V.”, dem neben den genannten Stadten weitere Gebietskorper-
schaften und sonstige Institutionen angehdren.

Die GFW - Gesellschaft zur Férderung der Wirtschafts- und Beschéafti-
gungsentwicklung im Landkreis Starnberg oder die sieben Stadte und
Gemeinden der Nordallianz im Norden Miinchens stellen hingegen e-
her Beispiele fir teilregionale Kooperation im Standortmarketing dar,
deren Operationsebene vorrangig regional und interregional ist.

Im einzelnen lassen sich u.a. folgende Vorteile eines interkommunal
abgestimmten Standortmarketings beschreiben:

* die Bindelung und der effizientere Einsatz von finanziellen, zeitli-
chen und personellen Ressourcen und

e die Chance zur besseren Profilierung einzelner Gewerbestandorte
innerhalb eines groReren Wirtschaftsraumes mit differenzierten
und vielfaltigen Standorteigenschaften und —qualitaten.

Grundsatzlich treffen die Vorteile eines gemeinsamen Standortmarke-
tings auch fir die Vermarktung von Wohnbaufldchen zu. Hier ist der
rdumliche Bezug allerdings wohl auf die teilregionale Ebene be-
schrankt.

146 Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Leitkonzept Flughafenumland

Anwendungsbeispiele flr
gemeinsame Infrastruktur-
einrichtungen

Vorteile

VERKEHR

Verkehrsanlagen gehéren zu den Infrastrukturen bei denen die Not-
wendigkeit interkommunaler Abstimmung und Zusammenarbeit oft
besonders evident ist. Dies gilt im Individualverkehr, bei StraRen und
Radwegen, und im 6ffentlichen Verkehr, und hier insbesondere beim
schienengebunden Verkehr.

Neue Verkehrsverbindungen fir den Uberdrtlichen Verkehr betreffen
immer mehrere Gemeinden und kénnen in der Regel nur in Kooperati-
on realisiert werden. Aber auch bei vermeintlich ortlichen Verkehrsl6-
sungen, wie z.B. Ortsumfahrungen, ist vielfach eine Zusammenarbeit
mit der oder den Nachbargemeinden erforderlich.

Oft ist sie jedoch auch ohne zwingende Notwendigkeit sinnvoll, da
sich neue Ldsungen ergeben kénnen, wenn benachbarte Kommunen
in die Konzeption eingebunden werden, also Verkehrskonzepte inter-
kommunal angelegt werden. Solche Ubergemeindlichen Ansatze bie-
ten die Chance, dass, oft ohne groRBen Mehraufwand, mehrere Ge-
meinden Nutzen aus verkehrlichen Lésungen bzw. MalRnahmen ziehen
kénnen, von denen vorher nur eine Gemeinde profitiert hatte.

Anséatze zu Kooperationen im StraRenverkehr bestehen bereits z.B. in
der gemeinsamen Verkehrsuntersuchung von Gemeinden norddstlich
des Flughafens oder Planungen von Gemeinden im 6stlichen Landkreis
MdUlnchen fir eine Autobahnparallele zur Entlastung der B 471.

Im Offentlichen Personennahverkehrs kénnen als beispielhaft beste-
hende gemeindelibergreifende Buslinien oder die Planungen zur Stadt-
Umland-Bahn genannt werden.

GEMEINSAME NUTZUNG VON (SOZIALER) INFRASTRUKTUR

Die gemeinsame Nutzung von Infrastruktureinrichtungen gehért be-
reits zum Katalog bestehender interkommunalen Kooperationen. Im
Schulwesen, aber auch in der Wasserversorgung und Abwasserent-
sorgung existieren in der Region mehrere Zweckverbande.

Der Katalog mdoglicher Kooperationsfelder lasst sich, eine gewisse
rdumliche N&he vorausgesetzt, auf Einrichtungen der sozialen Infra-
struktur wie Kindergarten, Kindertagesstatte, Hort, Jugendeinrichtun-
gen oder Senioreneinrichtungen ausweiten. Auch bei Sport- und Kul-
tureinrichtungen bzw. —angeboten ist Zusammenarbeit méglich.

Vor dem Hintergrund der Entwicklungsperspektiven des Raumes waére
es winschenswert, wenn Kooperationen im Bereich Infrastruktur an
Bedeutung gewannen und bei gemeindlichen Entscheidungen als
grundsatzliche Option mitbedacht wirden. Denn durch eine Zusam-
menarbeit konnen u.a. folgende Vorteile fiir die beteiligten Gemeinden
entstehen:
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Interesse an Zusammen-
arbeit bei den Akteuren
vorhanden

148

* Beim Infrastrukturausbau bzw. bei der Konzeption von Angeboten
lassen sich Mehrfachinvestitionen bzw. mehrfach anfallende Be-
triebskosten vermeiden. Um groRe Ungleichgewichte zu vermei-
den, konnten intergemeindliche Arbeitsteilungen vereinbart wer-
den. Gemeinde A hélt Einrichtung / Angebot X vor, dafiir Gber-
nimmt Gemeinde B Einrichtung / Angebot Y. Von einer solchen
Arbeitsteilung wirden auch die Birger profitieren, da sie unter
Einbeziehung der Nachbargemeinde(n) in der Summe auf ein gro-
Beres Angebot zuriickgreifen kénnten.

* Bei Infrastruktureinrichtungen wie Kindergéarten oder Kindertages-
statten kénnte auch eine (zeitlich begrenzte) Kooperation in Frage
kommen, um kurzfristige Nachfragespitzen bzw. Kapazitadtseng-
passe aufzufangen. In kleinen Gemeinden entstehen solche Nach-
fragespitzen, wenn ein gréRBeres Baugebiet mit zumeist jungen
Familien realisiert wurde und viele Kinder gleichzeitig das Kinder-
gartenalter erreichen. Anstatt die Kindergartenkapazitaten zu er-
weitern, die absehbar nur fiir eine begrenzte Zeit bendétigt werden,
kénnte es sinnvoll sein, Uberkapazitéten in Einrichtungen benach-
barter Gemeinden zu nutzen, sofern diese vorhanden sind. In Zei-
ten nachlassenden Wachstums jedoch sind solche Uberkapazita-
ten keineswegs mehr eine abwegige Vorstellung und ihre Nutzung
erscheint in einer Gesamtbetrachtung sinnvoller als eine Kapazi-
tatserweiterung, die nur fir wenige Jahre notwendig waére.

Im Dialogprozess wurde Interesse an Kooperationen von nahezu allen
Beteiligten geduRert — von den Gemeinden ebenso wie von den Land-
kreisen und den sonstigen regionalen Akteuren. Es waére wiinschens-
wert, dass sich dieses Interesse auch in konkreten Kooperationen
niederschlagt.
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Was wurde erreicht?

Entwicklung des
Leitkonzepts im Dialog

Positionen kennen
und verstehen

Umsetzung des
Leitkonzepts liegt
bei den Kommunen

7 SCHLUSSBETRACHTUNG

Stufe 1 und 2 zusammengenommen hat sich der Dialogprozess im
Rahmen des Gutachtens ,Der Flughafen Minchen und sein Umland”
Uber rund drei Jahre erstreckt. Zum Abschluss des Gutachtens stellt
sich nunmehr die Frage, was in dieser Zeit erreicht wurde.

Es war das Ziel des Gutachtens, dass am Ende des Erarbeitungs- und
Dialogprozesses ein von madglichst vielen beteiligten Akteuren getra-
genes Leitkonzept fur die Entwicklung des Flughafenumlands steht.
Dieses Leitkonzept liegt nun vor und es ist entstanden im Dialog mit
der Mehrzahl der Gemeinden im Untersuchungsgebiet. In diesem Dia-
log haben die Gemeinden und regionalen Akteure ihre Ziele einge-
bracht und so Einfluss auf das Ergebnis genommen. Noch im Ab-
schlussworkshop wurden Anregungen und Kritik vorgebracht, die zu
einer Modifikation des Leitkonzepts gefiihrt haben. Die rege Beteili-
gung der Gemeinden und regionalen Akteure an dem offenen und
freiwilligen Prozess hat in jedem Falle das Interesse am Dialog sehr
deutlich werden lassen.

Die Initiierung und Durchfihrung des Dialogprozesses, vor allem die
Einbeziehung der Gemeinden in die Entwicklung des Leitkonzepts war
von der ldee getragen, dass nur ein Konzept, das die Interessenlagen
der Gemeinden kennt und bericksichtigt, die Grundlage fiir die Ent-
wicklung des Flughafenumlandes bilden kann. Der Dialog konnte Inte-
ressengegensatze zwischen Kommunen nicht auflésen. Er konnte je-
doch dazu beitragen, dass durch den unmittelbaren Austausch von
Informationen und Meinungen eine bessere Kenntnis der jeweiligen
Positionen besteht, die schlieRlich auch zu einem wachsenden Ver-
standnis fahrt. Auch konnte er die Einsicht verstédrken, dass eine
Entwicklung zum Wohl des Gesamtraums Uber die Verwirklichung
einzelgemeindlicher Interessen hinausgeht.

Mangels wirksamer Steuerungsinstrumente auf regionaler Ebene liegt
die Umsetzung des Konzepts jetzt bei den Kommunen. Sie kann nur
freiwillig geschehen. Die Zukunft wird zeigen, ob sich die Einbezie-
hung in den Prozess der Leitkonzepterarbeitung in konkreten Pla-
nungsentscheidungen niederschlagt.

Es ware aufschlussreich von Zeit zu Zeit zu UGberprifen, wie sich die
Entwicklung tatséchlich vollzieht und ob die Weiterfilhrung des Dia-
logs sinnvoll wére.
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ANHANG

1. AUFTAKTVERANSTALTUNG
AM 27.11.2002 (ERDING)

1.1. FRAGEBOGEN

1.2. TEILNEHMERLISTE
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1. AUFTAKTVERANSTALTUNG

1.1. FRAGEBOGEN

DER FLUGHAFEN MUNCHEN UND SEIN UMLAND - GRUNDLAGEN FUR EINEN DIALOG

1. Was erwarten / erhoffen Sie von dem geplanten Vorgehen zur Entwicklung
eines Leitkonzepts fir das Flughafenumland?

Bessere Kenntnis / besseres Verstandnis der Probleme anderer Stadte / Gemeinden

Mdglichkeit, die Interessen der Stadt / Gemeinde besser einzubringen

Mdglichkeit, gemeinsam zu Lésungsansétzen zu kommen

Maoglichkeit, ein regional abgestimmtes Konzept zu entwickeln

Ansatze fir eine interkommunale Zusammenarbeit zu entwickeln

c 0 0 O O ©

Sonstiges, und zwar

2. Welcher Aspekt ist Ihnen fir lhren Teilraum-Workshop besonders wichtig?

QO Verkehr QO Gewerbeentwicklung

QO  Wohnentwicklung Q Infrastruktur

@) Sonstiges, und zwar

Stadt / Gemeinde:
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Anhang - 1. Auftaktveranstaltung

1.2. TEILNEHMER

Gemeinde
Allershausen

1. Blirgermeister
Herr Popp

Stadt Freising

Herr Doll

Gemeinde Altdorf

1. Blrgermeister
Herr Sehofer

Stadt Freising

Herr Seischab

Gemeinde Altdorf

Frau Schenk

Stadt Garching b.
Miinchen

1. Blrgermeister
Herr Solbrig

Gemeinde Aschheim

Frau Kobl

Gemeinde
Hallbergmoos

2. Blrgermeister
Herr Zenker

Gemeinde Aschheim

1. Blrgermeister
Herr Englmann

Gemeinde
Hohenkammer

1. Blrgermeister
Herr Stegmair

Gemeinde Berglern

1. Blargermeister
Herr Knur

VG Horlkofen

Frau Wanderer

Gemeinde Bockhorn

Herr Scharl

Gemeinde
Inning am Holz

1. Blrgermeister
Herr Naderer

Gemeinde Buch am

1. Blrgermeister

Gemeinde Inning am

2. Blrgermeister

Buchrain Herr Geisberger Holz Herr Korbl
Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde 3. Blrgermeister
Buch am Erlbach Herr Gobl Inning am Holz Herr Fenk
Gemeinde . . .
Buch am Erlbach Herr Schmid Markt Isen Herr Christofori
Stadt Dorfen 1. BlUrgermeister Markt Isen 1. Birgermeister

Herr Sterr

Herr Fischer

Gemeinde 2. Blirgermeister Gemeinde Ismanin 1. Blrgermeister
Eching / FS Herr Hanrieder 9 Herr Sedlmair
Gemeinde Eching/ 1. BUrgermeister Gemeinde 1. Blirgermeister
Niederbayern Herr Held Kranzberg Herr Scholz

. i 1. Blrgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
Gemeinde Eitting Herr Kammerbauer Kumhausen Herr Nagl

Stadt Erding

1. Blrgermeister
Herr Bauernfeind

Stadt Landshut

Herr Drexler

Stadt Erding

Herr Becker

Gemeinde Langen-

1. Birgermeister

bach Herr Brickl
Stadt Erdin Herr Henrich Gemeinde Herr Hoyer
9 Langenbach Y
Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
Fahrenzhausen Herr KiRlinger Langenpreising Herr Weil3
Gemeinde i . . 1. Birgermeister
Feldkirchen Herr Stohr Gemeinde Kirchberg Herr Grandinger

Gemeinde Finsing

1. BlUrgermeister
Herr Krzizok

Gemeinde Lengdorf

1. Birgermeister
Herr Ribensaal

Gemeinde Forstern

1. Blirgermeister
Herr Els

Markt Schwaben

1. Birgermeister
Herr Winter

Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde Marzlin 1. Blrgermeister
Fraunberg Herr Wiesmaier 9 Herr Schwaiger
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Stadt Moosburg

Herr Dick

VG Wartenberg

Herr Theil3

Gemeinde
Moosinning

1. Blirgermeister
Herr Ways

Gemeinde Worth

1. Birgermeister
Herr Borgo

Gemeinde Neuching

1. BlUrgermeister
Herr Peis

Gemeinde Neufahrn

1. Blrgermeister
Herr Schneider

Landkreis Ebersberg

LRA Ebersberg
Herr Lindauer

Gemeinde Oberding

1. Blrgermeister
Herr Lackner

Landkreis Erding

Landrat
Herr Bayersdorfer

Landkreis Erding

LRA Erding
Herr Thomas

Gemeinde 1. Blrgermeisterin
Oberschleil3heim Frau Ziegler
Gemeinde 1. BlUrgermeister
Ottenhofen Herr Egner

Landkreis Freising

Landrat
Herr Pointner

Gemeinde Pastetten

1. Blrgermeister
Frau Vogelfanger

Regierung von
Niederbayern

Herr Hann

Gemeinde
Paunzhausen

1. Blrgermeister
Herr Daniel

Regierung von
Oberbayern

Herr Motyl

Gemeinde Pliening

3. Blrgermeister
Frau Schessner

RPV Landshut

Herr Barteit

Gemeinde Poing

1. Blrgermeister
Herr Hingerl

Gemeinde

1. Birgermeister

Landeshauptstadt
Minchen, Planungs-
referat

Herr Kellner

. Landeshauptstadt
Rudelzhausen Herr Schickaneder Miinchen, RAW Herr Schultze
Gemeinde 1. Blrgermeister Landeshauptstadt
Steinkirchen Herr Fertl Manchen, RAW Herr Mayer
Gemeinde 1. Blrgermeister Hand ksk
St. Wolfgang Herr Schwimmer aln WErkSkammer | erau Wimbauer
Minchen
Gemeinde 1. Blrgermeister - -
Taufkirchen (Vils) | Herr Hofstetter IHK fGr Minchen 10 b Obermeier
und Oberbayern
Gemeinde 1. Blrgermeister
Tiefenbach Herr Schmerbeck
Stadt 1. Blirgermeister

UnterschleiBheim

Herr Zeitler

StMWIVT

Herr Wedemeyer

Gemeinde
Walpertskirchen

1. Blrgermeister
Herr Heilmeier

Flughafen Minchen
GmbH (FMG)

Herr Disenberg

Gemeinde
Walpertskirchen

2. Blrgermeister
Frau Fehlberger

FMG

Frau Hartwig

Markt Wartenberg

1. Blrgermeister
Herr Rost

Oberste Baubehorde

Herr Olk
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ANHANG

2. TEILRAUMWORKSHOPS
06.02.2003 (LANDSHUT)
12.02.2003 (NOTZING)
18.02.2003 (NEUFAHRN / FS)

2.1. FRAGEBOGEN FUR GEMEINDEN
2.2. FRAGEBOGEN FUR DIE REGIONALEN AKTEURE

2.3. TEILNEHMERLISTEN
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Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Anhang - 2. Teilraumworkshops

2. TEILRAUMWORKSHOPS

2.1. FRAGEBOGEN FUR GEMEINDEN

TEILRAUMWORKSHOP

Stadt / Gemeinde:

1. Gemeindliche Entwicklungsvorstellungen

1.1 Wohn- und Bevodlkerungsentwicklung

Wie soll sich lhre Gemeinde nach derzeitigen Vorstellungen in Bezug auf die Bevolkerungszahl
kiinftig entwickeln?

a a d
langsamer als bisher so wie bisher starker als bisher

Bitte versuchen Sie die Angaben zum gewiinschten Bevélkerungswachstum in lhrer Gemeinde zu
konkretisieren und tragen Sie die Werte in einen der nachfolgenden Sétze ein:

> Das Bevdlkerungswachstum soll h6chstens % pro Jahr und mindestens
% pro Jahr betragen.

> Die Bevoélkerung soll um hdchstens Einwohner pro Jahr und um mindestens
Einwohner pro Jahr wachsen.

> Die Bevolkerungszahl im Jahr 2015 soll héchstens und mindestens
Einwohner betragen.

1.2 Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung

Wie soll sich lhre Gemeinde nach derzeitigen Vorstellungen in Bezug auf die Arbeitsplatzzahl kiinf-
tig entwickeln?

d 0 d
langsamer als bisher so wie bisher starker als bisher

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004 11
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2. Beurteilung der Entwicklungsmodelle

Im Folgenden geht es um eine Beurteilung der drei vorgestellten Modelle zur Entwicklung
des Flughafenumlands aus Sicht lhrer Gemeinde unter dem Aspekt der Wohn- und Bevdlke-
rungsentwicklung sowie der Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung.

Bitte versuchen Sie dazu, mdglichst realistisch einzuschétzen, welche Folgen (z.B. hinsicht-
lich Infrastrukturkapazitdten, Flachenkapazitdten, steuerliche Effekte, interkommunale Ab-
stimmung oder Zusammenarbeit) eine Entwicklung, wie im jeweiligen Modell dargestellt, fr
lhre Gemeinde hatte und warum sie diese Folgen hatte.

2.1 Modell Trend

Der Flughafen Minchen und sein Umiland
* Grundlagenermittlung fir einen Dialog

Stufe 2 - Konzeption

Madell Trend

|’_|_ IEn:wu:lslum: Jahriiche
¥ Entwickiung Einweghnar
Arbetsplitze Arbaitsplitee

zentraler Ort hihares Stule
et haherem Wachstum

zentraber Ort hiherer Stufe
mit mittherem Wachstum

zentraler Ort hiherer Stufe
et geringem Wachstum

.él"""‘

Klangentrum mit hohemem
Wachstum

Klgnzentrum mit mittierem  0.4-0,68
Wachstum 0.4-0.79
Klginzentrum mit gesingem 0-0,39
Wachstum 0,4-0.
Micht-zentraler Ort 0.7
mit haharem Wachstum 0.8-2.0
Micht-zentraber Ort 0.4-0,
mit mittheram Wachstum 0,40,75

ee bpp EHENR

Nicht-zentraber Ort 0-0.35
met garingem Wachstum 0,4-0,68

e

==== FTO irealissert [ Planung]
Panungen im Schienennetz 2016
Planungen im Schienennetz nach 2015
: . Panungsverband

* Aulien
Wirtschaftsraum
Manchan
- Geschifesstelle -

Fetiruar 2003

Wiirde sich meine Gemeinde in Bezug auf die Bevélkerungs- und Wohnentwicklung gemaR
Modell Trend entwickeln, so wiare dies aus meiner Sicht fir die Gemeinde mit folgenden
Problemen oder Konflikten verbunden:

weil / wegen

weil / wegen

weil / wegen
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Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell Trend fiir die Gemeinde folgende Vorteile
oder Chancen:

weil / wegen

weil / wegen

weil / wegen

Wiirde sich meine Gemeinde in Bezug auf die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung geman
Modell Trend entwickeln, so wére dies aus meiner Sicht fiir die Gemeinde mit folgenden
Problemen oder Konflikten verbunden:

weil / wegen

weil / wegen

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell Trend fiir die Gemeinde folgende Vorteile
oder Chancen:

weil / wegen

weil / wegen

weil / wegen
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2.2 Modell A (Zentral6rtlichkeit und Schienenanbindung)

Der Flughaten Minchen und sein Umland
Grundlagen fir einen Dialog

Stwfe 2 - Konzeption

Modell A
| |Zentraldrtlichkeit + Schisnenanbindung)

Entwicklung
Bavtikuna Jahrliche
Arbaitsplétze EW /AP

mit hidharem Wachstum

zantraler Ovt hedharer Stufe 0,6/ 0,75
mit mittlerem Wachstum

. zentraler Ort hiharer Stuls 0.7/08

A ® Henenium und 0.7/08
" nicht-zentraler Ot mit
héhetern Wachstum

M@ Keinzentrum und 0,35/0.2
nicht.zensaler Ort mit
genngam Wachstum

=== FTO irealisiert | Planung}
Fanungen im Schienennetz 2015
Manungan im Schignannatz nach 2016

Fanungsvaband
AuBarar
Wirtschattsraum
Munchan
Geschifisstelle -

Fabeunr 2003

Wiirde sich meine Gemeinde in Bezug auf die Bevilkerungs- und Wohnentwicklung geman
Modell A entwickeln, so wére dies aus meiner Sicht fiir die Gemeinde mit folgenden Proble-
men oder Konflikten verbunden:

1.

weil / wegen

2.

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell A fir die Gemeinde folgende Vorteile
oder Chancen:

1.

weil / wegen

2.
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weil / wegen

3.

weil / wegen

Wiirde sich meine Gemeinde in Bezug auf die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung gemaR
Modell A entwickeln, so ware dies aus meiner Sicht fiir die Gemeinde mit folgenden Proble-
men oder Konflikten verbunden:

1.

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell A fir die Gemeinde folgende Vorteile
oder Chancen:

1.

weil / wegen

2.

weil / wegen

3.

weil / wegen

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004 15



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Anhang - 2. Teilraumworkshops

2.3 Modell B (Schwerpunktbildung)

Der Flughafen Minchen und sein Umland
Grundlagen fir einen Dialog

Stufe 2 - Konzeption

Modeil B
(Schwerpunktbildung)

Entwicklung
Bavélkung Jahriiche
Arbeitsplitze (EW / AP

zemiraler Ort hoherer Swie 0,75 /0,9
mit héharom Wachstum

zentraler Ort hoherer Swie 0,5/ 0,45
mit méttleram Wachstum

Klginzentrum und 0,75/048
nicht-zantralar Ort mit
hiharem Wachstum

Khainzentrum und 0,35/0.3
nicht-zentrasar Ot mit
geringem Wachstum

FTO {realisient / Planng)
Planungen im Schienannetz 2015
Planungen im Schisnennetz nach 2015

Wirtschattsraum
Minchen
Gaschiftsstelle

Fabuar 2003

Wiirde sich meine Gemeinde in Bezug auf die Bevdlkerungs- und Wohnentwicklung gemaR
Modell B entwickeln, so wére dies aus meiner Sicht fiir die Gemeinde mit folgenden Proble-
men oder Konflikten verbunden:

1.

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell B fir die Gemeinde folgende Vorteile oder
Chancen:

weil / wegen

16 Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen ¢ TransVer GmbH, April 2004



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Anhang - 2. Teilraumworkshops

weil / wegen

3.

weil / wegen

Wiirde sich meine Gemeinde in Bezug auf die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung gemaR
Modell B entwickeln, so wére dies aus meiner Sicht fiir die Gemeinde mit folgenden Proble-
men oder Konflikten verbunden:

1.

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell B fir die Gemeinde folgende Vorteile oder
Chancen:

1.

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen
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3. Entwicklungsmodelle allgemein

Welchem Entwicklungsmodell wiirden Sie aus Sicht ihrer Gemeinde den Vorzug geben?
O Modell O Modell A (Zentralort- [ Modell B (Schwerpunkt- 0 keinem Modell

Trend lichkeit und Schie- bildung)
nenanbindung)

weil / wegen

Haben Sie sonstige Anregungen zu den Entwicklungsmodellen oder zur Entwicklung des Flugha-
fenumlandes?

Wenn Sie bereits eigene Uberlegungen ausgearbeitet haben, kénnen sie die Unterlagen hierzu dem
Fragebogen beifiigen.

Vielen Dank fiir Inre Bemiihungen.

Wenn lhnen die Zeit wahrend des Workshops fiir die Bearbeitung nicht ausreicht oder Sie
noch Ricksprache mit anderen Vertretern Ihrer Gemeinde halten wollen, senden Sie uns
bitte den Fragebogen bis spatestens Freitag, 14. Februar 2003 zu.

Die Auswertung der Fragebdgen erhalten Sie im Rahmen des Protokolls zur Veranstaltung.
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2.2. FRAGEBOGEN FUR DIE REGIONALEN AKTEURE

TEILRAUMWORKSHOP

Institution/Verband:

1. Beurteilung der Entwicklungsmodelle

Im Folgenden geht es um eine Beurteilung der drei vorgestellten Modelle zur Entwicklung
des Flughafenumlands aus Sicht lhrer Institution / lhres Verbandes unter dem Aspekt der
Wohn- und Bevolkerungsentwicklung sowie der Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung.

Bitte versuchen Sie dazu, mdoglichst realistisch einzuschétzen, welche Folgen (z.B. hinsicht-
lich Infrastrukturkapazitaten, steuerliche Effekte, interkommunale Abstimmung oder Zu-
sammenarbeit) eine Entwicklung, wie im jeweiligen Modell dargestellt, fiir lhren Zustandig-
keitsbereich / Ihr Verbandsgebiet hatte und warum sie diese Folgen hatte.

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004
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1.1 Modell Trend

Pfaffe
a.d.lin

Der Flughafen Minchen und sein Umland
Grundlagenarmittiung fir einen Dialog

Stwie 2 - Konzeption

Modell Trend
§  Entwickiung Hihriiche
| Bavilkuna Wachstumseate
Entwicklung Einwohnar
d . zemuraler Ont hoherer Stule 0.7-1.3
\ mit hdherem Wachsium 0.8-2,0
Afrauhafen’ P . rentraler Ort bisherer Stute 0,4-0,69
Ly -~ | ot rittlerem Wachstum 0,4-0,79
|:|:| zanirabar Ort hisherer Stufe 00,38
it geringem Wachstum 0.40.60
A Klginzentrum mit hoharem 0,7-1.3
Wachstum 0,8-2,0
A Kieinzentrum mit mittierem  0.4-0.69
Wachstum 0.4-0.79
~ & Klginzantrum mit geningem 0.0,39
Wachstum 0,4-0,69
. Nicht-zerralar Ort 0.7-1,3
. mit haharam Wachsium 0.8-2,0
i @ Nicht-zentralar Ort 0,4-0.66
mit mittheram Wachstum 0,40,79
@ Nichit-zentraler Ort 00,389
mit geringam Wachsiem 0,4.0,68

==== FTO ireaksiert / Planung)

Planungen im Schignennetz 2015
Planungen im Schienennetz nach 2015

Planungsverband
Aubaees
Wirtschattsraum
Minchan
Geschaftsstelle

Fobruar 2003

Wiirde sich der Raum in Bezug auf die Bevdlkerungs- und Wohnentwicklung gemaR Modell
Trend entwickeln, so wiére dies aus meiner Sicht mit folgenden Problemen oder Konflikten

verbunden:

weil / wegen

2.

weil / wegen

3.

weil / wegen
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Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell Trend fiir den Raum aus meiner Sicht
folgende Vorteile oder Chancen:

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Wiirde sich der Raum in Bezug auf die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung gemaR Modell
Trend entwickeln, so ware dies aus meiner Sicht mit folgenden Problemen oder Konflikten
verbunden:

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell Trend fiir den Raum aus meiner Sicht
folgende Vorteile oder Chancen:

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen
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1.2 Modell A (Zentralortlichkeit und Schienenanbindung)

Der Flughafen Minchen und sein Umland
Grundlagen fir einen Dialog

Stufe 2 - Konzeption

Modell A

|Zentraldrtlichkeil + Schienenanbindung)

§—  Entwicking

A Bevbikuna Janiche
Arbeitsplitze EW /AP

. zentrater Ort haherer Stule 0.7/08
it hherem Wachstum

. zantrater Ort hdherer Stule 0,67 0,75
it mittharem Wachstum

A®  Heoorum und 0.7/08

nicht-zentrales Ort mit
héherern Wachstum
MA@ wenzontum und 0,35 /0,2
nicht-zentraler Ort mit
gerngem Wachstum

== == FTO reakisiert / Planung)
=TT Panungen im Schienennetz 2015

Flanungen im Schienannatz nach 2015

Planungsverband
Ruarer
Wirtschaftseaum
Munchen
Gaschafisstalle

Februar 2003

Wiirde sich der Raum in Bezug auf die Bevdlkerungs- und Wohnentwicklung gemaR Modell A
entwickeln, so wire dies aus meiner Sicht mit folgenden Problemen oder Konflikten verbun-
den:

weil / wegen

2.

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell A fir den Raum aus meiner Sicht folgen-
de Vorteile oder Chancen:

weil / wegen

2.
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weil / wegen

3.

weil / wegen

Wiirde sich der Raum in Bezug auf die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung gemaR Modell
A entwickeln, so wiére dies aus meiner Sicht mit folgenden Problemen oder Konflikten ver-
bunden:

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell A fiir den Raum aus meiner Sicht folgen-
de Vorteile oder Chancen:

weil / wegen

2.

weil / wegen

3.

weil / wegen

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004
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1.3 Modell B (Schwerpunktbildung)

Der Flughafen Minchen und sein Umland
Grundlagen fir ginen Dialog

Stufe 2 - Konzeption

v . 1P ; Modell B
Plaffehbdfen = - 1 . 4 i . [Schwerpunkibildung)
a.d.limy \ 5 1 - i

~ e Emwicklung
[.1__ Bovélkun Jahriiche

Arbaltspiitze {EW [ AF)

. zentraler Ort hiherer Stufe 0,75 /0.9
n mit héherem Wachstum
. zemraler Ort hiherer Stule 0,5 /0,45
mit mittiasam Wachstum

A ® Keinzontum und 0,75/0.8
nicht-rentralar Ort mit
hdherem Wachstum

MA@  reinzentrum und 0,36 /0.3
mechi-zentraler Ort mit
geringem Wachstum

—— == FTO traalisiert / Planungl
=== Panungen im Schienennetz 2015

Flanungen im Schienennetz nach 2015

: . Planungseeiband
= Aulerer
Wirtschaftsraum
Manchen
Gaschbltsstalle

Fetruar 2003

Wiirde sich der Raum in Bezug auf die Bevélkerungs- und Wohnentwicklung gemaR Modell B
entwickeln, so wire dies aus meiner Sicht mit folgenden Problemen oder Konflikten verbun-
den:

weil / wegen

2.

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hatte eine Entwicklung gemaR Modell B fiir den Raum aus meiner Sicht folgen-
de Vorteile oder Chancen:

weil / wegen

2.
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weil / wegen

3.

weil / wegen

Wiirde sich der Raum in Bezug auf die Gewerbe- und Arbeitsplatzentwicklung gemaR Modell
B entwickeln, so wére dies aus meiner Sicht mit folgenden Problemen oder Konflikten ver-
bunden:

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen

Andererseits hitte eine Entwicklung gemaR Modell B fiir den Raum aus meiner Sicht
folgende Vorteile oder Chancen:

weil / wegen

weil / wegen

3.

weil / wegen
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2. Entwicklungsmodelle allgemein

Welchem Entwicklungsmodell wiirden Sie aus der Sicht lhrer Institution / lhres Verbandes den
Vorzug geben?

O Modell O Modell A (Zentralort- [ Modell B (Schwerpunkt- O keinem Modell

Trend lichkeit und Schie- bildung)
nenanbindung)

weil / wegen

Haben Sie sonstige Anregungen zu den Entwicklungsmodellen oder zur Entwicklung des Flugha-
fenumlandes?

Wenn Sie bereits eigene Uberlegungen ausgearbeitet haben, kénnen sie die Unterlagen hierzu dem
Fragebogen beifiigen.

Vielen Dank fiir Ihre Bemiihungen.

Wenn lhnen die Zeit wahrend des Workshops fiir die Bearbeitung nicht ausreicht oder Sie
noch Ricksprache innerhalb lhrer Institution halten wollen, senden Sie uns bitte den Frage-
bogen bis spéatestens Freitag, den 14. Februar 2003 zu.

Die Auswertung der Fragebdgen erhalten Sie im Rahmen des Protokolls zur Veranstaltung.
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2.3. TEILNEHMERLISTEN

TEILNEHMERLISTE WORKSHOP LANDSHUT

Teilnehmer Gemeinde

Gemeinde Altdorf

1. Blrgermeister
Herr Seehofer

Stadt Landshut

Herr Drexler

Gemeinde Altdorf

Bauamtsleiter
Herr Senger

Stadt Landshut

Herr Winklmaier

Gemeinde 1. Birgermeisterin Gemeinde 1. Blirgermeister
Attenkirchen Frau Niedermeier Langenbach Herr Brickl
Markt 1. Blrgermeister 2. Birgermeister

Au i. d. Hallertau

Herr Ecker

Stadt Moosburg

Herr Kieninger

Gemeinde

1. Blrgermeister

Stadt Moosburg

Bauamtsleiter

Buch a. Erlbach Herr Gobl Herr Dick
. . 1. Blrgermeister 1. Blrgermeister
Gemeinde Eching Herr Held Markt Nandlstadt Herr Hartl
. 1. Birgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
Markt Ergolding Herr Bauer Rudelzhausen Herr Schickaneder

. Gemeinde 1. Blrgermeister

Markt Ergolding Herr Pogodda Tiefenbach Herr Schmerbeck

. 1. Blrgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
Gemeinde Essenbach Herr Wittmann Wolfersdorf Herr Mair

Gemeinde
Haag a.d.Amper

1. Blrgermeister
Herr Geier

Gemeinde Zolling

1. Blrgermeister
Herr Wiesheu

Gemeinde
Kumhausen

1. Birgermeister
Herr Nagel

Teilnehmer regionale Akteure

Landkreis Erding

Herr Thomas

Landkreis Freising

Landrat
Herr Pointner

Regionaler Pla-
nungsverband
Landshut

Herr Barteit

Landkreis Freising

Herr Hofl

Regierung von Nie-

Landkreis Landshut

Landrat
Herr Eppeneder

derbayern - Sach- Herr Hahn
gebiet 800

Industrie- u. Han-

delskammer Ober- Herr Kreipl

bayern

Landkreis Landshut

Herr Alram
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Auftraggeber

BStMWMVT

Herr Wedemeyer

Flughafen Minchen GmbH

Frau Hartwig

Flughafen Minchen GmbH

Herr Disenberg

Nicht vertretene Gemeinden:
Bruckberg, Gammelsdorf, Hérgertshausen, Mauern, Horgertshausen

TEILNEHMERLISTE WORKSHOP NOTZING

Teilnehmer Gemeinde

Gemeinde Beralern 1. BlUrgermeister Gemeinde 1. Birgermeister
9 Herr Knur Moosinning Herr Ways
Gemeinde Beralern VG Wartenberg Gemeinde 1. Blrgermeister
9 Herr Theiss Neuching Herr Peisr
Gemeinde 2. Blrgermeister . . 1. Blirgermeister
Bockhorn Herr Scharl Gemeinde Oberding Herr Lackner
Gemeinde 1. Blrgermeister . . VG Oberding
Buch a. Buchrain Herr Geisberger Gemeinde Oberding Herr Niklaus
2. Biirgermeister VG Oberding

Stadt Dorfen

Herr Becker

Gemeinde Eitting

1. Blrgermeister
Herr Kammerbauer

Gemeinde Oberding

Frau Kollmanns-
berger

Stadt Erding

1. Blrgermeister
Herr Bauernfeind

Gemeinde Finsing

1. Blrgermeister
Herr Krzizok

Gemeinde Forstern

1. Blrgermeister
Herr Els

Gemeinde 1. Blrgermeister
Ottenhofen Herr Egner

Gemeinde St. 1. Blrgermeister
Wolfgang Herr Schwimmer
Gemeinde 1. Blrgermeister

Steinkirchen

Hans Fertl

Gemeinde
Taufkirchen (Vils)

2. Blrgermeister
Herr Traber

Gemeinde Worth

1. Birgermeister
Herr Borgo

Gemeinde 1. Blirgermeister
Fraunberg Herr Wiesmaier

Gemeinde 1. Blrgermeister
Kirchberg Herr Grandinger
Gemeinde 1. Blrgermeister

Langenpreising

Herr Weil3

Gemeinde
Walpertskirchen

1. Birgermeister
Herr Heilmeier

Gemeinde
Inning a. Holz

1. Blrgermeister
Herr Dr. Naderer

Gemeinde
Walpertskirchen

2. Teilnehmer

Markt Isen

1. Blrgermeister
Herr Fischer

Markt Wartenberg

1. Blrgermeister
Herr Rost




Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs

Anhang

Gaste (anderer Teilraum)

Buch am Erlbach

1. Blrgermeister
Herr Gobl

Regionale bzw. sonstige Akteure

Landkreis Erding

Landrat
Herr Bayerstorfer

Regierung von O-
berbayern, RB 14

Herr Winter

Landkreis Erding

Herr Thomas

Regionaler Pla-

Industrie- u. Han-
delskammer Ober-
bayern

Herr Seybold

Geschaftsfihrer
nungsverband Herr Barteit
Landshut
Auftraggeber

BStMWMVT Herr Wedemeyer
BStMLU Herr Doebler

Flughafen Minchen
GmbH

Herr Fischer

Flughafen Miinchen
GmbH

Herr Diisenberg

Nicht vertretene Gemeinden: Hohenpolding, Lengdorf, Pastetten
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TEILNEHMERLISTE WORKSHOP NEUFAHRN

Teilnehmer Gemeinde

Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde Bauamt

Allershausen Herr Popp Kirchheim Herr Solnar

Gemeinde Anzin 3. Blrgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
9 Herr Moossmann Kranzberg Herr Scholz

Gemeinde Eching

1. BlUrgermeister
Herr Riemensberger

Markt Schwaben

1. Birgermeister
Herr Winter

Gemeinde Echin Gmd.-erwaltung Gemeinde 1. Blrgermeister
9 Herr Kagerbauer Neufahrn Herr Schneider
Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde Bauamt
Fahrenzhausen Herr KiRlinger Neufahrn Herr Schofer
Gemeinde Feldkir- Herr Stéhr Gemeinde 1. Blrgermeisterin
chen Oberschleil3heim Frau Ziegler
Stadt Freisin Stadtbauamt Gemeinde Bauamt
9 Herr Lorenzer Oberschleil3heim Herr Koll
Stadt Freisin Stadtbauamt Gemeinde 1. Birgermeister
9 Frau Stetka Paunzhausen Herr Manfred

Stadt Garching b.

1. Blrgermeister

Gemeinde Pliening

1. Blrgermeister

Minchen Herr Solbrig Herr Rittler
Stadt Garching b. Pers. Referentin Gemeinde Poin 1. Blirgermeister
Minchen Frau Knott 9 Herr Hingerl
Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
Hallbergmoos Herr Stallmeister Unterféhring Herr Schwarz
Gemeinde 1. Birgermeister Stadt 1. Birgermeister
Hohenkammer Herr Stegmaier UnterschleiBheim Herr Zeitler
1. BlUrgermeister Stadt

Gemeinde Ismaning

Herr Sedimair

UnterschleiBheim

Herr Albrecht

Gemeinde Kirch-
dorf a. d. Amper

1. Blrgermeister
Herr Springer
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Regionale bzw. sonstige Akteure

Landeshauptstadt Planungsreferat Landkreis Ereisin Landrat
Minchen Herr Dr. Schott 9 Herr Pointner
Landeshauptstadt Planungsreferat . . i
Miinchen Herr Michael Landkreis Freising Herr Hofl
Landkreis Landrat . . .
Ebersberg Herr Fauth Landkreis Minchen | Herr Hilger

. Regionalmanage- )
Landkreis ment HWK Oberbayern Frau Wimbauer
Ebersberg

Frau Dr. Sutor

Landkreis Erding

Herr Wolfgang
Thomas

Industrie- u. Han-
delskammer Ober-
bayern

Herr Dr. Obermeier

Auftraggeber

BStMWMVT

Herr Wedemeyer

Flughafen Minchen
GmbH

Herr Fischer, Frau
Hartwig, Herr DU-
senberg

Nicht vertretene Gemeinden: Aschheim, Marzling
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ANHANG

3. FRAGEBOGEN ZUR KURZFASSUNG
VON ZWISCHENERGEBNISSEN

3.1. FRAGEBOGEN FUR GEMEINDEN

3.2. FRAGEBOGEN FUR DIE REGIONALEN AKTEURE
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3. FRAGEBOGEN ZUR KURZFASSUNG VON ZWISCHENERGEBNISSEN

3.1. FRAGEBOGEN FUR GEMEINDEN

FRAGEBOGEN

Der nachfolgende Fragebogen ist ein weiterer Schritt, den Dialog mit den Gemein-
den bei der Entwicklung eines Leitkonzeptes fiir das Flughafenumland im Rahmen
der Stufe 2 des Gutachtens ,Der Flughafen Miinchen und sein Umland - Grundla-
gen fir einen Dialog” fortzufihren. Er bezieht sich weitgehend auf die Inhalte der
Kurzfassung, die lhnen zusammen mit dem Fragebogen zugegangen ist und die eine
Zusammenfassung der wesentlichen Zwischenergebnisse der Stufe 2 des Gutach-
tens enthélt, beinhaltet aber auch dartber hinausgehende Fragestellungen.

Wir wirden uns freuen, wenn Sie den Fragebogen im Anschluss an die Erdrterung
der Zwischenergebnisse im Stadtrat/Gemeinderat ausfillen und bis zum
28.11.2003 an die Geschéftsstelle des Planungsverbands AuRerer Wirtschaftsraum
Minchen, UhlandstrafRe 5, 80336 Miinchen, zurlicksenden wirden.

Ihre Antworten werden vertraulich behandelt. Die Auswertung erfolgt in zwar diffe-
renziert fiir jede einzelne Gemeinde, der Offentlichkeit zugdnglich gemacht werden

die Ergebnisse jedoch nur in zusammengefasster Form.

Die Ergebnisse dienen der Vorbereitung des nachsten, fir Anfang 2004 geplanten
Workshops.

Stadt / Gemeinde:

1. Einschdtzung der Prognosewerte

Gemél3 der Prognose werden die Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen im Untersu-
chungsgebiet bis zum Jahr 2015 deutlich geringer wachsen als im Zeitraum zwi-
schen 1987 und 2000. Wir bitten Sie um eine Einschétzung zu dieser prognostizier-
ten Entwicklung aus Sicht ihrer Gemeinde.

Das geringere Wachstum ist aus Sicht der Gemeinde voraussichtlich eher

eine Chance / ein Vorteil a
ein Problem / ein Nachteil d
unerheblich / irrelevant a
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2. Beurteilung der Entwicklungsszenarien

Im Folgenden bitten wir Sie um eine Beurteilung der beiden Entwicklungsszenarien
~Irend, und ,A-Zentralortlichkeit und Schienenanbindung” zunachst aus Sicht lhrer
Gemeinde. Dabei geht es um die Aspekte Einwohnerentwicklung, Arbeitsplatzent-
wicklung und Verkehr.

Bitte kreuzen Sie sowohl! fiir das Szenario Trend wie auch fiir das Szenario A dieje-
nige der drei zur Auswahl stehenden Aussagen an, die lhre gemeindliche Sichtweise
am

ehesten trifft.

Die Einwohnerentwicklung gemaR Szenario Trend / Szenario Szenario
Szenario A ... Trend A
entspricht den gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen a d

oder kommt diesen nahe

entspricht nicht den derzeitigen gemeindlichen Entwick- a a
lungsvorstellungen, zeigt aber eine Uberlegenswerte Per-
spektive fir die Gemeinde auf

entspricht nicht den gemeindlichen Entwicklungsvorstel- a a
lungen und kommt fir die Gemeinde nicht in Frage,

denn die angegebenen Werte sind im Vergleich zu den zu niedrig  zu niedrig

gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen ... a a
zu hoch zu hoch
a a
Die Arbeitsplatzentwicklung gemaR Szenario Trend / Szenario Szenario
Szenario A ... Trend A
entspricht den gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen 0 a

oder kommt diesen nahe

entspricht nicht den derzeitigen gemeindlichen Entwick- 0 a
lungsvorstellungen, zeigt aber eine Uberlegenswerte Per-
spektive fir die Gemeinde auf

entspricht nicht den gemeindlichen Entwicklungsvorstel- 0 0
lungen und kommt fir die Gemeinde nicht in Frage,

denn die angegebenen Werte sind im Vergleich zu den zu niedrig  zu niedrig
gemeindlichen Entwicklungsvorstellungen O a
zu hoch zu hoch
a a

Welches der beiden Szenarien ist hinsichtlich der verkehrlichen Auswirkungen aus
Sicht der Gemeinde vertraglicher?

a

Szenario Trend

Szenario A a
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Zusammenfassende Beurteilung aus ortlicher und iiberértlicher Sicht

Im Folgenden bitten wir Sie um eine zusammenfassende Beurteilung der Ent-
wicklungs-szenarien.

Bei der ersten Frage geht es zundchst noch einmal um die Sicht der Gemeinde.

Bei der zweiten Frage geht es um eine liber die Gemeinde hinaus blickende, tiberort-
liche Sichtweise. Uberlegen Sie dazu bitte, welchem der beiden Szenarien Sie im
Hinblick auf eine positive Entwicklung eines gréf8eren Raumes (Untersuchungsge-
biet) den Vorzug geben wiirden.

Welchem Entwicklungsszenario wiirden Sie aus Sicht lhrer Gemeinde den Vorzug
geben?

Szenario Trend
Szenario A - Zentral6rtlichkeit und Schienenanbindung

keinem Szenario

aaaa

einer Kombination aus beiden Szenarien, und zwar

Welchem Szenario wiirden Sie fiir die Entwicklung des Untersuchungsgebiets insge-
samt den Vorzug geben?

Szenario Trend
Szenario A - Zentraloértlichkeit und Schienenanbindung

keinem Szenario

aaaa

einer Kombination aus beiden Szenarien, und zwar
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3. Weiterfithrende Uberlegungen zur Entwicklung

Der Prognose nach werden die Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen im Flughafenumland kinf-
tig weniger stark wachsen als in der Vergangenheit. Um die (bisher bekannten) Entwick-
lungsvorstellungen aller Gemeinden zu erfiillen, reichen weder die zu erwartenden zusatzli-
chen Einwohner noch die Arbeitsplatze aus. Wir bitten Sie, die nachfolgenden Fragen unter
dieser Voraussetzung zu beantworten.

Das Einwohner- und Bevélkerungswachstum reicht der Prognose nach nicht aus, um
die Entwicklungsvorstellungen aller Gemeinden im Flughafenumland zu erfiillen.
Welche Bedeutung hat dies fiir lhre Gemeinde bzw. allgemein? Mehrfachnennungen
maglich

Keine Bedeutung - denn die Wachstumsvorstellungen der Ge- a
meinde sind eher niedrig und liegen auf bzw. unter dem Niveau

dessen, was die Entwicklungsszenarien fir die Gemeinde vor-

schlagen.

Keine Bedeutung — denn die Gemeinde wird auch weiterhin versu- a
chen, lhre héheren Wachstumsvorstellungen umzusetzen.

Die Gemeinde wird mdglicherweise ihre Entwicklungsvorstellungen 0
modifizieren, unabhangig davon, was andere Gemeinden tun.

Die Gemeinde wird mdglicherweise ihre Entwicklungsvorstellungen a
modifizieren, wenn andere Gemeinden dies auch tun.

Die Notwendigkeit zu mehr Abstimmung der Gemeinden unterein- a
ander und zu mehr gemeinsamem Handeln wird gréRRer.

Sonstiges, und zwar a

Wenn Sie denken, dass mehr Abstimmung und gemeinsames Handeln der Gemein-
den notwendig werden, in welchen Bereichen sehen Sie besonderen Handlungsbe-
darf? Mehrfachnennungen maoglich

abgestimmte Bauleitplanung d
gemeinsames Standortmarketing (Wohn- und/oder Gewerbegebie- a
te)

Nutzung / Auslastung sozialer Infrastruktureinrichtungen a
Verbesserung des OPNV 0
Sonstiges, und zwar O
Der Fragebogen wurde nach Diskussion im Stadtrat/Gemeinderat 0 ja
ausgefiillt O nein

Wir bitten Sie den Fragebogen bis spatestens 28.11.2003 an uns zurlick zu sen-
den. Bei Rickfragen wenden Sie sich bitte an Frau Kastrup, Tel. 089/539802-76
oder Herrn Wilkens, Tel. 089/539802-72. Vielen Dank fiir lhre Mitarbeit.
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3.2. FRAGEBOGEN FUR DIE REGIONALEN AKTEURE

FRAGEBOGEN

Der nachfolgende Fragebogen ist ein weiterer Schritt, den Dialog mit den Gemeinden und
regionalen Akteuren bei der Entwicklung eines Leitkonzeptes fir das Flughafenumland im
Rahmen der Stufe 2 des Gutachtens ,Der Flughafen Minchen und sein Umland — Grundla-
gen flr einen Dialog” fortzufiihren. Er bezieht sich weitgehend auf die Inhalte der Kurzfas-
sung, die lhnen zusammen mit dem Fragebogen zugegangen ist und die eine Zusammenfas-
sung der wesentlichen Zwischenergebnisse der Stufe 2 des Gutachtens enthélt, beinhaltet
aber auch darlber hinausgehende Fragestellungen.

Wir wirden uns freuen, wenn Sie den Fragebogen ausfillen und bis zum 28.11.2003 an
die Geschiftsstelle des Planungsverbands AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen, UhlandstraRRe
5, 80336 Minchen, zuriicksenden wirden.

lhre Antworten werden vertraulich behandelt. Die Auswertung erfolgt zwar differenziert fir
jede einzelne Institution / Gebietskdrperschaft, der Offentlichkeit zugénglich gemacht wer-

den die Ergebnisse jedoch nur in zusammengefasster Form.

Die Ergebnisse dienen der Vorbereitung des nachsten, fiir Anfang 2004 geplanten
Workshops.

Institution / Gebietskorperschaft:

1. Einschédtzung der Prognosewerte

Gemél3 der Prognose werden die Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen im Untersuchungsgebiet
bis zum Jahr 2015 deutlich geringer wachsen als im Zeitraum zwischen 1987 und 2000. Wir
bitten Sie um eine Einschétzung zu dieser prognostizierten Entwicklung aus Sicht lhrer Insti-
tution / Gebietskérperschaft.

Das geringere Wachstum ist aus Sicht meiner Institution / Gebietskérperschaft
voraussichtlich eher ...

eine Chance / ein Vorteil a
ein Problem / ein Nachteil O
unerheblich / irrelevant a
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2. Beurteilung der Entwicklungsszenarien

Im Folgenden bitten wir Sie um eine Beurteilung der beiden Entwicklungsszenarien ,Trend,
und ,A-Zentralortlichkeit und Schienenanbindung” zunachst aus Sicht lhrer Institution / Ge-
bietskdrperschaft. Dabei geht es um die Aspekte Einwohnerentwicklung, Arbeitsplatzent-
wicklung und Verkehr.

Bitte kreuzen Sie sowohl fiir das Szenario Trend wie auch fiir das Szenario A diejenige der
drei zur Auswahl stehenden Aussagen an, die die Sichtweise lhrer Institution / Gebietskér-
perschaft am ehesten trifft.

Die Einwohnerentwicklung gemaR Szenario Trend / Szenario Szenario
Szenario A ... Trend A
entspricht den Entwicklungsvorstellungen meiner Institution / Ge- o o

bietskérperschaft oder kommt diesen nahe

entspricht nicht den derzeitigen Entwicklungsvorstellungen meiner o o
Institution / Gebietskdrperschaft, zeigt aber eine lberlegenswerte
Perspektive auf

entspricht nicht den Entwicklungsvorstellungen meiner Institution / O O
Gebietskdrperschaft,

denn die angegebenen Werte sind im Vergleich zu den zu niedrig  zu niedrig
Entwicklungsvorstellungen ... O O

zu hoch zu hoch
d d

Die Arbeitsplatzentwicklung gemaR Szenario Trend / Szenario Szenario
Szenario A ... Trend A
entspricht den Entwicklungsvorstellungen meiner Institution / Ge- 0 0

bietskérperschaft oder kommt diesen nahe

entspricht nicht den derzeitigen Entwicklungsvorstellungen meiner o o
Institution / Gebietskdrperschaft, zeigt aber eine lberlegenswerte
Perspektive auf

entspricht nicht den Entwicklungsvorstellungen meiner Institution / 0 0
Gebietskorperschaft,

denn die angegebenen Werte sind im Vergleich zu den zu niedrig  zu niedrig
Entwicklungsvorstellungen ... 0O 0O
zu hoch zu hoch
O O

Welches der beiden Szenarien ist hinsichtlich der verkehrlichen Auswirkungen aus Sicht lhrer
Institution / Gebietskorperschaft vertréglicher?

a

Szenario Trend
Szenario A a

40 Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Anhang - 3. Fragebdgen zur Kurzfassung

Zusammenfassende Beurteilung

Im Folgenden bitten wir Sie um eine zusammenfassende Beurteilung der Entwicklungs-
szenarien.

Bei der ersten Frage geht es zunédchst noch einmal um die Sicht aus dem rdumlichen Zustén-
digkeitsbereich lhrer Institution / Gebietskérperschaft.

Bei der zweiten Frage geht es um eine Gesamtbetrachtung. Uberlegen Sie dazu bitte, wel-
chem der beiden Szenarien Sie im Hinblick auf eine positive Entwicklung eines gréf3eren
Raumes (Untersuchungsgebiet) den Vorzug geben wiirden.

Welchem Entwicklungsszenario wiirden Sie aus Sicht lhrer Institution / Gebietskérperschaft
den Vorzug geben?

Szenario Trend
Szenario A - Zentralortlichkeit und Schienenanbindung

keinem Szenario

aauaa

einer Kombination aus beiden Szenarien, und zwar

Welchem Szenario wiirden Sie fiir die Entwicklung des Untersuchungsgebiets insgesamt den
Vorzug geben?

Szenario Trend
Szenario A - Zentralortlichkeit und Schienenanbindung

keinem Szenario

g aaa

einer Kombination aus beiden Szenarien, und zwar
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3. Weiterfithrende Uberlegungen zur Entwicklung

Der Prognose nach werden die Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen im Flughafenumland kiinf-
tig weniger stark wachsen als in der Vergangenheit. Um die (bisher bekannten) Entwick-
lungsvorstellungen aller Gemeinden zu erflillen, reichen weder die zu erwartenden zusatzli-
chen Einwohner noch die Arbeitsplatze aus. Wir bitten Sie, die nachfolgenden Fragen unter
dieser Voraussetzung zu beantworten.

DAs EINWOHNER- UND BEVOLKERUNGSWACHSTUM REICHT DER PROGNOSE NACH NICHT AUS, UM DIE
ENTWICKLUNGSVORSTELLUNGEN ALLER GEMEINDEN IM FLUGHAFENUMLAND ZU ERFULLEN. WELCHE
BEDEUTUNG HAT DIES FUR IHRE INSTITUTION / GEBIETSKORPERSCHAFT BZW. ALLGEMEIN?
Mehrfachnennungen maéglich

Keine Bedeutung, weil / wegen ... 0

Die Notwendigkeit zu mehr Abstimmung der Gemeinden untereinander o
und zu mehr gemeinsamem Handeln wird gréRRer.

Die Notwendigkeit zu mehr Abstimmung zwischen Gemeinden und Insti- o
tution / Gebietskérperschaft wird groRer.

Sonstiges, und zwar a

Wenn Sie denken, dass mehr Abstimmung und gemeinsames Handeln notwendig wird, in
welchen Bereichen sehen Sie besonderen Handlungsbedarf?
Mehrfachnennungen maéglich

abgestimmte Bauleitplanung
gemeinsames Standortmarketing (Wohn- und/oder Gewerbegebiete)
Nutzung / Auslastung sozialer Infrastruktureinrichtungen

Verbesserung des OPNV

g auaaa

Sonstiges, und zwar

Wir bitten Sie den Fragebogen bis spatestens 28.11.2003 an uns zuriick zu senden. Bei
Rlckfragen wenden Sie sich bitte an Frau Kastrup, Tel. 089/539802-76 oder Herrn Wil-
kens, Tel. 089/539802-72.

Vielen Dank fiir lhre Mitarbeit.
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ANHANG

4. ABSCHLUSSWORKSHOP
AM 05.02.2004 (FREISING)

4.1. TEILNEHMERLISTE
4.2. ERGEBNISSE: BEURTEILUNG DER THESEN
4.3. ERGEBNISSE: BEURTEILUNG DES LEITKONZEPT-ENTWURFS

4.4. LISTE DER ARBEITSGRUPPEN ZUR INTERKOMMUNALEN ZUSAMMENARBEIT
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4. ABSCHLUSSWORKSHOP

4.1. TEILNEHMERLISTE

Teilnehmer Gemeinde

Gemeinde
Allerhausen

1. Blrgermeister
Herr Popp

Stadt Freising

Herr Doll

Gemeinde Altdorf

2. Blrgermeister
Herr Kainz

Stadt Freising

Frau Stetka

Gemeinde Anzing

1. Blrgermeister
Herr Hollerith

Stadt Garching b.
Minchen

1. Blrgermeister
Herr Solbrig

Gemeinde Berglern

1. Blrgermeister

Gemeinde

1. Blrgermeister

Herr Knur Hallbergmoos Herr Stallmeister

Gemeinde Berglern 2. Blrgermeister Gemeinde 1. Blrgermeister
9 Herr Bauer Hohenkammer Herr Stegmaier

1. Burgermeister Gemeinde 1. Birgermeister

Gemeinde Bockhorn

Herr Schreiner

Inning a. Holz

Herr Naderer

Gemeinde
Buch a. Buchrain

1. Blrgermeister
Herr Geisberger

Gemeinde
Inning a. Holz

Herr Korbl

Gemeinde 1. Blrgermeister . . .
Buch a. Erlbach Herr Gébl Gemeinde Ismaning Herr Hobmeier
Gemeinde Herr Schmid Gemeinde 1. Blrgermeister

Buch a. Erlbach

Kirchdorf a. d. Amper

Herr Springer

Stadt Dorfen

3. Birgermeister
Herr Heilmeier

Gemeinde Kirchheim

Herr Rohwer

Gemeinde Eching /FS

1. Blrgermeister
Herr Riemensberger

Gemeinde Kranzberg

1. Burgermeister
Herr Scholz

. . Gemeinde 1. Blrgermeister
Gemeinde Eching /FS | Herr Kagerbauer Langenbach Herr Brickl
1. Blrgermeister Gemeinde 1. Blirgermeister

Gemeinde Eitting

Herr Kammerbauer

Langenpreising

Herr Weil3

Gemeinde Eitting

Frau Kollmanns-
berger

Stadt Landshut

Herr Drexler

Stadt Erding

Herr Wagner

Stadt Landshut

Herr Winklmaier

Gemeinde Fahrenz-
hausen

2. Blrgermeister
Herr Karl

Gemeinde Marzling

1. Blrgermeister
Herr Schwaiger

Gemeinde
Feldkirchen

Herr Stéhr

Gemeinde Marzling

Herr Steinblchl

Gemeinde Finsing

1. Blrgermeister
Herr Krzizok

VG Mauern

Herr Kipfelsberger

Gemeinde Forstern

1. Blrgermeister
Herr Els

Stadt Moosburg

2. Biurgermeister
Herr Kieninger

Gemeinde Fraunberg

1. Blrgermeister
Herr Wiesmaier

Gemeinde
Moosinning

1. Blrgermeister
Herr Ways
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Gemeinde Neuching

1. Blrgermeister
Herr Peis

Gemeinde
Rudelzhausen

1. Blrgermeister
Herr Schickaneder

Gemeinde Neufahrn

1. Blrgermeister
Herr Schneider

Gemeinde
Steinkirchen

1. Blrgermeister
Herr Fertl

Gemeinde Neufahrn

Herr Schofer

Gemeinde
Taufkirchen (Vils)

1. Burgermeister
Herr Hofstetter

Gemeinde Oberding

1. Blrgermeister
Herr Lackner

Gemeinde
Unterfohring

Herr Kapfenberger

VG Oberding

Herr Niklaus

Stadt
UnterschleiBheim

2. Blrgermeister
Herr Diehl

Gemeinde Ober-

1. Burgermeisterin

Stadt

Herr Albrecht

schleiBheim Frau Ziegler UnterschleiRheim

Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde Wal- 1. Blrgermeister
Ottenhofen Herr Egner pertskirchen Herr Heilmeier
Gemeinde 1. Blrgermeister Gemeinde Wal- Frau Fehlberaer
Pastetten Frau Vogelfanger pertskirchen 9
Gemeinde 1. Blrgermeister 1. Blrgermeister
Paunzhausen Herr Daniel Markt Wartenberg Herr Rost

Gemeinde Pliening

1. Blrgermeister
Herr Rittler

Gemeinde Zolling

1. Blrgermeister
Herr Wiesheu

Regionale bzw. sonstige Akteure

Landkreis Ebersberg

Stellv. Landrat Herr
Birgermeister. Bril-

Region 14:
Regionsbeauftragter

Herr Winter

Landkreis Erding

LRA Erding
Herr Thomas

Region 13:
Stellv. Regionsb.

Herr Hann

Landkreis Freising

Landrat
Herr Pointner

Industrie- u. Handels-
kammer Oberbayern

Frau Rosenberger

Landkreis Freising hF;’:\r Ergfllslng HWK Oberbayern Frau Wimbauer
Landrat LH Minchen

Landkreis Landshut

Herr Eppeneder

Planungsreferat

Herr Schott

Landkreis Landshut

LRA Landshut
Herr Alram

LH Mlnchen
Wirtschaftsreferat

Frau Schulze

Landkreis Miinchen

LRA Minchen
Herr Hilger

LH Minchen
Wirtschaftsreferat

Herr Dr. Saller

Regionaler Planungs-
verband Landshut

Herr Barteit
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Auftraggeber

StMWIVT Herr Wedemeyer Flughafen Manchen Frau Hartwig
GmbH

Landkreis Herr Doebler Flughafen Manchen Herr Flinner

GmbH

Flughafen Minchen
GmbH

Frau Dr. Englert

Flughafen Miinchen
GmbH

Herr D. Disenberg

Flughafen Mlnchen
GmbH

Herr Fischer
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4.2. BEURTEILUNG DER THESEN

Gruppe 1

Welcher These
stimmen Sie zu?

Welche Griinde gibt
es fiir lhre Zustim-

Welche Griinde gibt
es, dass bestimmte

Ich stim- | mung? Thesen wenig Zu-
Ich stim- me nicht stimmung gefunden
me zu zu haben?

1. | Zentrale Orte héherer 00000 00000 Kostenvorteile fur Infrastruk- | Entwicklung zu hoherer
Stufe sollen starker wach- o0 tur (bessere Nutzung) Zentralitat schwieriger
sen als nicht-zentrale Orte - - — -

i) [ rEmiTEn 000 Reduzierung MIV (bzw. in Benachteiligung Kleinzentren
Flache) (mit Versorgungsfunktion)
weniger Zersiedlung /

Flachenverbrauch

2. | Der Arbeitsplatzzuwachs Ausgewogenheit wirtschaft- Hoheres Pendleraufkommen
soll sich gleichmaRiger als oo oo000 liche Entwicklung in Zentren
bisher auf alle zentralen o0 00000 )

Orte héherer Stufe im ° Reduzierung Pendlerauf-

Raum verteilen. kommen

3. | Ohne eine ausreichende siehe These 1) z. B. Schu-

Wohn- und Arbeitsplatz- 00000 000 len, Krankenhauser

entwicklung kénnen zent- Y Y

rale Orte hoherer Stufe 000060

ihre Versorgungsaufgaben

schlechter erfillen.

4. | Das Verkehrsangebot bis S-Bahn Ringschluss u. a. Mehr OV, U-Bahn-

2015 stellt eine deutliche (XX J ( X} Verléangerung i. R. Flughafen

Verbesserung des Stra- 00000 o0 Uiber Garching

RBen- und Schienennetzes ® " . .

fir den Gberdrtlichen 4-streifig reicht nicht

Verkehr dar.

5. | Gemeinden mit Schienen- Reduzierung MIV Vorschlage im OV-Fern-
anbindung sollen sich 00000 o000 . verkehr Ostbayern unzurei-
starker entwickeln als ( X J g:sc)herung Standards (vgl. IR | oy
Gemeinden ohne einen
sallshen Ansahives LLLll1 - Verbindungen Entwicklungsmaoglichkeiten

- Haltestellen anderer Gemeinden

6. | Ein verscharfter Konkur- Keine Synergieeffekte (zu Konkurrenz belebt Geschaft
renzdruck zwischen den o000 00000 hohe Kapazitaten) i
Gemeinden um Betriebe o hlechte Verhandl . Markt reguliert
und Einwohner bringt den  |fur Konkurrenz 00000 f.c echte Verhandiungsposi- | o 4 rken srtlicher Gegeben-
Gemeinden mehr Nachteile lon heiten kommt starker zum
als Vorteile. Ausdruck
@ Zentraler Ort héherer Stufe
@ Nicht-zentraler Ort u. Kleinzentrum
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Gruppe 2

Welcher These
stimmen Sie zu?

Welche Griinde gibt
es fiir lhre Zustim-

Welche Griinde gibt
es, dass bestimmte

Ich stim- | mung? Thesen wenig Zu-
Ich stim- me nicht stimmung gefunden
me zu zu haben?
Zentrale Orte héherer 00000 00000 Starkung Funktion der zent- Erhalt sozialer Infrastruktur
Stufe sollen starker wach- ralen Orte und Infrastruktur in kleinen Gemeinden
. 0000 o
sen als nicht-zentrale Orte (ZO) . .
- _ Entwicklung kleiner Orte —
Vorhandene Verkehrsinfra- bezahlbares Bauland / Woh-
struktur (ZO) nen
Geregeltes Wachstum zur
Sicherung der Gemeinde
(-finanzen) (Einkommens-
steuer)
Sicherung der dezentralen
Versorgung
Der Arbeitsplatzzuwachs FYYYYS Entlastung der Verkehrsinf- keine Reglementierung
soll sich gleichmaRiger als ® rastruktur im ,Boom-Raum moglich (ZO) (Steuerungsin-
bisher auf alle zentralen o 0000 (ZO) strumente?)
Orte hoherer Stufe im
Raum verteilen. Ll1ll]l Sicherung der Gewerbesteu-
ereinnahmen (ZO)
Ohne eine ausreichende 0000 ) Befriedigung immer héher Bestand muss auch ohne
Wohn- und Arbeitsplatz- 00000 0000 werdender Anspriiche Wachstum gesichert sein
entwicklung kénnen zent- . (2O)
rale Orte hoherer Stufe L) Sicherung des Angebots oo )
ihre Versorgungsaufgaben gilt auch fur Versor-
schlechter erfiillen. gungsaufgabe der NZO
Das Verkehrsangebot bis 000 o0 der entsprechende Ausbau
2015 stellt eine (deutliche) erfolgt nicht bis 2015 (ZO)
Verbesserung des Stra- 00000 e0000 L
Ren- und Schienennetzes Defizite |rT'1 Ggsamtvgrkehrs-
fiir den Gberdrtlichen konzept (6stlicher Teilraum)
Verkehr dar.
Gemeinden mit Schienen- Okologische Griinde Z0 an Schienenstrecken
anbindung sollen sich oo ® nicht ,berticksichtigt” (ZO)
starker entwickeln als 00000 o
Gemeinden ohne einen o000
solchen Anschluss.
Ein verscharfter Konkur- verscharfter Konkurrenz- Konkurrenz fihrt zu mehr
renzdruck zwischen den 00000 00000 druck kann zu einer grof3e- +Kreativitat” zum Wohl der
Gemeinden um Betriebe 00000 ren ,Investitionsspirale” Birger

und Einwohner bringt den
Gemeinden mehr Nachteile
als Vorteile.

fahren

Wachstum = Sicherung der
Infrastruktur

@ Zentraler Ort hoherer Stufe
@ Nicht-zentraler Ort u. Kleinzentrum

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004

49




Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs

Anhang - 4. Abschlussworkshop

Gruppe 3

Welcher These
stimmen Sie zu?

Welche Griinde gibt
es fiir lhre Zustim-

Welche Griinde gibt
es, dass bestimmte

Ich stim- | mung? Thesen wenig Zu-
Ich stim- me nicht stimmung gefunden
me zu zu haben?

1. | Zentrale Orte héherer Y ) o0 bessere Infrastruktur Kleinzentren haben auch
Stufe sollen starker wach- . Infrastruktur, Dezentralisie-
sen als nicht-zentrale Orte 00000 00000 weniger Autoverkehr rung
und Kleinzentren . . . .

in kleinen Gemeinden weni-
ger gleichméaRiges Wachs-
tum

Nachteile bei starkerem
Wachstum (Wohnqualitat)
soziale Integration in kleine-
ren Gemeinden lassen.
(statt ,sollen” = werden)

2. | Der Arbeitsplatzzuwachs keine Konzepte flir Gemein-
soll sich gleichméaRiger als oo de-Steuereinnahmen auch
bisher auf alle zentralen 00000 fur kleine Gemeinden
Orte hoherer Stufe im
Raum verteilen LLLlll Wohnen + Arbeiten besser

Verkehrsentlastung durch
Dezentralisierung

3. | Ohne eine ausreichende bestimmte EinzugsgréRen Problem: trifft auch fir
Wohn- und Arbeitsplatz- o000 A A Al sind notwendig kleinere Orte zu. Versor-
entwicklung kénnen zent- 0000 . L gungsverbande schaffen
rale Orte hdherer Stufe bestimmte Einrichtungen Einzugsbereich
ihre Versorgungsaufgaben S'r.‘_d S i ZO mdglich und . . .
selhileelier arlen missen gestarkt werden Auch die Kleinzentren muiss-

’ ten Infrastruktur erhalten

4. | Das Verkehrsangebot bis Verbesserung heil3t nicht Verkehrskonzeption ist
2015 stellt eine (deutliche) | @ @ ® [ gut! unzureichend!!! z. B. A 92
Verbesserung des Stra-

Ren- und Scf?ienennetzes o000 eooo Zweifel an Finanzierung Benachteiligung 6stlich Lkr.

fur den Gberértlichen bleibt Erding

Verkehr dar. EU-Osterweiterung bertick-
sichtigt?

5. | Gemeinden mit Schienen- Formulierung ist falsch (statt
anbindung sollen sich ooo L4 »sollen = werden”)
stérker entwickeln als 00000 o ) i
Gemeinden ohne einen 0000 Entwicklung auch in Ge-
soltelen Ansailuss, meinde ohne Schiene

6. | Ein verscharfter Konkur- Nicht-Vermarktung von z. B. | Konkurrenz belebt das Ge-
renzdruck zwischen den 000 ® GE-Flachen, obwohl finan- schaft
Gemeinden um Betriebe o QOO ®0® || ziclle Vorleistungen erbracht . .
und Einwohner bringt den 0000 . Kor\kurrenz Ias.st auch fiir
Gemeinden mehr Nachteile Gemeinden werden gegen- kleinere Gemeinden etwas

- einander ausgespielt (auch
als Vorteile. finanzielle Ne?cht[()eile) Grundsatze der Markwirt-
schaft
Nachteile fir umliegende .
Gemeinden, z. B. Verkehrs- Was lst,uwenn Gewebesteu-
bereich er wegfallt?
@ Zentraler Ort hoherer Stufe
@ Nicht-zentraler Ort u. Kleinzentrum
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Gruppe 4 (Regionale Akteure)

Welcher These
stimmen Sie zu?

Ich stim-
me zu

Ich stim-
me nicht
zu

Welche Griinde gibt
es fiir lhre Zustim-
mung?

Welche Griinde gibt
es, dass bestimmte
Thesen wenig Zu-
stimmung gefunden
haben?

Zentrale Orte hoherer
Stufe sollen starker wach-
sen als nicht-zentrale Orte
und Kleinzentren

vorhandene Infrastruktur,
zentrale Einrichtungen,
Auslastung der Infrastruktur

Vermeidung von Zersiede-
lung

weniger Individualverkehr

nicht realistisch, z. B. Bau-
landpreise

Der Arbeitsplatzzuwachs
soll sich gleichméaRiger als
bisher auf alle zentralen
Orte hoherer Stufe im
Raum verteilen.

Verlagerung aus dem Raum
Flughafen — LH Miinchen
(zur Entlastung)

Partizipation des 6stl. Rau-
mes (LA) an der Entwick-
lung

Entzerrung Pendlerstrome,
Erreichbarkeit Wohnen -
Arbeit

Preisniveau in den jetzigen
»~Hauptorten” moderat hal-
ten

Arbeitsplatzentwicklung
nicht direkt steuerbar

Ohne eine ausreichende
Wohn- und Arbeitsplatz-
entwicklung kénnen zent-
rale Orte hoherer Stufe
ihre Versorgungsaufgaben
schlechter erfillen.

Auslastungsprobleme Infra-
struktur

Steuereinnahmen

Versorgungsfunktion sicher-
gestellt, z. T. auch fir Um-
land

Wohnbauentwicklung als
Belastung; soziale Infra-
struktur

Harmonisierungsgebot theo-
retisch

Das Verkehrsangebot bis
2015 stellt eine (deutliche)
Verbesserung des Stra-
RBen- und Schienennetzes
fur den Uberortlichen
Verkehr dar.

aber Realisierbarkeit fraglich

finanzielle Rahmenbedin-
gungen

Nachholbedarf

nicht realistisch

Gemeinden mit Schienen-
anbindung sollen sich
starker entwickeln als
Gemeinden ohne einen
solchen Anschluss.

Verringerung IV

Einddmmung des Zuwach-
ses im IV

Umsetzung LEP

Zentrale Orte ohne Schie-
nenanbindung an leistungs-
fahigen Stral3enachsen
sollen Entwicklungsmadglich-
keiten haben

Ein verscharfter Konkur-
renzdruck zwischen den
Gemeinden um Betriebe
und Einwohner bringt den
Gemeinden mehr Nachteile
als Vorteile.

Konkurrenz verdirbt die
Preise

gegenseitiges Ausspielen

regionale Zusammenarbeit
im Hinblick auf Globalisie-
rung erforderlich

Beispiel Einzelhandelsgrof3-
projekte, negative Konse-
guenzen

fehlender Vorteilslastenaus-
gleich

Konkurrenz belebt das Ge-
schaft
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4.3. BEURTEILUNG DES LEITKONZEPT-ENTWURFS

Gruppe 1
Anzing P AN DER REALITAT VORBEI Einwohner — 400
.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Arbeitspli’:itze N 300 Ge_
werbedruck
Gar- ° Bau der U-Bahn zu wenig Forschungszentrum berlck-
Ch|ng .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” berUCkSiChtigt sichtigen (bel Einwohnern +
DAS LEITKONZEPT IST zU THEORE- | ArPeitsplatzen)
TISCH U-Bahn-Verlangerung
EINWOHNER- UND ARBEITSPLATZ-
ZUWACHS ZU GERING
evtl. Besonderheiten werden
zu wenig bertcksichtigt
Eitting S Wird der Situation voll gerecht | Siedlungsdruck wegen Flugha-
,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” fen (Monostruktur)
Kirch- ° direkte Anbindung der M1 an Einwohnerzuwachs korrigieren
heim ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | A99 fehlt Verbindung M1 - A99 beriick-
sichtigen
Fahrenz- ° Bevorzugung der gro3en Einwohner-/Gewerbezuwéachse
,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | Gemeinden unrealistisch
hausen )
EINSCHRANKUNG DER ENTWICK- Verkehrskonzept A9 / B 13
LUNG DER KLEINEN GEMEINDEN Planungshoheit berlicksichti-
gen
Keine Berilicksichtigung von
ortlichen Besonderheiten
Unter- P Grundlagen konkreter ermit- Verkehr, Daten (OPNV, Ge-
s ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | t€ln und anpassen werbe)
féhring .
OPNV - Standard halten und
verbessern
Langen_ ° Das Leitkonzept ist fur die Einwohner-/Gewerbezuwachs
baCh ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* Zukunft zu unsicher korrigieren
StraRe / Schiene MVV
Pastet- ° Das Leitkonzept fihrt zum HOHER SIEDLUNGSDRUCK MUN-
ten .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | Absterben nicht-zentraler Orte CHEN
PLANUNGSHOHEIT WIRD DURCH Umsetzung
DIE HINTERTUR EINGESCHRANKT
Ortliche Begebenheiten wer-
den nicht berlcksichtigt
Kranz- ° Entwicklung eingeschrankt Entwicklungsvorstellung der
berg .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Einwohnerzuwachs unrealis— Gememde einbeziehen
tisch (zu niedrig) Schienenanbindung insb.
Fernverkehr
Planungshoheit
Isma- ° Daten teilweise falsch Planungshoheit sichern
n|ng .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” baSiert nur an Annahmen und
Prognosen
Planungshoheit muss gesi-
chert sein
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Neu- P verwassert — keine eindeutige | PROBLEME FLUGHAFENNAHER
A M I A < Tren A
fah rn .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” USSGQG Ode < € d GEN_I,EINDEN STARKER
SCHLECHT: PROGNOSEN HABEN BERUCKSICHTIGEN
WENIG BEZUG ZUR REALITAT — SPEZIFISCHE ANALYSEN
KAUM AUSSAGEKRAFT allgemeines Leitbild
gut: Prinzip Schienenanbin-
dung der Entwicklungsachsen
Ober- ° HOHERES AP-ANGEBOT UND EW- | Probleme flughafennaher
d|ng ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” ZUWACHS FUR GEMEINDEN G_em_emden Starker berUCk-
UNMITTELBAR AM FLUGHAFEN sichtigen
Verbesserung des StraRen-
und Schienennetzes
Wal- ° bedingt abgelehnt SCHIENE + STRARE: UMSET-
pertsk”'- .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Zustimmung zum Verkehrs- ZUNG
h konzept mafRvolles Wachstum
chen . . .
Gemeinden sind unterschied-
lich strukturiert
Lands- @ | Modell A eine Voraussetzung Schienenverkehrsanbindung
hu‘t ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” fur erfs?’haft“Che Und Iels- zum FIUghafen (dlrekt)
tungsfahige Infrastruktur
MODIFIZIERTES MODELL (A) = 1.
W. DEM ERGEBNIS DES
ABSTIMMUNGSVERFAHRENS
Modell A bertcksichtigt Ziel
der Landesplanung + Raum-
ordnung
Warten- Py Planungshoheit wird geféahrdet | MEHR EINWOHNER
be rg ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Dle Belange der einzelnen UMGEHUNGSSTRABE

Gemeinden werden zu wenig
berlcksichtigt

(UNTERGEORDNETES NETZ)
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Gruppe 2
Allers- ° Auf die Gemeinde Allerhausen | = Fragebogenauswertung:
hausen ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” bezogen wurden die Vorstel- — A etwas modifiziert
lungen (insbes. Wachstum u. — richti Schluss?
Verkehr) eingearbeitet und richtiger Schiusss
umgesetzt. > Schiene nur 20%, StralRe
Sollte der Leitfaden als Reg- ca. 80% — Bedeutung im
lementierungsinstrument mit Konzept umgekehrt
bindendem Charakter Eingang
(in z.B. den Regionalplan)
finden, lehn ich ihn ab.
Altdorf ° Entscheidend fur die Entwick- | > Verkehrskonzept zuriick-
,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | lung ist die Verkehrsanbin- geblieben, deshalb Themaver-
dung allgemein — im Osten fehlung; Strukturkonzept kann
des FH die Schiene im Beson- | nicht alleine Verkehrsprobleme
deren ,Marzlinger Spange” 16sen
Das Konzept geht in vielen > Realitdatsnahe wird vermisst
Pu.nkten an der Realitat vor- > Grundlage = Prognose
bei. (IFO) far 2015 wird angezwei-
Bedenken einer mdglichen felt
spz’a’te.r.en Regelung durch. TOB | » Gesetze des Marktes ein-
oder ubergeordnete Behorden | fiaren lassen
Bock- Py Zentralértlichkeit, Uberbewer- | > Leitlinien zum Siedlungs-
horn .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | tUNQ OPNV wachstum statt Verkehrskon-
Verkehr — unzureichende zept - nicht ausreichend!
Beriicksichtigung der StralRe > OPNV = Buslinien etc.
Entwicklungsprognose: vernachléfissigt = Erganzung
Datengrundlage ausreichend? | notwendig
Buch a. ° Zu sehr auf zentrale Orte > Entwicklung der LHM
,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | abgestellt, Szenario ,A” statt berlicksichtigen
Erlbach oneent ponseet st i _ 9 _
" > Dialogprozess zwischen
Bevorzugung westl. Raum, Gemeinden positiv
6stl. Raum wird benachteiligt | o Leitkonzept als Planungshil-
(Verkehr) .
fe — nur Richtschnur
Leitfaden soll nicht Eingang in . .
Landesplanung und Raumord- > Auch die groB‘(‘an G.en;?m-
nung finden den haben Verstar_mdnls Ur das
Wachstum der kleineren Ge-
meinden
Eching ° Verbindlichkeit, Freiwilligkeit, > Leitkonzept ,birgt Gefahr”
,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich 2u* | |angfristige Umsetzung — der Reglementierung von oben
Auswirkungen? > Der Abschlussbericht muss
Bezug zum derzeitigen Be- Freiwilligkeit herausstellen
stand zu wenig herausgearbei- | > Flachenangebot in ,Boom-
tet rdumen” erschwert Realisie-
Demographische Entwicklung rung
nicht aufgezeigt
Entwicklung LH Mlnchen fehlt
Erding S Notwendigkeit der Abstim-
,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | Mung in der Region
Hilfe bei der eigenen Planung
Zuséatzliche Darstellung von
Defiziten in d. Region
54 Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004




Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse eines Dialogs Anhang - 4. Abschlussworkshop

Forstern ) Themaverfehlung
«Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Thesen zu Einwohnerzuwachs
etc. weit verfehlt

Entwicklung LH ist nicht
berlicksichtigt

kein verbindlicher Charakter

Freising ° Hinweis: Kosten des Wachs-

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | TUMS

Verkehrsvermeidung

Mangelnde Steuerungsmaog-
lichkeit

Sicherung der Funktionsféahig-
keit der zentralen Orte

|nning ° Nicht realitatsnah

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Entwicklung der Gemeinde in
Frage gestellt

Verkehrskonzept berticksich-
tigt den Osten des Flughafen
zu wenig

Kirch- [ - Angebot/Nachfrage
- Wettbewerb
wird nicht berlcksichtigt

dorf .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu*”

genaue Festlegung des
Wachstums

urspriinglich zur Lésung des
Verkehrsproblems gedacht

Angst vor Anwendung

Moosin- ° Dialog der Gemeinden in der
Region

n|ng .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu*”
Organisches Wachstum wei-
terhin moglich

Planungshoheit der Gemein-
den muss gewahrleistet sein

Verkehrskonzepte werden so
nicht umgesetzt

Otten- ° Zahlen umlegbar

hofen .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Arbeitsplatzzuwachs nicht
nachvollziehbar

P||en|ng ° Planungshilfe

,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” OfganiSCheS Wachstum -
Kosten der Infrastrukturein-
richtungen — Obergrenze?

Mehr Bedeutung dem Verkehr-
ONV

Leitkonzept — nicht als Basis-
papier flr irgendwelche Be-
wertungen
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Taufkir-
chen (V)

.Das Leitkonzept lehne ich ab

Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Grundlagenermittlung ist nicht
in Ordnung

Nicht geldste Verkehrsproble-
me sollen unter den Tisch
gekehrt werden
Verkehrsproblem (StralRe)
16sen

Reglementierung statt Kon-
zept

Ostl. Lkr. Erding ohne Ent-
wicklungschancen

Unter-
schleil3-
heim

.Das Leitkonzept lehne ich ab

Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Bedenken gegen Eingang des
Leitkonzepts in Landesplanung

Keine Reglementierung eines
wirtschaftsbestimmten (Nicht-
) Wachstums

Entwicklung LHM bertcksich-
tigen
Vorsicht vor Gberholten ortli-

chen Wachstumszahlen (Aus-
gangsjahr fehlt)

Gruppe 3

Marzling

.Das Leitkonzept lehne ich ab

Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Politische Umsetzung teilwei-
se fraglich?

Als Ziel geeignet, Umsetzung
fraglich!

Allgemeinverbindlichkeit?
Nicht alle gleich betrachten

Hallberg
moos

,Das Leitkonzept lehne ich ab

Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Ist-Situation ungenlgend
berticksichtigt

Zu sehr verallgemeinert (z.B.
GemeindegroRe)

Regionale Unterschiede nicht
erfasst

Verhalten der Wirtschaft nicht
berlicksichtigt

Bisherige Ergebnisse politisch
nicht/nur teilweise nutzbar

Feldkir-
chen

.Das Leitkonzept lehne ich ab

Dem Leitkonzept stimme ich zu”

keine gesicherte Finanzierung

Einwohnerzuwachs zu gering
angesetzt
Ansiedlungskriterien der Wirt-
schaft

Forderung des OPNV und
StralRen insbesondere mit
MesseerschlielBung

Gemeinde betreibt seit einiger
Zeit Entwicklung im Ge-
schosswohnungsbau

Keine starre E + AP- Zahlen je
Gemeinde

Aussagen zum Flughafen
fehlen

Es bedarf einer Formulierung,
dass Arbeitsplatze nach Mog-
lichkeit dezentral entstehen
sollen! , Arbeiten dort, wo
man wohnt”

Druck auf notwendigen Ver-
kehrsausbau fehlt!

Meinung der kleinen Orte zu
wenig berlcksichtigt
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Dorfen

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Schienenausbau férdern
Finanzierung fragwiirdig
Prognosen schwierig

Wirtschaft hat Eigendynamik

Rudelz-
hausen

,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

berticksichtigt nur die Stér-
kung zentraler Orte

Entspricht nicht den tatséachli-
chen Bedirfnissen der Wirt-
schaft und der Gemeinden

- zu allgemein -

Ober-
schleil3-
heim

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Verkehrsangebot wird sich
kaum verbessern (OPNV)

finanzielle Umsetzung sehr
fraglich

Neu-
ching

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Zu starke Betonung der zent-
ralen Orte

eingeschrénkte Entwick-
lungsmaoglichkeiten fir nicht-
zentrale Orte

Keine Unter- oder Obergrenze,
nur ungefahre Zielsetzung
Auf Verkehr misste mehr
eingegangen werden
Zuwachs an Arbeitspléatzen
wird durch den Markt be-
stimmt

Buch a.
Buch-
rain

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Leitkonzept entspricht nicht
der wirklichen Entwicklung

Beurteilung ist zu wenig auf
Gemeinde abgestimmt (Lage,
Grofe)

Planungshoheitseingriff

Entwicklung zu einseitig

Fraun-
berg

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Greift zu sehr in Planungsho-
heit der Gemeinde ein

Aussagen der Gemeinde nicht
Ubernommen

Keine Aussagen Uber (negati-
ve) soziale Aspekte bei starke-
rer Bindelung der reinen
Wohnbaustandorte!

Nicht zielfiihrend im Bereich
Verkehr

Berglern

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

Leitbild, das auch Flughafen
(ein-)bindet, ist positiv

Basisdaten (Einwohner / Ar-
beitsplatze) nicht Uberzeugend

Verteilung des Einwohnerzu-
wachses unrealistisch

Zu viele Detailprognosen

Uberzeugendes Verkehrskon-
zept fehlt
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Gruppe 4 (Regionale Akteure)

RPV S im Grundsatz richtig, in der Um- Entwicklungsprognosen
LANDSHUT ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” | S€tzung wenig realistisch nur far zentrale Orte und
(REGION 13) Starkung der Region Landshut Teilrdume
LRA Py LEP-gerecht Erlduterungen zu den
MUNCHEN ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” vermindert Druck an Raum zwi- Prognosezahlen
schen Flughafen + LH Miinchen
Stérkung der zentralen Orte
Starkung OV
verhindert Zersiedelung der Land-
schaft
LRA ° LK = Ergebnis langer Diskussionen | praktische Umsetzungs-
Freising ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | UNd Abwagungen empfehlung
LK = tragbarer Kompromiss — kein
~Gebetbuch”
LK =Wunsch/Prognose — Pra-
xis/tatsachliche Entwicklung hat
~eigene Gesetze”
LRA Erding P Gute Empfehlung
.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” Beitrag zum GeSpréCh zwischen
Gemeinden
widerspricht teilweise konkreten
gemeindlichen Vorstellungen
LRA ° Verbesserung der Verkehrsbedin-
Ebersberg .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” | gungen
Fortentwicklung der zentralen Orte
Problem der sehr konkreten Zahlen
RPV S stlitzt nachhaltige Entwicklung
Mﬁnghen ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich 2u” | k|einstraumliche Prognosezahlen
(Region 14) Lunglicklich”
LH ° versucht Verkehrsstrome zu bin- Verzicht auf detaillierte
Minchen ,Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu* | deln und zu minimieren Prognosezahlen
Planungsre- Verbesserung der Infrastrukturaus- | Richtzahlen sind zu ,holz-
ferat lastung schnittartig” fir einzelne
Vermeidung eines Siedlungsbreis Orte
LH ° viele Allgemeinplatze, wie sie Entwicklungstrends
Muinchen .Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu” schon Iange im LEP zu finden sind;

Referat fur
Arbeit und
Wirtschaft

Handlungsempfehlungen?

keine Branchendifferenzierung (z.
B. flughafenbezogenes und ande-
res Gewerbe)

Sinn der detaillierten Quantifizie-
rung?

IHK

.Das Leitkonzept lehne ich ab

Dem Leitkonzept stimme ich zu”

bereits genannte Kritik an Metho-
dik

Quantifizierung von E + A auf
Gemeindeebene nicht sinnvoll!

gefordertes Gleichgewicht von
Wohnen und Arbeiten in der Reali-
tat nicht umsetzbar und zum Teil
auch nicht sinnvoll
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LRA ° geplante starkere Entwicklung in
Landshut Richtung LA wird begrif3t

.Das Leitkonzept lehne ich ab Dem Leitkonzept stimme ich zu”

als theoretisches Konzept akzepta-
bel, aber nicht sehr praxisorientiert
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4.4. LISTE DER ARBEITSGRUPPEN ZUR INTERKOMMUNALEN ZUSAMMENARBEIT

Verkehr

Gemeinde Altdorf

2. Blrgermeister

Landkreis Miinchen

Landratsamt Min-

Herr Kainz chen
Gemeinde Berglern | Herr Bauer Markt Wartenberg 1. Blrgermeister
Herr Rost
Gemeinde Eitting 1. Blrgermeister Stadt Freising Herr Doll

Herr Kammerbauer

Gemeinde Herr Stéhr Stadt Garching b. 1. Blrgermeister
Feldkirchen Minchen Herr Solbrig
Geme.lnd.e 1. Brgermeister Stadt Landshut Herr Drexler
Moosinning Herr Ways

Gemeinde

Unterféhring

Herr Kapfenberger

Gemeinsames Standortmarketing

Flughafen Minchen
GmbH

Herr Flinner

Landkreis Freising

Landratsamt Frei-
sing

Gemeinde Ismaning

Herr Hobmeier

LH Minchen
Wirtschaftsreferat

Herr Dr. Saller

Gemeinde Oberding

2. Teilnehmer

Stadt Landshut

Herr Winklmaier

Gemeinde
UnterschleiBheim

2. Blrgermeister
Herr Diehl

Abgestimmte Bauleitplanung

Gemeinde Berglern

1. BlUrgermeister
Herr Knur

Landkreis Erding

Herr Thomas

Gemeinde Eitting

Frau Kollmannber-
ger

LH Midnchen
Planungsreferat

Herr Schott

Gemeinde Kirch-
dorf a. d. Amper

1. Blrgermeister
Herr Springer

Region 14
Regionsbeauftragter

Herr Winter

Gemeinde
Kirchheim

Herr Rohwer

Stadt Freising

Frau Stetka

HWK Oberbayern

Frau Wimbauer

60

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004




Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse eines Dialogs Anhang - 5. Interkommunale Kooperation

ANHANG

5. INTERKOMMUNALE KOOPERATION

5.1. PROJEKTE INTERKOMMUNALER ZUSAMMENARBEIT AUS DER REGION
5.2. WEITERE PROJEKTE INTERKOMMUNALER ZUSAMMENARBEIT
5.3. INTERKOMMUNALES VERKEHRSPROJEKT
5.4. MOGLICHKEITEN UND ORGANISATION INTERKOMMUNALER GEWERBEGEBIETE

5.5. INTERKOMMUNALE GEWERBEGEBIETE - BEISPIELE
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5. INTERKOMMUNALE KOOPERATION

5.1. PROJEKTE INTERKOMMUNALER ZUSAMMENARBEIT AUS DER REGION

Kooperationsprojekt

Erholungsflachenverein

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Landeshauptstadt, Bezirk Oberbayern, Landkreise,
Bad Toélz-Wolfratshausen, Dachau, Freising, Flrsten-
feldbruck, Minchen und Starnberg, 58 Stadte und
Gemeinden

Anlass und Beginn der Kooperation

Entflechtung der Erholungsverkehrs und Sicherung
von Erholungsflachen, seit 1965

Finanzierung / Férderung

Mitgliedsbeitrdge und Staatszuschiisse

Ansprechpartner

Erholungsflachenverein, Geschaftsfihrer Wolfgang
Richter

Kooperationsprojekt

Nordallianz

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Eching, Garching, Ismaning, Neufahrn, Oberschlei3-
heim, UnterschleiBheim, Unterféhring

Anlass und Beginn der Kooperation

Starkung der beteiligten Gemeinden, seit 1982

Finanzierung / Férderung

Ansprechpartner

Blrgermeister der beteiligten Gemeinden

Kooperationsprojekt

Dachauer Moos Verein

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Landeshauptstadt, Dachau, Karlsfeld, Oberschleil3-
heim, UnterschleiBheim, Haimhausen, Landkreis
Dachau, Landkreis Mlinchen

Anlass und Beginn der Kooperation

Sicherung und Entwicklung der ostlichen Bereiche
des Dachauer Mooses: gemeinsames Handeln in den
Bereichen Naherholung, Landwirtschaft und Natur-
schutz

Grindung des Vereins 1995

Finanzierung / Foérderung

Mitgliedsbeitrage, Spenden, projektbezogene Son-
dervereinbarungen

Ansprechpartner

Gmd. Karlsfeld, Frau Schreiner
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Kooperationsprojekt

Heideflachenverein Minchner Norden e.V.

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Eching, Neufahrn, Oberschleil3heim, Garching b. M.,
UnterschleiBheim, Landkreis Freising, Landkreis
Mdiinchen, Bezirk Oberbayern, LH MUnchen

Anlass und Beginn der Kooperation

Sicherung und Entwicklung der Heidelandschaft im
MUnchner Norden in Abstimmung mit den Belangen
Umweltschutz, Landwirtschaft und Naherholung
Seit 1990

Finanzierung / Férderung

Mitgliedsbeitrage, Spenden, Zuschiisse aus ver-
schiedenen Férderprogrammen

Ansprechpartner

Heideflachenverein, Frau Joas

Kooperationsprojekt

Ostblndnis

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

EIf Gemeinden des 6stl. Landkreis Erding und zwei
Gemeinden des west. Landkreis Mihldorf

Anlass und Beginn der Kooperation

Seit 1997 formloser Zusammenschluss der Gemein-
den mit dem Ziel, den Raum ausgewogen und abge-
stimmt zu entwickeln und auf eine angemessene
Berlcksichtigung des Raumes (bei Regionalplanung
etc.) hinzuwirken

Voraussichtlich 2004 Gesellschaft birgerlichen
Rechts

Finanzierung / Férderung

Finanzierung der GbR: % Sockelbeitrag, % Beitrag
nach Anzahl der Einwohner

Ansprechpartner

PV, Herr Raepple
Bindnissprecher, Bgm. Grandinger

Kooperationsprojekt

BUGA in der Region — mit der Region

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

PV, Buga GmbH, 41 Gemeinden, EFV, Verein Da-
chauer Moos, Heideflachenverein

Anlass und Beginn der Kooperation

Einbeziehung der Region zur Umsetzung der Idee
einer nachhaltigen Bundesgartenschau
Seit 2000

Finanzierung / Foérderung

PV im Rahmen seiner Verbandsarbeit, Umsetzung
auf Gemeindeebene durch eigene Mittel

Ansprechpartner

PV, Herr Bernard
Buga GmbH, Frau Grau
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Kooperationsprojekt

GFW: Gesellschaft zur Férderung der Wirtschafts-
und Beschaftigungsentwicklung im Landkreis Starn-
berg mbH

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Landkreis Starnberg, 14 Gemeinden, zwei Wirt-
schaftsverbanden, zwei Banken, 22 Gewerbebetrie-
be (die Gesellschafter halten unterschiedliche Antei-
le an der GFW)

Anlass und Beginn der Kooperation

Blindelung der Krafte aus Verwaltung, Politik und
Wirtschaft aufgrund der stark angestiegenen Ar-
beitslosigkeit im Landkreis Mitte der 90er Jahre
Griindung der GFW 2001

Finanzierung / Férderung

Finanzierung durch die Gesellschafter, momentan
defizitar arbeitend

Ansprechpartner

GFW, Geschaftsfiihrer Oliver Reitz

Kooperationsprojekt

Regionales Einzelhandelskonzept

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Stadte und Gemeinden im Regionales Planungsver-
band, Regionaler Planungsverband, Landeshaupt-
stadt

Anlass und Beginn der Kooperation

Starkung des regionalen Einzelhandels
2003: Ausschreibung

Finanzierung / Férderung

Regionaler Planungsverband, Freistaat Bayern, Lan-
deshauptstadt, IHK Miinchen und Oberbayern, fi-
nanzielle Beteiligung durch einzelne Gemeinden

Ansprechpartner

RPV, Geschaftsfuhrer Christian Breu

Kooperationsprojekt

PPA - Kommunales Bussystem Pliening, Poing, An-
zing

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Pliening, Poing, Anzing

Anlass und Beginn der Kooperation

Erganzung zum bestehenden OPNV zur splirbaren
Entlastung des Verkehrsaufkommens, Anschluss an
S-Bahn

Seit 1995 Probebetrieb, seit 1997 dauerhaft einge-
richtet

Finanzierung / Foérderung

Kostenteilung zwischen den Gemeinden: Schllissel
nach zurickgelegten Kilometern

Ansprechpartner

PV, Herr Winter
Gemeinde Poing, Herr Endres
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Kooperationsprojekt

Buslinie 91 - VG Windach

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Gemeinden der VG Windach, Landkreis Landsberg
am Lech

Anlass und Beginn der Kooperation

Anbindung der Gemeinden an den S-Bahnhof Gel-
tendorf

Seit 1992 in Betrieb und seit 2002 in die Landsber-
ger Verkehrsgemeinschaft integriert

Finanzierung / Férderung

Finanzierung erfolgt Gber VG-Umlage,
50 % Foérderung durch den Landkreis

Ansprechpartner

VG Windach, Herr Ries

Kooperationsprojekt

Verkehrskonzept Ammersee West

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Schondorf, Utting, DieRen

Anlass und Beginn der Kooperation

Entlastung der Gemeinden an der St 2055, vor al-
lem von Freizeit- und Berufsverkehr,
2002

Finanzierung / Férderung

Gemeinsame Finanzierung des Gutachtens: Anteil
nach vereinbartem Schllssel

Ansprechpartner

PV, Frau Kastrup
Biro Schlegel, Prof. Kurzak

Kooperationsprojekt

Schiilerzweckverband westlicher Kreis Starnberg

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Andechs, Gilching, WeRling, Herrsching, Inning am
Ammersee, Seefeld, Worthsee

Anlass und Beginn der Kooperation

1969 Bau der Realschule, ca. 1974 Bau des Gym-
nasiums

Finanzierung / Foérderung

Bis 1998 Verbandsumlage, ab 1999 Landkreis Be-
triebskostenzuschiisse

Ansprechpartner

Schulzweckverband, Geschéaftsfihrer Krischke

Kooperationsprojekt

Volkshochschule Vaterstetten e.V.

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Vaterstetten, Poing, Zorneding,Grasbrunn, Anzing,
Pliening

Anlass und Beginn der Kooperation

Zusammenschluss der Gemeinden soll eine Erwach-
senenbildung mit breitem Angebot ermdglichen.
Seit 1971

Finanzierung / Férderung

anteilsmafig pro Gemeinde

Ansprechpartner

Geschéaftsstelle der VHS in Vaterstetten
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Kooperationsprojekt

Zweckverband Minchen-Siidost

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Aying, Brunnthal, Héhenkirchen-Siegerstbrunn, Ho-
henbrunn, Neubiberg, Ottobrunn, Putzbrunn, Sauer-
lach

Anlass und Beginn der Kooperation

Errichtung einer zentralen Kanalisation in den Ge-
meinden Unterbiberg und Ottobrunn mit Anschluss
an die Abwasserentsorgung Miinchens

Seit 1965

Finanzierung / Férderung

Beitrage und Gebuhren

Ansprechpartner

Geschéaftsstelle Zweckverband

Kooperationsprojekt

Trinkwassernotverbund Ottenhofen — Pastetten

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Ottenhofen, Pastetten

Anlass und Beginn der Kooperation

Notverbund zur Trinkwassersicherung
seit den 80er Jahren

Finanzierung / Férderung

Ansprechpartner

Gemeinde Pastetten

Kooperationsprojekt

StraBen- und Wasserzweckverband der Gemeinden
des Landkreis Erding

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Alle Kommunen des Landkreis Erding

Anlass und Beginn der Kooperation

ErschlieBungsarbeiten (Tiefbau) fir die Gemeinden
Seit 1964/66,
2002 Grindung einer Gesellschaft

Finanzierung / Férderung

Auftragsbezogene Verglitung

Ansprechpartner

Geschéaftsstelle des Zweckverbands in Dorfen

Kooperationsprojekt

Funpark

Beteiligte Gemeinden / Institutionen

Neubiberg, Ottobrunn

Anlass und Beginn der Kooperation

Die bestehende Anlage in Neubiberg musste einem
Wohngebiet weichen. Da der Funpark von Jugendli-
chen beider Gemeinden benutzt wird, bot sich ein
gemeinsamer Standort an.

Seit 2001 am neuen Standort

Finanzierung / Férderung

Der Grund befindet sich zu 80 % auf der Gemar-
kung Ottobrunns; Gerate wurden von Neubiberg
aufgestellt, der Beachvolleyball-Platz wurde von
Ottobrunn angelegt; die Pflege des Platzes erfolgt im
monatlichen Wechsel

Ansprechpartner

Neubiberg, Herr Ascherl
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Kooperationsprojekt Interkommunales Gewerbegebiet

Beteiligte Gemeinden / Institutionen Finsing, Oberneuching

Anlass und Beginn der Kooperation Gemeinsames Gewerbegebiet mit den Zielen der
Reduzierung des Landverbrauchs, der Erschlie-
Rungskosten, von Larmemissionen

Finanzierung / Forderung Anteilige Finanzierung der Planungen

Ansprechpartner PV, Frau Angerer
Gemeinde Oberneuching, Herr Listl
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5.2. WEITERE PROJEKTE INTERKOMMUNALER ZUSAMMENARBEIT

Wasserversorgung durch Zweckverbénde

Beispiele:
Zweckverband Mittelzentrum Bad Segeberg — Wahlstedt,
Zweckverband Wasserwerke Bliestal mit Stadtverband Saarbriicken

Abfall- und Abwasserbeseitigung durch Zweckverbédnde

Beispiele:

Gemeindeverwaltungsverband Voralb (gemeinsamer Kompostsammelplatz),
Abwasserzweckverband (Stadt Géppingen, Gemeinden Eschenbach und Heiningen),
Zweckverband Tierkdrperbeseitigung Saarland,

Abfallzweckverband Anhalt-Mitte (Dessau),

Abfallzweckverband GmbH (Wittenberg),

Zweckverband Mittelzentrum Bad Segeberg — Wahlstedt (Abwasser)

Schulen, Volkshochschulen

Gemeindeverwaltungs- oder Zweckverbande als Schultréager, auch Volkshochschu-
len, Beispiele:

Gemeindeverwaltungsverband Voralb (Schultrager fiir gemeinsame Grund- und
Hauptschule),

Stadtverband Saarbriicken (gemeinsame Schultréagerschaft fir verschiedenste
Schultypen, Schullandheim, Volkshochschule),

Gemeindeverwaltungsverband Raum Bad Boll (Trager der Volkshochschule Bad
Boll/Voralb)

Koordination der Schulplanung durch Verbande, Beispiele:

Mittelzentraler Stadteverbund Auerbach-Ellefeld-Falkenstein-Rodewisch (gemeinsa-
me Schulnetzplanung, Gymnasialstandort),

Zweckverband Mittelzentrum Bad Segeberg - Wahlstedt

Kultur, Bildung

Zweckverbande mit Tragerschaft fir Museen und Theater, Beispiele:
Zweckverband Historisches Museum Saar mit Stadtverband Saarbriicken als Mit-
glied,

Theaterzweckverband Wittenberg

Koordination von Kulturaufgaben, Beispiele:

Mittelzentraler Stadteverbund Auerbach-Ellefeld-Falkenstein-Rodewisch (gemeinsa-
mer Kultur- und Veranstaltungskalender),

Zweckverband Mittelzentrum Bad Segeberg - Wahlstedt

Uberértliche Sportanlagen, Freizeit- und Erholungszentren

Uberdrtliche Erholungsgebieten (verbunden mit der Rekultivierung von Landschafts-
schaden) durch Vereine, Verbadnde, Schaffung von Regionalparks, Beispiele:
Umlandverband Frankfurt (Main),

Regionalparks in Berlin/Brandenburg,

Griner Ring Leipzig

Gemeindeverwaltungs- oder Zweckverbande als Trager von Schwimmbadern und
Sporthallen, Beispiel:

Gemeindeverwaltungsverband Voralb (Tragerschaft von Voralbbad und Voralbhalle)

Regionalverband GroRraum Hannover: Tragerschaft des Zoos
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e Koordination von MaRnahmen im Bereich Sportstatten, Beispiel:
Zweckverband Mittelzentrum Bad Segeberg - Wahlstedt

Gesundheitswesen

e Uberértliche Krankenhaustragerschaft, Bespiele:
Stadtverband Saarbriicken durch Beteiligung an der Saarland Heilstatten GmbH
(Krankenhaustrager),
Stadtisches Klinikum Dessau

e Rettungszweckverbande, Beispiel:
Rettungszweckverband Saar mit Beteiligung des Stadtverbands Saarbriicken

OPNV/Verkehr

e Abstimmung und Finanzierung von StraRenbaumalnahmen, Beispiele:
Mittelzentraler Stadteverbund Auerbach-Ellefeld-Falkenstein-Rodewisch (Vorfinanzie-
rung einer StraRenbaumalnahme, flir die der Landkreis Auerbach keine Finanzmittel
zur Verfigung stellen konnte; weitere StralRenbauprojekte mit gemeinsamer Finan-
zierung),

Zweckverband Mittelzentrum Bad Segeberg — Wahlstedt (Koordination von Stra-
BenbaumalRnahmen)

e Verbande als Trager von Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinden, Beispiele:
Regionalverband GroRraum Hannover und Verband Region Stuttgart (Trager der S-
Bahn),

Zweckverband Raum Kassel (Verkehrsverbund ,von unten”)

e gemeinsame Giterverkehrszentren, Beispiel:
GVZ Augsburg,
gemeinsames Industriegebiet mit Donau-Hafen Straubing-Sand

Bereich Wohngebiete

e Abstimmung der Wohnbauentwicklung in benachbarten Kommunen, Beispiel:
Mittelzentraler Staddteverbund Auerbach-Ellefeld-Falkenstein-Rodewisch

e Kooperation im 6ffentlich geférderten Wohnungsbau, Beispiel:
Stadt Frankfurt am Main und Umlandstadte Dietzenbach sowie Maintal': Knappheit
an mobilisierbaren Wohnbauflachen in der Stadt Frankfurt, Vorschlag gemeinsamer
Wohnungsbauprojekte, in die in Frankfurt zur Verfligung stehende Férdermittel ein-
flieBen sollten, Verwaltungsvereinbarungen mit Regelungen zu Belegungsrechten.

e interkommunale Wohngebiete, Beispiel:
Wohn- und Technologiepark Bonn / Sankt Augustin (NRW) - siehe Gewerbegebie-
te.

e Regionale Wohnungsmarktuntersuchung Beispiel: in der Region Bonn/Rhein-
Sieg/Ahrweiler, mit Verwaltungsvereinbarung zur Umsetzung der Ergebnisse, Im-
pulsprogramm fir innovativen und zukunftsweisenden Wohnungsbau 1996-19992

' Akademie fir Raumforschung und Landesplanung (Hrsg.), Interkommunale und regionale
Kooperation — Variablen ihrer Funktionsféhigkeit, ARL-Arbeitsmaterial Nr. 244, Hannover
1998, S. 27 ff.

2 Ursula Stein, Entwicklung in freiwilliger Kooperation: Wohnungsbaupotentiale und
Wohnungsmarkt in der Region Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler, in: Petra Jahnke, Thomas
Gawron (Hrsg.), Regionale Kooperation — Notwendigkeit und Herausforderung kommunaler
Politik, Graue Reihe, Materialien des IRS, Nr. 21, Institut fir Regionalentwicklung und
Strukturplanung, Erkner 2000, S. 175 ff.
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5.3. INTERKOMMUNALES VERKEHRSPROJEKT

Neuordnung des liberdrtlichen Verkehrs im norddstlichen Landkreis Erding

Im nordéstlichen Landkreis Erding existieren unterschiedliche kommunale Planungsvorstel-
lungen hinsichtlich Ergdnzung und Ausbau des bestehenden StralRennetzes. Ziel aller Ge-
meinden ist die Verbesserung der Erreichbarkeit des Flughafens Miinchen, sowie die ver-
besserte Anbindung an die A 92, insbesondere an die Anschlussstelle Moosburg-Siid. Dabei
sollen die Netzergdnzungen und Ausbaumalnahmen mdéglichst siedlungs- und umweltver-
traglich sein.

In einer Voruntersuchung wurden MalRnahmen bzw. Planfallvarianten zur Neuordnung des
Uberdrtlichen Verkehrs erarbeitet, mit denen die oben genannten Ziele erreicht werden kén-
nen. Die Untersuchung umfasste das Gebiet der Gemeinden Berglern, Fraunberg, Warten-
berg, Langenpreising, Kirchberg (alle Lkr. Erding) und die Gemeinde Buch a. Erlbach (Lkr.
Landshut).

Die Gemeinden haben sich auf Basis der Voruntersuchung beraten und eine fir alle Ge-
meinden konsensfahige Losung erarbeitet, wie sich die Blirgermeister der betroffenen Ge-
meinden die kiinftige Neuordnung des Uberértlichen Verkehrs vorstellen.

Konsenslésung der Gemeinden zur Neuordnung des iiberdrtlichen Verkehrs

Die Gemeinden Berglern, Fraunberg, Langenpreising und Wartenberg haben sich beziglich
ihrer Vorstellung tber die kiinftige Neuordnung des tberdértlichen Verkehrs auf folgende
Lésung verstandigt (s. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Konsenslésung der Gemeinden
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Die Konsenslésung beinhaltet folgende Malinahmen:
- Nordumfahrung Erding - Wahltrasse 1
- Verlangerung der ED 2 entlang des Isarkanals zur ED 19 im Bereich zwischen der
St2331 und der ED 19
- OU Langenpreising
- Ausbau der MIA-Kanalbriicke Langenpreising (ohne Tonnagebeschrankung)
- Westumfahrung Wartenberg

Anmerkungen:

Im Zusammenhang mit einem in Planung befindlichen Baugebiet am nordlichen Ortsende
von Wartenberg soll ein Kreisverkehr errichtet werden. Von dort aus soll die Westumfah-
rung Wartenberg abzweigen in Richtung des bestehenden Gewerbegebietes tiber das kinf-
tige Sportzentrum zur KreisstraRe ED 2. Die Trassenflihrung der ED 2 soll abweichend von
der Darstellung in Abbildung 1 westlich von Pesenlern in die Kreisstralde ED 2 einm{inden.

Die Gemeinde Berglern favorisiert eine Verlangerung der ED 1 zur ED 19 als Neutrassierung
im Bereich zwischen der St2082 und der St2331 im Zusammenhang mit dem Bau der
Nordumfahrung Erding — Variante 1.2 (s. Abbildung 2). Die Gemeinde Fraunberg lehnt eine
Fortsetzung der ED 1 in Richtung Berglern ab. Als Alternativlésung ist aus Sicht der Ge-
meinde Berglern die Kanaltrasse vorstellbar (s. Abbildung 1), allerdings mit Modifizierung
der Trassenflhrung am 6stlichen Ortseingang.

/

\

Abbildung 2: Verlangerung der ED 1 im Zusammenhang mit der Nordumfahrung Erding —
Variante 1.2

Die Gemeinde Kirchberg favorisiert hinsichtlich der Anbindung an die A 92 (AS Moosburg-

Sid) eine Weiterfihrung der ED 26 Gber Hinterholzhausen zur St2082 im Ortsbereich Lan-

genpreising (s. Abbildung 3). Die Gemeinde Langenpreising lehnt eine derartige StralRenfiih-
rung ab. Das Gleiche gilt fir eine StraRenverbindung Gber Weipersdorf (s. Abbildung 4).
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Abbildung 4: Anbindung der Gemeinde Kirchberg an die A 92 iber Weipersdorf
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5.4. MOGLICHKEITEN UND ORGANISATION INTERKOMMUNALER GEWERBE-
GEBIETE

ALLGEMEINES

Voraussetzungen fiir gemeinsame Gewerbegebiete/ Kooperationsanlisse®

Um Uberhaupt zu einer Kooperation gelangen zu kénnen, bedarf es gewisser Voraussetzun-
gen. Eine davon ist das Vorliegen und Erkennen bestimmter Engpédsse, die zu beseitigen die
einzelne Kommune nicht die Mittel hat. Hierzu gehéren — neben eigener Knappheit von fir
Gewerbe geeigneten Flachen oder dem Fehlen von Finanz- und Verwaltungsmitteln fir die
Ausweisung von eigenen Gewerbegebieten — regionale Entwicklungen im Umland, hinter
denen die eigene kommunale Gewerbe- und Wirtschaftsstruktur zurlickzubleiben droht. Ge-
rade in jingerer Zeit geht es bei den bestehenden interkommunalen Kooperationen nicht
mehr primar darum, rdumliche und/oder finanzielle Notlagen zu bewaéltigen, sondern ver-
mehrt sind es 6konomische und arbeitsmarktpolitische Zielsetzungen.

Eine zweite Voraussetzung ist das Vorhandensein eines bereits vorab vertrauensvollen KiIi-
mas unter den Beteiligten. Die Partner missen sich verstehen, eine reine ,Notgemein-
schaft”, die gegen Hindernisse persdnlicher Animositaten oder der oft auf Gemeindeebene
herrschenden gegenseitigen Vorbehalte ankdmpfen muss, wird nur schwer eine tragfahige
Basis einvernehmlicher Zusammenarbeit sein.

Anlass fir gemeinsame Gewerbegebiete kann haufig auch das Vorhandensein und die Lage
einer konkret vorhandenen (Konversions-)Flache sein.

Beteiligte Partner:

Bisher realisierte gemeinsame Gewerbegebiete wurden meistens von zwei Kommunen reali-
siert, haufig sind auch noch Projekte mit bis zu 5 Partnern. Mit mehr als 5 Partnern hat sich
kaum ein gemeinsames Projekt gebildet, weil hier offenbar die Komplexitdt zu stark zu-
nimmt. Meistens kooperieren mehrere kleine Gemeinden, Kooperationen von Umlandge-
meinden mit GroRstadten sind eher selten.*

Vorteile gemeinsamer Gewerbegebiete®

e Fir die Gemeinden ergeben sich neue Entwicklungsperspektiven, da sie bei der Suche
nach neuen Gewerbestandorten nicht auf die eigene Gemarkung beschrénkt sind.

e Optimale Steuerung des Flachenverbrauchs fir Gewerbegebiete zum Nutzen der Ge-
meinden, der Wirtschaft und der Natur; Begrenzung der Bodenversiegelung auf das
notwendige Mal3; Neuordnung von Brachflachen

e Entwicklung von Standorten mit hoher Lagegunst, z.B. Infrastrukturvorteilen; gleichzei-
tig Freihalten von Flachen fir anderweitige Nutzung

e Zeit- und Kostenersparnis

e Kein Konkurrenzkampf mehr zwischen den Gemeinden, sondern gemeinsames Werben
um ansiedlungswillige Betriebe

3 Vgl. Holtel/Wuschansky (2002), S. 23; Krieger (1994), S. 37.

* Vgl. Krieger (1994), S. 25f.

® Vgl. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 7; Krie-
ger (1994), S. 11; http://www.deggendorf-plattling.de/
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Kompetenzgewinn, stéarkere Position der Gemeinden gegenliber Wirtschaft und Politik
durch Blndelung der Finanz- und Verwaltungskraft

e Chance zur Ansiedlung von Herstellern, Zulieferern und Dienstleistern an einem Ort
(Systemlieferanten)

Aufteilung von ErschlieBung, Finanzierung und Risiko auf mehrere Kommunen
Perspektive fiir Gemeinden ohne eigene Flachenreserven

Bessere Bereitstellungsmaoglichkeit von Infrastruktur und Service

Vereinbarkeit topographischer, 6kologischer und 6konomischer Belange bei der Ge-
bietsausweisung

¢ Im Stadt-Umland-Bereich kénnen die Standortvorteile der gréReren Stadt (Kultur und
Freizeit, Image, Verkehr) und deren leistungsstarkere Wirtschaftsféorderung mit den ver-
figbaren Flachen der kleineren Gemeinden kombiniert und finanzielle Krafte beim
Grunderwerb und bei der ErschlieBung gebiindelt werden.

Probleme bei gemeinsamen Gewerbegebieten®

e Gemeinden missen zu einer Einigung und damit auch zu gegenseitigem Nachgeben
bereit sein, Verlust kommunaler Autonomie

e Gegenseitiges Vertrauen ist erforderlich, traditionelle Rivalitdten miissen beseitigt wer-
den

e Birger missen von den Vorteilen tiberzeugt sein und Standort akzeptieren

e Unsicherheiten lGber die Gestaltung des Kooperationsprozesses, der Entscheidungsstruk-

turen und der Verteilung von Nutzen und Lasten

Ungewissheit Gber Auswirkungen auf Gewerbesteuer und Finanzausgleich

Zusatzlicher Abstimmungs- und Organisationsaufwand

Rechtsform

Jede Gemeinde ist nach dem Baugesetzbuch (BauGB) verpflichtet, ihre Bauleitpldne mit
denen der Nachbargemeinden abzustimmen. Die nachsthohere Stufe der Planungskoordina-
tion ist die Aufstellung von gemeinsamen Flachennutzungsplanen gemal 8 204 BauGB. Soll
das Gewerbeflachenmanagement in interkommunaler Zusammenarbeit auch dariber hinaus
gehen, empfiehlt es sich grundsatzlich, die Kooperation in einen eigenen organisatorischen
Rahmen zu betten. In Betracht kommen hierfiir privatrechtliche (z.B. eingetragener Verein,
insbesondere aber die GmbH) und 6ffentlich-rechtliche Organisationsformen.

Die Wahl der Organisationsform hangt vor allem von dem Zweck der interkommunalen Zu-
sammenarbeit und den in Frage stehenden Aufgaben ab. Mdglich ist es, fir die unterschied-
lichen Aufgaben verschiedene Organisationsformen zu wéhlen, z.B. fir die Planung und
ErschlieBung des Gewerbegebiets den Abschluss einer Zweckvereinbarung und fir die Ver-
marktung die Griindung einer GmbH.”

Zu bedenken bei der Wahl der Rechtsform ist auch, ob man auf bereits bestehende kommu-
nale oder regionale Wirtschaftsféorderungsgesellschaften zurlickgreifen kann.

1. Gesellschaft mit beschriankter Haftung®

5 Vgl. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 8; Krie-
ger (1994), S. 11; Krieger (2000), S. 224.

7 Vgl. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 10 und
14.

8 Vgl. Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 10.
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Die Grindung einer GmbH erfolgt durch den Abschluss eines Gesellschaftsvertrages, der
der notariellen Form bedarf. Die Beteiligung der Gemeinden ist den Aufsichtsbehérden anzu-
zeigen. Die GmbH entsteht mit der Eintragung ins Handelsregister.

Die GmbH bietet folgende Vorteile:

e unterliegt nicht den Einschrankungen des 6ffentlichen Dienst- und Haushaltsrechts

e kann auch natlrliche oder juristische Personen des Blrgerlichen Rechts oder des Han-
delsrechts als Mitglieder haben, z.B. Banken und Unternehmen

e Binnenverhaltnis zwischen Gesellschaftern und Geschéaftsfihrung flexibel gestaltbar

e kurze Entscheidungswege

e erleichterte Kreditbeschaffung

Sie hat jedoch auch folgende Nachteile:
e kann keine hoheitlichen Aufgaben wahrnehmen
e st steuerpflichtig

Wegen ihres privatrechtlichen Charakters ist die GmbH nicht geeignet, alle bei einem ge-
meinsamen Gewerbegebiet anfallenden Aufgaben zu erfiillen. Die Gemeinden missten also
fur die hoheitlichen Aufgaben (z.B. Aufstellung oder Anderung eines Bebauungsplanes) eine
weitere oOffentlich-rechtliche Kooperation eingehen. Die Rechtsform der GmbH bietet sich
an, wenn die jeweils in den Gemeinden vorhandenen Gewerbegebiete lediglich gemeinsam
vermarktet werden sollen.

2. Planungsverband®

Auf den Planungsverband (8 205 BauGB) kénnen sowohl die Planungshoheit der beteiligten
Gemeinden als auch deren Kompetenz zum Vollzug der Bauleitplanung Gibergehen. Einzelhei-
ten Uber den Umfang der (bertragenen Aufgaben werden in der Verbandssatzung geregelt.
Er ist nach MalRgabe der Satzung berechtigt, alle Instrumente des Stadtebaurechts einzu-
setzen, z.B. Verdnderungssperren, Ausnahmen und Befreiungen von den Festsetzungen des
Bebauungsplans, stadtebauliche EntwicklungsmaRnahmen. Nachteilig ist, dass die Ubertra-
gung der Flachennutzungsplanédnderung fiir das gesamte Verbandsgebiet erfolgen muss und
nicht auf den Bereich des klinftigen gemeinsamen Gewerbegebiets beschrankt werden
kann. Er ist auf stadtebauliche Aufgaben nach dem Baugesetzbuch beschrankt, ist also zur
Akquisition von Unternehmen nicht befugt. Aus diesem Grund ist der Einsatz eines Pla-
nungsverbandes in der Praxis nur geeignet in Verbindung mit der Bildung eines ergédnzenden
Instruments fir die Erflllung der nicht-bauleitplanerischen Aufgaben.

3. Organisationen nach dem KommZG
Das bayerische Gesetz Uber die kommunale Zusammenarbeit (KommZG) regelt folgende
offentlich-rechtliche Organisationsformen:

3.1. Kommunale Arbeitsgemeinschaft'®

Die kommunale Arbeitsgemeinschaft gemaR Art. 4 ff. KommZG ist die lockerste Form der
kommunalen Zusammenarbeit. Sie bietet sich dann an, wenn eine enge Bindung durch
Schaffung einer eigenen Rechtspersonlichkeit wie z.B. beim Zweckverband weder ge-
winscht noch erforderlich ist. Gebildet wird die kommunale Arbeitsgemeinschaft durch den
Abschluss eines offentlich-rechtlichen Vertrages. |lhre Aufgabe ist es beispielsweise, Pla-
nungen der einzelnen beteiligten Gemeinden aufeinander abzustimmen oder gemeinsame
Flachennutzungspldne vorzubereiten. Von Vorteil ist der geringe Grindungsaufwand.
Nachteilig ist, dass sie keinerlei Bindungswirkung entfaltet und lediglich der unverbindlichen
Abstimmung der Gemeinden untereinander dient. Die von der kommunalen Arbeitsgemein-
schaft gefassten Beschllisse sind nur Anregungen und Empfehlungen fir die Gemeinden.
Sie besitzt auch keinerlei Befugnisse zur selbststandigen und eigenverantwortlichen Erledi-

9 Vgl. Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 11.
0 vgl. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 12.
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gung kommunaler Aufgaben; diese verbleiben bei den beteiligten Gemeinden. Die kommuna-
le Arbeitsgemeinschaft bietet sich dann an, wenn erst spéater die Grindung eines Zweck-
verbands geplant ist und derzeit noch dazu Vorarbeiten zu leisten sind.

3.2. Zweckvereinbarung / éffentlich-rechtliche Vereinbarung'’

Mit dem AbschluRR einer Zweckvereinbarung gemai Art. 7 ff. KommZG in Form eines 6f-
fentlich-rechtlichen Vertrages kénnen einer der beteiligten Gebietskérperschaften bestimmte
Aufgaben Ubertragen werden, z.B. Planung, ErschlieBung und Vermarktung eines gemein-
samen Gewerbegebiets. Das Konstrukt der Zweckvereinbarung passt am ehesten flir Ko-
operationen ungleicher Partner hinsichtlich Verwaltungs- und Finanzstarke, wenn die gréRRe-
re Kommune die Hauptlast Gbernimmt. Aber auch fir Kommunen mit weniger Potenzialun-
terschied kann eine 6ffentlich-rechtliche Vereinbarung attraktiv sein, da sie rasch und flexi-
bel einzurichten ist. Vorteile sind der geringe Griindungsaufwand und der weite Spielraum
bei der Ausgestaltung der Zusammenarbeit. Es besteht aber die Gefahr der Dominanz der
ausfihrenden Gemeinde, auch wenn der abgebenden Kommune Mitwirkungsrechte einge-
rdumt werden kénnen. Die Zweckvereinbarung ist keine eigenstédndige Rechtspersonlichkeit,
die ihre Angelegenheiten unter eigener Verantwortung erledigt.

3.3. Zweckverband'?

Der Zweckverband gemaf Art. 17 ff. KommZG ist die haufigste 6ffentlich-rechtliche Orga-
nisationsform fir die Zusammenarbeit von Gemeinden bei gemeinsamen Gewerbegebieten,
wobei seine Beliebtheit aber regionale Unterschiede aufweist. In Baden-Wirttemberg stellt
er fast die Regelform, in Nordrhein-Westfalen wird er nur in Ausnahmefallen gewabhlt.

Er bietet folgende Vorteile:

kann neben den Gemeinden auch 6ffentlich-rechtliche Kérperschaften sowie nattrliche
und juristische Personen des Birgerlichen Rechts oder Privatrechts als Mitglieder haben
ist eigene Rechtspersonlichkeit, die den Mitgliedern selbststédndig gegenibersteht und
die Aufgaben unter eigener Verantwortung erledigt

auf ihn kdnnen sowohl hoheitliche Aufgaben der Gemeinden (z.B. die Aufstellung von
Bebauungsplénen) als auch nichthoheitliche Aufgaben (z.B. die Vermarktung der Gewer-
beflachen) UGbertragen werden. Er kann Satzungen (z.B. Bebauungsplane) und Verord-
nungen erlassen, Gebihren und Beitrage erheben, Umlegungen durchfliihren, Grundsti-
cke erwerben, vermarkten und verdauRern, Unternehmen akquirieren, Dienstherr von Be-
amten sein, Dritte zur Erflllung seiner Aufgaben zuziehen.

ermdoglicht ziigige Entscheidungen unabhangig von der Zustimmung weiterer Gremien
unter dem einheitlichen 6ffentlich-rechtlichen Dach kénnen alle ein gemeinsames Ge-
werbegebiet beriihrenden Aspekte partnerschaftlich geregelt werden. Der Zweckver-
band bietet hier hinsichtlich Handhabbarkeit und gemeindlicher Kontrolle mit seinen
Maglichkeiten der umfassenden Aufgabenlibertragung den glinstigsten Kompromiss.

Die dem Zweckverband nachgesagte Tendenz zur Verselbststdndigung und Schwerfalligkeit
kann vermieden werden, wenn auf eine eigene Verbandsverwaltung verzichtet und auf die
Kapazitaten der beteiligten Kommunen zurlGckgegriffen wird. Der Grad der Unbeweglichkeit
des Zweckverbandes ist auch abhangig von der Ausgestaltung des jeweiligen Landesrechts.

Von den Madoglichkeiten einer weitgehenden Aufgabenlbertragung auf den Verband sollte
Gebrauch gemacht werden. Unerheblich ist dabei, ob der Verband einen Teil dieser Angele-
genheiten spater durch Dritte erledigen lasst. Auf alle Falle wird durch die Bindelung der
Kompetenzen sichergestellt, dass alle Entwicklungen und Verdnderungen der Rahmenbedin-
gungen durch den Verband selbst und damit gemeinschaftlich getragen werden. Wesentlich

" Vgl. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 12 f.;

Krieger (2000), S. 223 (230).

2 Vgl. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 13;
Krieger (1994), S. 26 und 38.; Krieger (2000), S. 223 (230 f.).
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héngt die Effizienz der Verbandsarbeit von der Mitgliedszahl des zentralen Organs, der Ver-
bandsversammlung ab. Sie darf nicht zu groR sein, um die Verbandsarbeit nicht zu schwer-
fallig zu machen, dennoch sollte jede Mitgliedsgemeinde die Mdoglichkeit besitzen, das poli-
tische Spektrum des Rates auch im Zweckverband wiederzufinden. Gleichzeitig sollte sich —
wenn vorhanden - das unterschiedliche Gewicht der Gemeinden auch in dem Verhaltnis der
Stimmzahlen untereinander wiederfinden. Zur Dokumentation des politischen Konsenses der
Gemeinden sollte aber soweit wie mdglich eine Annaherung der Stimmenzahlen erzielt wer-
den, Eine sicherlich handhabbare GréRRe der Verbandsversammlung dirfte bei einer Zahl von
15 — 20 Vertretern gegeben sein.

4. Rechtsfihige Anstalt des 6ffentlichen Rechts (AOR) / Kommunalunternehmen

Diese Rechtsform ist in der Gemeindeordnung von Nordrhein-Westfalen neu geschaffen
worden. Mit der Einfilhrung des Kommunalunternehmens hat der Gesetzgeber die Absicht
verbunden, den Kommunen eine Rechtsform des 6ffentlichen Rechts anzubieten, die mit
einer GmbH vergleichbar ist, also eine groRere Selbststandigkeit, Kompetenz und Flexibilitat
gewahrt als der Regie- und Eigenbetrieb, trotzdem aber bestimmte Vorteile des 6ffentlichen
Rechts aufweist (Rechtsaufsicht und politische Steuerung sind gewahrleistet, die AOR ist
nicht kraft Rechtsform steuerpflichtig). Das Kommunalunternehmen ist eine selbststandige
juristische Person des 6ffentlichen Rechts, die organisatorisch und rechtlich eigenstandig
arbeiten kann. Sie wird von einem Vorstand in eigener Verantwortung geleitet, soweit nicht
gesetzlich oder durch Satzung der Gemeinde etwas anderes bestimmt ist. Grundsatzlich
kann nur eine Kommune Trager einer AOR sein. Sollen mehrere Kommunen daran beteiligt
werden, so ist es zunachst erforderlich, sich im Rahmen eines anderen Rechtsinstrumentes
— wie beispielsweise einer 6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung — auf eine Kommune als Tra-
ger der AOR zu verstandigen. Eine andere Mdglichkeit ist, zunichst einen Zweckverband
durch die Stadte und Gemeinden zu griinden, der dann als 6ffentlich-rechtlicher Trager der
AOR fungiert.

Die Kommune errichtet die AOR durch Beschluss ihrer kommunalen Vertretung und Erlass
einer Betriebssatzung. Die Kommune kann der Anstalt Aufgaben, sowohl wirtschaftlicher
als auch nicht-wirtschaftlicher Art, die mit einem bestimmten Zweck zusammenhéngen,
ganz oder teilweise (ibertragen. Die AOR kann dabei sdmtliche kommunalen Aufgaben -
bernehmen und auch Satzungen beschlieRen.

5. Informelle Gremien'

Die im Folgenden beschriebenen informellen Gremien beruhen nicht auf einer unmittelbaren
gesetzlichen Grundlage. Die Einrichtung prozessbegleitenden Gremien wie Projektbeirate,
Arbeitsgemeinschaften oder Koordinierungsbiiros tragt jedoch entscheidend dazu bei, die
nach wie vor vorhandenen Vorbehalte gegeniiber einer (ibergemeindlichen Kooperation ab-
zubauen, Akzeptanz bei allen Verantwortlichen zu schaffen und die Zusammenarbeit auf
eine breite Basis der Zustimmung zu stellen. Die Beschliisse dieser Gremien haben keine
unmittelbare rechtliche AuRenwirkung. Dennoch sind diese Gremien fiir einen erfolgreichen
Kooperationsverlauf ebenso bedeutend wie die formale rechtliche Festlegung der Organisa-
tionsstruktur, weil ihre Arbeitsergebnisse und —beschliisse weichenstellend und zielfihrend
fur die Entwicklung der Projekte sind. Selbst wenn sich Staddte und Gemeinden grundséatz-
lich auf eine Zusammenarbeit verstandigt und bereits Grundsatzbeschliisse gefasst haben,
ist die regelméaRige Abstimmung auf der Arbeitsebene weiter erforderlich. Mitglieder sind in
der Regel die relevanten Entscheidungstrager aus Politik und Verwaltung der beteiligten
Kommunen sowie die entsprechenden Vertreter der Arbeitsebene.

'3 Holtel/Wuschansky (2002), S. 37 ff.
% Holtel/Wuschansky (2002), S. 42 ff.
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Kosten- und Ertragsteilung, Steuerhebesitze'®

Uber die Verteilung von finanziellen Lasten und méglichen Einnahmen sind Regelungen zu
treffen, z.B. in der Verbandssatzung oder in einer Vereinbarung. Dabei sollten sich die Ge-
meinden auch darlber verstandigen, ob neben den unmittelbaren sowie messbaren Kosten
und Einnahmen/Erlésen auch indirekte Effekte des gemeinsamen Gewerbegebiets (z.B. Wer-
tigkeit der eingebrachten Flachen, die Entfernung von der Mitgliedsgemeinde, Zunahme des
Verkehrs in der Standortgemeinde, Belastungen durch vermehrten Bedarf an Infrastruktur,
z.B. Wohnungen, Schulen) mit ausgeglichen werden. Obwohl die tatsachlichen Einnahmen
aus einem interkommunalen Gewerbegebiet moglicherweise weniger bedeutsam sind als die
sekundéaren Effekte (Arbeitsplatzsicherung, Lohn-, Einkommen- und Umsatzsteuer, Beitrage
zur Sozialversicherung, regionale Kaufkrafterhéhung, Stabilisierung der regionalen Wirt-
schafts- und Arbeitsmarktstruktur), sind diese nicht quantifizierbar und werden deswegen in
der Regel in den Vereinbarungen nur Nutzen-/Lastenaufteilung nicht beriicksichtigt.

Als mdogliche Verteilungsschliissel zur Aufteilung der direkten Kosten und Ertrdge kommen
in Betracht:

e Feststehende Summen

o Gleiche Anteile

Einwohnerzahlen

Flachenanteile der Mitgliedsgemeinden am gemeinsamen Gewerbegebiet
Nettobauflache der im Verbandsgebiet liegenden Gemeindeflache

Wirtschaftskraft, Steuerkraft der Gemeinden

Kombination von mehreren Mal3staben

Als Mal3stab fir die Aufteilung der Lasten und Ertrdge aus dem gemeinsamen Gebiet hat
sich in vielen Fallen bewéahrt, die Verhéltniszahlen der Einwohner untereinander zu wahlen.
Bei starkeren Unterschieden in der GemeindegroRe entspricht dies zumeist den Mdglichkei-
ten, die die einzelnen Kommunen besitzen, um zu der Realisierung des Gebiets mit seinen
hohen Anfangsinvestitionen beizutragen. Bei einer gleichmaRigeren Struktur der Kommunen
sollte aber zur dauerhaften Konsenssicherung angestrebt werden, allen beteiligten Kommu-
nen die gleichen Anteile zuzuweisen.

'S Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 20 f; Krie-
ger (1994), S. 38; Holtel/Wuschansky (2002), S. 45.
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5.5. INTERKOMMUNALE GEWERBEGEBIETE - BEISPIELE

Stadtentwicklungsverband Ulm/Neu Ulm'®

Land: Baden-Wirttemberg und Bayern
Beteiligte Gemeinden: Ulm, Neu Ulm
Projekt: GroRe: Insgesamt 1169 ha Gewerbeflachen in den Stadtgebieten von

Ulm (8 Gewerbegebiete mit 647 ha) und Neu Ulm (13 Gebiete
mit 522 ha), umfasst 21 Gewerbegebiete in beiden Stadten.

Merkmale: Die verschiedenen Gewerbegebiete kénnen fir die verschie-
densten Nutzungen herangezogen werden.

Organisation zwischen den Gebietskorperschaften:

Zweckverband gemal Art. 17 KommZG.

Die Mitgliedsstadte bringen ihre Gewerbegebiete in den Stadtentwicklungsver-
band ein. Dadurch gehen alle gemeindlichen Rechte in der Bauleitplanung auf
den Stadtentwicklungsverband Gber.

Aufgaben des Stadtentwicklungsverbandes:

o0 Erwerb, Vermarktung und VeraufRerung von Grundstiicken

Forderung und Bestandspflege bestehender wirtschaftlicher Betriebe
Ansiedlung von neuen Betrieben

Verlagerung und Aussiedlung von Betrieben

Uber die im Eigentum der Mitgliedsstadte stehenden Grundstiicke des
gemeinsamen Gewerbegebiets kann der Stadtentwicklungsverband verfligen

O o0o0o

Organe des Zweckverbands:

0 Verbandsvorsitzender: wechselweise jeweils flir ein Kalenderjahr der/die O-
berblrgermeister/in der Stadt Ulm und der Stadt Neu Ulm.
Die Vertretung des/der Verbandsvorsitzenden tbernimmt jeweils der/die an-
dere Oberbilrrgermeister/in.

Kosten- und Ertragsteilung:
Regelung in der Satzung. Die Hebeséatze flir die Gewerbesteuer werden inner-
halb von 5 Jahren einander angeglichen. Die Stadte teilen sich die Gewerbe-
steuer nach der Zahl ihrer Einwohner.

Vorteile:

e (Kooperationsanlass) Wirtschaftskompetenz im Doppelpack: Die infrastrukturelle
Entwicklung der Doppelstadt verbessert sich insgesamt und es entstehen dadurch
sichere und neue Arbeitsplatze.

e Zur Verbesserung der Standortqualitat und der Attraktivitdt des Oberzentrums wer-
den MaBnahmen der Wirtschaftsféorderung und des Marketings ergriffen.

e Ein Ansprechpartner fiir den gesamten Wirtschaftsraum

e Gemeinsames Auftreten beider Stadte

e Keine Konkurrenz mehr

e Verbessertes Angebot fir alle denkbaren Nutzungen / Branchen

'8 Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 13 f.
http://www.stadtentwicklungsverband.ulm.de
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Gewerbepark Niirnberg-Feucht’”

Land: Bayern

Beteiligte Gemeinden: Markt Wendelstein, Markt Feucht, Stadt Nirnberg

Projekt: GroRe: 850.000 m? (5650.000 m? Nettobauflache)
Merkmale: Lage auf dem ehemaligen US-Army-Flugplatz Feucht

Organisation zwischen den Gebietskorperschaften:

Zweckverband

Organe des Zweckverbandes:

0 Verbandsvorsitzender und erster Stellvertreter sind im Zwei-Jahresturnus
abwechselnd der Oberblrgermeister der Stadt Nirnberg und der Erste Biir-
germeister des Marktes Feucht, der Erste Birgermeister des Marktes Wen-
delstein ist stets zweiter stellvertretender Verbandsvorsitzender.

0 Die Verbandsversammlung besteht aus dem Verbandsvorsitzenden sowie
seinen beiden Stellvertretern und neun weiteren Verbandsréten. Jedes Ver-
bandsmitglied entsendet jeweils drei der weiteren Verbandsrate. Jeder Ver-
bandsrat hat eine Stimme.

0 Der Verbandsausschuss als beschlieRender Ausschuss in allen Angelegen-
heiten, flir die nicht nach dem Gesetz Verbandsversammlung oder -
vorsitzender zustadndig sind, besteht aus dem Oberblirgermeister der Stadt
Ndrnberg, dem ersten Blrgermeister des Marktes Feucht und dem ersten
Blrgermeister des Marktes Wendelstein. Beschliisse werden einstimmig ge-
fasst.

Aufgaben des Zweckverbands: Er kauft die Grundstiicke im Verbandsgebiet von
der Eigentimerin Bundesrepublik Deutschland an und verkauft aus dieser Flache
Parzellen fir gewerbliche Nutzung. Die Kosten flir die Vorbereitung der zweck-
gemaRen Nutzung des Verbandsgebiets und der ErschlieBungsaufwand sollen
sich aus der Differenz zwischen An- und Verkaufspreis finanzieren. Anstatt Ver-
kauf kommt Erbbaurechtsbestellung nur in besonders begriindeten
Ausnahmefaéllen, Vermietung/Verpachtung nur vorliibergehend in Betracht.

Im Rahmen seiner Zielsetzung obliegen dem Zweckverband folgende Aufgaben:

1. Der Vollzug des Baugesetzbuches mit Ausnahme der Flachennutzungs-
planung,

2. MaBnahmen der Landschaftspflege, der Landschaftsentwicklung und Er-
satzmalnahmen bei Eingriffen in Natur und Landschaft infolge der Pla-
nung und Entwicklung des Gewerbegebiets im Rahmen des Vollzugs des
8 8a des Bundesnaturschutzgesetzes; der Zweckverband ist insoweit als
Vorhabenstrager verpflichtet,

3. die Sicherstellung der Versorgung des Verbandsgebietes mit Elektrizitat,
Gas, Warme und Wasser,

4. die Sicherstellung der Abwasserbeseitigung (Schmutz- und Oberfla-
chenwasser),

5. die Herstellung und Unterhaltung von ErschlieBungsanlagen im Sinne des
8 127 Abs. 2 des Baugesetzbuches

6. Ubernahme samtlicher Rechte und Pflichten des StraRenbaulasttriagers
gemal Bayerischem StraRen- und Wegegesetz,

7 Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 13 f.;
http://www.gewerbepark-nuernberg-feucht.de
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7. die Verhandlung und Abstimmung mit den Aufgabentragern lber die
Schaffung von Einrichtungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs so-
wie Uber Regelungen der Abfallentsorgung im Verbandsgebiet

8. der Vollzug der Bayerischen Bauordnung, der StraRenverkehrsgesetzes
und der StraRenverkehrsordnung sowie die Sicherstellung des Brand-
schutzes

Die Erfullung der Aufgaben obliegt dem Zweckverband nur in dem Umfang, wie sie von
allen Verbandsmitgliedern tibertragen werden kénnen.'®

Kosten- und Ertragsteilung:

Unabhangig vom Anteil des Gemeindegebiets eines Verbandsmitgliedes am Verbandsgebiet
bestimmt sich der Anteil der Verbandsmitglieder an den Nutzen und Lasten des Zweckver-
bands nach dem Verhaltnis 2 (Stadt Nirnberg) : 2 (Markt Feucht) : 1 (Markt Wendelstein).

Vorteile:

e (Organisation) Verkaufer des Grundstiicks ist gleichzeitig ErschlieBungs- und mit
hoheitlichen Befugnissen ausgestatteter Planungstrager. Dies garantiert Leistungsef-
fizienz und kurze Entscheidungswege

e (Standort) Die Insellage des Gebiets schliet Nachbarschaftskonflikte mit Anwoh-
nern aus.

'8 Satzung des Zweckverbandes Gewerbepark Niirnberg-Feucht, in:
http://www.stadtrecht.nuernberg.de/0/070/ort_ 070 _908.html
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Industriegebiet mit Donau-Hafen Straubing-Sand™®

Land: Bayern
Beteiligte Gemeinden: kreisfreie Stadt Straubing, Gemeinde Aiterhofen, Landkreis
Straubing-Bogen
Projekt: GroRe: 218 ha
2.000 Arbeitnehmer (Tendenz steigend)
Merkmale: Industriepark, Hafengebiet (Hafen ging 1996 in Betrieb), Inno-

vations- und Grinderzentrum (seit 1998) als Teil des BioCam-
pus (seit 2001)

Das Gebiet liegt zu zwei Dritteln auf Stadt- und zu einem Drit-
tel auf Landkreisgebiet.

Durch die trimodale Anbindung an StralRe, Schiene und Was-
serstraRe hat sich das Gebiet zum Logistikstandort entwickelt,
wird auf der Homepage auch als GVZ bezeichnet

grolRtes  zusammenhangendes Industrieansiedlungsprojekt
Siddeutschlands

Organisation zwischen den Gebietskorperschaften:

Vorteile:

(Organisation) Als Standortentwickler sieht sich die GmbH als kundenorientierter
Dienstleister der Wirtschaft, gleichzeitig stehen die ,Gesellschafter” Stadt Straubing
und Landkreis Straubing-Bogen fiir schnelle und unbirokratische Genehmigungsver-
fahren.

~Zweckverband Industriegebiet mit Donauhafen Straubing-Sand” (ZVI), gegrin-
det 1975. Es ist Aufgabe des ZVI, den Industriepark Straubing-Sand zu er-
schlieRen, zu entwickeln und zu vermarkten, sowie den Hafen und das Innovati-
ons- und Grinderzentrum zu bauen und zu betreiben bzw. betreiben zu lassen.
Der ZVI hat den operativen Betrieb des Hafens (und das Grundstiicksmanage-
ment im Hafenkern- und -randgebiet) der "Hafen Straubing-Sand GmbH" Uber-
tragen, deren Gesellschafter deckungsgleich mit denen des Zweckverbandes
sind. Organe des ZVI sind der Verbandsvorsitzende (Landrat) und seine 2 Stell-
vertreter (OB der Stadt Straubing, Birgermeister der Gemeinde Aiterhofen) so-
wie die Verbandsversammlung (7 Stadtrate, 5 Kreisrate, 2 weitere Blirgermeis-
ter). Organe der GmbH sind die Gesellschafterversammlung (bestehend aus
Stadt, Landkreis und Gemeinde) sowie Aufsichtsrat (bestehend aus Landrat,
Birgermeistern, Stadtraten, Kreisraten).

Das Vorhaben wurde als Stadtebauliche EntwicklungsmaRBnahme durchgefihrt.

9 Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (2002), S. 13 f.;
http://www.zvi-straubing.de
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Ottmarsheimer Hohe 2°

Land: Baden-Wdirttemberg

Beteiligte Gemeinden: Stadt Besigheim, Gemeinden Mundelsheim, Gemmrigheim,
Walheim, Hessigheim, Neckarwestheim

Projekt: GroRe: 67 ha auf den Gemarkungen Besigheim und Mundelsheim, mit
22 ha sind bis auf 3 ha alle gewerblich nutzbaren Flachen im
Bereich des giltigen Bebauungsplans verkauft. Angesiedelt
wurden hier 40 Betriebe mit insgesamt ca. 1.300 Beschéftig-
ten.

Merkmale: Hauptzielrichtung war die Schaffung neuer Arbeitsplatze, heu-
te eher Erhalt der bestehenden Arbeitsplatze. Diesem Ziel ent-
spricht die Orientierung auf die Ansiedlung von Betrieben des
produzierenden Gewerbes, Betriebe des Handels und Trans-
portgewerbes werden wegen des zu geringen Arbeitsplatzbe-
satzes im Gebiet abgelehnt. Die Ausnahme hiervon gilt nur fir
Betriebe, die aus Standorten innerhalb der Mitgliedsgemeinden
in das Industriegebiet verlagern. Unerwilinscht sind aul3erdem
umweltbelastende Betriebe. Diese Vorgaben hinsichtlich der
Betriebsmerkmale werden Uber die Grundstlickspolitik des
Verbandes realisiert, in dessen Eigentum sich das gesamte Ge-
biet des rechtsgiltigen Bebauungsplans befindet. Ungefahr die
Halfte der Betriebe verlagerte aus Standorten innerhalb der
Mitgliedsgemeinden, die andere Halfte kommt aus Standorten
der Region. Nachdem in einer ersten Phase vorwiegend Unter-
nehmen aus dem Raum Besigheim, die an ihren alten Standor-
ten keine Erweiterungsmdglichkeiten mehr hatten, sich im Ge-
biet niederlieBen, konnten mittlerweile auch neu ansiedelnde
Unternehmen gewonnen werden.

Organisation zwischen den Gebietskdrperschaften:

Zweckverband Industriegebiet Besigheim, gegriindet 1973.

Der Zweckverband war Eigentiimerin der Flachen. In den Kaufvertrdgen mit den
Unternehmen wird ein Rickkaufsrecht fir den Verband eingerdumt, wenn nicht
binnen einer Zweijahresfrist mit der Bautatigkeit begonnen wird.

Aufgaben, die dem Verband Gbertragen wurden:

0 verbindliche Bauleitplanung fiir das gemeinsame Industriegebiet: In dem ge-
meinsamen Gebiet nimmt der Verband alle Aufgaben, Rechte und Pflichten
nach dem Baugesetzbuch wahr, die sonst Sache der Gemeinden waéren.

0 ErschlieBung des Industriegebiets einschlielich Wasserversorgung und Ent-
wasserung, Verband wirkt unterstiitzend bei der Gewahrleistung der Ener-
gieversorgung (Strom, Gas). Der Verband greift dabei auf unterschiedliche
Trager zurtick. Da Mundelsheim und Besigheim durch unterschiedliche Ener-
gieversorgungsunternehmen versorgt werden, musste der Verband hier eine
einvernehmliche Lésung finden.

0 Forderung der Ansiedlung von Industrie- und Gewerbebetrieben durch Bo-
denordnungsmalRnahmen, durch Mithilfe bei der Geldndebeschaffung und
durch geeignete sonstige Verwaltungshilfe. Die Gemeinden haben der Erfll-
lung der Verbandsaufgaben so grof3e Bedeutung eingerdumt, dass sie sich
hinsichtlich ihrer eigenen Gewerbepolitik sehr weitgehend selbst binden.

%0 Krieger (1994), S. 26ff.
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Laut Satzung verpflichten sich die Mitgliedsgemeinden, die Industrieansied-
lung aulRerhalb des gemeinsamen Industriegebiets nicht in ihrem eigenen
Wirkungsbereich zu betreiben oder sonst zu férdern und alle MalBnahmen zu
unterlassen, die mit der Erflillung der Verbandsaufgaben konkurrieren wir-
den. Innerhalb der Gemeinden stehen nur noch kleinere Flachen fir Kleinbe-
triebe zur Verfligung, die moglichst ortsnah verbleiben sollen.

Organe des Zweckverbands:

0 Verbandsversammlung aus 15 Vertretern, wobei die Stadt Besigheim 5 Ver-
treter entsendet, die Ubrigen Gemeinden jeweils 2 Vertreter. Jede Gemeinde
hat so viele Stimmen wie Vertreter in der Versammlung, wobei die Stimmen
jeder Mitgliedsgemeinde nur einheitlich abgegeben werden kénnen.

0 Verbandsvorsitzender

0 Obwohl satzungsmafRig mdglich verfligt der Zweckverband Uber kein eige-
nes Personal. Er wird weitgehend so behandelt wie Besigheimer Gemarkung.
Die Geschaftsfihrung, die Ansiedlungsbetreuung, die Erteilung sonstiger
Auskilinfte, die Behandlung von Finanzierungs- und Satzungsfragen sowie
die technische Betreuung liegen in den Handen der Stadt Besigheim. Die
Kassenflihrung hat die Gemeinde Mundelsheim (bernommen. Der Einsatz
der Mitarbeiter der jeweiligen Stadtverwaltung wird Uber pauschalierte Ver-
rechnungsséatze vom Zweckverband vergultet.

Kosten- und Ertragsteilung:
Die Aufwendungen des Verbands werden, soweit sie nicht durch Staatsbeitrdge, Zuschiisse
und Beitrage Dritter, Ertrage aus dem Vermdégen und Darlehen gedeckt werden, durch Um-
lagen finanziert. Der Verband kann dazu eine Verwaltungs- und Betriebskostenumlage erhe-
ben, die den Finanzbedarf fir diesen Aufgabenbereich im Verwaltungshaushalt deckt, und
eine Kapitalumlage, die der restlichen Deckung von Ausgaben im Vermdgenshaushalt dient.
Als Schlissel, nach dem die einzelnen Gemeinden zu der Umlage herangezogen werden, hat
man sich auf folgende Anteile geeinigt:

- die Stadt Besigheim mit 40%,

- die Gemeinde Gemmrigheim mit 17 %,

- die Gemeinde Hessigheim mit 7 %,

- die Gemeinde Mundelsheim mit 17 %,

- die Gemeinde Neckarwestheim mit 7 %,

- die Gemeinde Walheim mit 12 %.

Als Grundlage fiir den Umlageschlissel diente das Verhéltnis der Einwohnerzahlen unterein-
ander, dass sich hier geringfligig modifiziert wiederfindet. An Ausgaben hatte der Verband
seit seiner Griindung insgesamt ca. 16,5 Mio. DM zu leisten (fir StraRenbau, Kanalisation,
Wasserversorgung, Grunderwerb). Von diesen Gesamtausgaben wurden 3,4 Mio. DM durch
Umlagen finanziert, die von den Gemeinden zwischen 1973 und 1992 aufzubringen waren.
Diesen Ausgaben der Gemeinden von 3,4 Mio. DM stehen aber etwa 9 Mio. DM Einnahmen
an Gewerbesteuer seit Bestehend es Gebiets gegenliber, die nach dem gleichen Schlissel
wie die Umlagen aufgeteilt werden.

Mittlerweile ist auch ein Problem beseitigt, das zu Beginn der Realisierungsphase des Ge-
biets die Entwicklung behinderte. Noch in der Ansiedlungsphase hatten die beiden Belegen-
heitsgemeinden Besigheim und Mundelsheim fiir Gewerbesteuer und Grundsteuer B unter-
schiedliche Hebesatze. Wahrend dieses Zeitraums wurde durch einen Markungsausgleich
erreicht, dass die ansiedelnden Gemeinden zunachst nur auf Besigheimer Gemarkung lagen.
Die gute Entwicklung des Gebiets und die Einsicht, die Unternehmen im Gebiet nicht mit
unterschiedlichen Hebeséatzen zu belasten, fliihrten dann doch zu einer Angleichung der He-
besatze durch die Gemeinde Mundelsheim.
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Vorteile:

(Kooperationsanlass) Das Neckartal mit seinen landschaftlich und ékologisch
wertvollen Flussauen, in dem sich bis zur Griindung des Zweckverbands die
gewerbliche Entwicklung konzentrierte, sollte vor weiterer Flacheninan-
spruchnahme geschiitzt werden. Dies war sowohl landesplanerische Vorga-
be wie auch Ziel der Gemeinden. Dem damit drohenden Flachenengpass
sollte durch ein gemeinsames Gewerbegebiet begegnet werden.

- (Organisation) Beteiligte Gemeinden kooperierten bereits im Gemeindever-
waltungsverband Besigheim, was die Zusammenarbeit erleichterte.

- (Standort) Wohngebiet und Industriegebiet sind klar voneinander getrennt,
so dass Immissionsprobleme nicht entstehen. Ortsdurchfahrten fallen fir ei-
nen groRRen Teil des gewerblichen Verkehrs von und zum Industriegebiet
nicht an, da ein direkter Anschluss zum Autobahnzubringer besteht.

- Die Entfernung zum néchsten Ort (Ortsteil Ottmarsheim von Besigheim) ist
mit ca. 400 m doch gering genug, um die dortige Infrastruktur nutzen zu
konnen (Einkaufsmdoglichkeiten, Poststelle, Buslinie, Anschluss an das Was-
serversorgungs- und Entwaéasserungsnetz).

- Auf der Gemarkungsflache der beteiligten Gemeinden cvvon ca. 6.000 ha
war es moglich, einen Standort zu finden, der nicht exponiert liegt und des-
sen Nutzung einen ertraglichen Eingriff in die Landschaft darstellt.

- Der gefundene Standort eignet sich von der Topographie und der Verkehrs-

gunst her fir eine industrielle Nutzung und kann mit vertretbarem Aufwand

erschlossen werden.

Resumeé: Da der erste Bauabschnitt des Gebietes mittlerweile fast vollstandig belegt
ist, stand (1994) in naherer Zukunft die Realisierung des zweiten Abschnit-
tes an. Die Ausgaben fir den Grunderwerb und bauliche Malinahmen flr
diesen Abschnitt sollten durch den Abbau der gebildeten Ricklagen, durch
eine Schuldaufnahme von 2 Mio. DM und durch zu erzielende Erlése aus
Grundstlcksverkaufen sowie dazugehorige Beitrédge erzielt werden.

Die erfolgreiche Arbeit des Verbandes hat eine Gemeinde aus dem Kreis, die
bislang nicht Mitglied des Zweckverbandes war, veranlasst, einen Aufnah-
meantrag zu stellen. Die Probleme eines nachtréaglichen Beitritts liegen zum
einen darin, dass der Verband mittlerweile Vermégen angesammelt hat und
der ,Wert” einer nachtraglichen Beteiligung ermittelt werden muss, und zum
anderen darin, dass die bereits beteiligten Gemeinden ihren Anteil an den
erwirtschafteten Einnahmen in einem gewissen Umfang reduzieren miissten.
Lésungsmaoglichkeiten fir diese Probleme wollte der Verband (1994) prifen
und danach Uber den Antrag entscheiden.

Der Zweckverband Industriegebiet Besigheim liegt in der Region Stuttgart.
Der Verband Region Stuttgart tragt mit einem Forderprogramm seit 1998 bei
neuen interkommunalen Gewerbegebieten das finanzielle Risiko der Flachen-
vorhaltung mit. Mit seinem Engagement will der Verband dazu beitragen,
dass in Fallen, in denen Stadte und Gemeinden Uber keine eigenen Flachen-
reserven mehr verfligen, die mit den Zielen des Regionalplans vereinbar sind,
durch die Kooperation mit anderen Gemeinden Gewerbegebiete verwirklicht
werden kdénnen. %'

21 www.region-stuttgart.org
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Wirtschaftsgebiet Reutlingen-West/Kusterdingen®?

Land: Baden-Wdirttemberg

Beteiligte Gemeinden: Stadt Reutlingen (106.000 Einwohner), Gemeinde Kusterdin-
gen (7.000 Einwohner)

Projekt: GroRe: Die zur Verfligung stehende Flache von fast 200 ha ist bis auf

wenige Hektar verkauft, die Gebdude meist mehrgeschossig
errichtet. Ca. 4.000 Arbeitsplatze

Merkmale: Gewerbe- und Industriegebiet. Ab 1976 konnte mit der

Ansiedlung von Betrieben begonnen werden, was jedoch bis
1982 sehr schleppend verlief. Danach setzte aber eine starke
Nachfrage ein, wobei hinsichtlich der Auswahl der Betriebe
keine Einschrankungen gemacht wurden. Mittlerweile verhalt
man sich bestimmten Branchen gegenlber (z.B. Handelsbetrie-
ben) bei dem Verkauf von Grundstlicken restriktiver. GroReren
Wert legte man in den letzten Jahren auch auf die Aspekte
Baugestaltung und flachensparendes Bauen. Hier kann die
Stadt in den Kaufverhandlungen Einfluss auf die Plane der Be-
triebe nehmen, wobei fast durchweg eine Tendenz zu an-
spruchsvollen Gewerbebauten zu erkennen ist. Die im Gebiet
angesiedelten Betriebe rekrutieren sich jeweils zur Haélfte aus
dem Reutlinger Stadtgebiet und aus Standorten in der Region.

Organisation zwischen den Gebietskorperschaften:

Wirtschaftsentwicklungsgemeinschaft (WEG), gegriindet 1976
Aufgaben der WEG:

(o}

O o0oo0oo0oo

Planung, Umlegung und ErschlieBung von Bauflachen fiir Gewerbe-, Indust-
rie- und Dienstleistungsbetriebe

Ankauf von privaten Grundstliicken und deren Verwertung

Vorhaltung von ErschlieBungsanlagen und Bauflachen

Mitwirkung beim Verkauf gemeindeeigener Grundstiicke

Bestreuung der angesiedelten Betriebe und Einwohner

Verwaltung und Wahrnehmung aller Gbrigen gebietsbezogenen 6ffentlichen
Aufgaben.

Ein Teil dieser Aufgaben ist auf die von den beteiligten Gemeinden gemeinsam
unterhaltene Kommunale Grundstiicks- und ErschlieRungsgesellschaft Reutlin-
gen mbH (KGE) Gbertragen worden, vor allem die Vollzugsaufgaben des Vermo-
gensbereichs:

(0]

O o0o0oOo

Planung und Ausflihrung der Erschliel3ung

Erwerb privater Grundstiicke, deren Vorhaltung und Verwertung

Vorhaltung von ErschlieBungsanlagen und Bauflachen

Ausfiihrung von Bodenordnungsmal3nahmen

Schaffung sonstiger notwendiger Einrichtungen im und fir das Wirtschafts-
gebiet, soweit diese nicht unmittelbar von der WEG oder einer der beiden
Vertragsgemeinden eingerichtet werden

treuhanderische Verwaltung und Verwertung {bertragener Gemeinde-
grundstulcke.

Zusatzlich zum Grundvertrag Gber die Aufgaben der WEG haben die Gemeinden
eine offentlich-rechtliche Vereinbarung abgeschlossen Uber die Erfiillung der
gemeindehoheitlichen Aufgaben der Gemeinde Kusterdingen im Wirtschaftsge-

2 Krieger (1994), S. 29 ff.

Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen * TransVer GmbH, April 2004

87



Der Flughafen Miinchen und sein Umland — Ergebnisse des Dialogs Anhang - 5. Interkommunale Kooperation

biet durch die Stadt Reutlingen (wie z.B. verbindliche Bauleitplanung, Erschlie-
Bung, Bodenordnung, Wasserversorgung, Abwasserbeseitigung, StraRenbaulast,
Feuerwehraufgaben).

Organe der Zusammenarbeit:

0 Gemeinsamer Ausschuss aus 12 Reutlinger Vertretern und 7 Mitgliedern aus
Kusterdingen, so ist die kleinere Gemeinde besser reprasentiert als es ihrer
Beteiligung am gemeinsamen Gebiet entspricht. Der Gemeinsame Ausschuss
hat innerhalb der Zusammenarbeit eine Schliisselstellung inne und entschei-
det Uber alle wichtigen Fragen wie z.B. Bebauungsplanverfahren, An- und
Verkauf von Grundstlicken und Festlegung von Grundstiickspreisen und
Auftragsvergabe fir ErschlieBungsarbeiten. Neben dem Oberbirgermeister
und dem Finanzbeigeordneten der Stadt Reutlingen sowie dem Birgermeis-
ter von Kusterdingen werden die Gbrigen Mitglieder aus den Gemeinderaten
gewahlt. Denkbar sind in einem solchen Ausschuss Mehrheitsverhéltnisse,
die nicht dem Stimmenverhéltnis der Vertragspartner entsprechen.

0 Vermittlungsausschuss, mehrstufiges Schiedsverfahren bei Dissens, um die
Rechte des schwacheren Partners zu starken. Eine Schlichtung unter Einbe-
ziehung dieser Stellen war aber bislang nicht notwendig.

o0 Die WEG sowie die KGE verfligen Uber kein eigenes Personal, sondern grei-
fen auf Bedienstete der Stadt Reutlingen zurlick. Neben dem Stadtplanungs-
amt, dem Tiefbauamt sind vor allem das Liegenschaftsamt und das Amt fir
Wirtschaftsférderung durch Grundstiicksverkauf und Akquisition von Unter-
nehmen fir das gemeinsame Gebiet aktiv.

o0 Die Stadt Reutlingen ist Uber ihre Stadtwerke Trager der Ver- und Entsor-
gung (die im Bereich Energieversorgung fir Kusterdingen zustandige EVS
trat in diesem Fall zurlck).

Kosten- und Ertragsteilung:
Hinsichtlich der Aufteilung der Ertrdge und Kosten, die mit dem gemeinsamen Gebiet ver-
bunden sind, gelten zwei unterschiedliche Schllssel:

(1) Erlése aus dem Verkauf kommunaler Grundstliicke: Die beiden Gemeinden konnten mit
einem grofRen Bestand kommunaleigener Grundstlicke im Vertragsgebiet in die Zusammen-
arbeit gehen. Diese Flachen wurden hinsichtlich ihrer zeitlichen Nutzung bewertet. Hieraus
wurde ein Schlisselverhéltnis von 55 % fir Reutlingen und 45 % fir Kusterdingen bei der
vorgesehenen gemeinsamen Verwertung der gemeindeeigenen Grundstlicke gebildet. Unab-
hangig von der Gemarkungszugehoérigkeit erhadlt so bei jeder VerduRerung kommunaler
Grundstlicke Reutlingen 55 % des Verkaufserloses und Kusterdingen 45 %, nachdem ein
Deckungsbeitrag von 30 % fir die ErschlieBung und Entwicklung des Gebietes an den Er-
schlieBungstrager KGE abgefiihrt wurde. Fir Kusterdingen hatte dies den Vorteil, dass die
Gemeinde lange vor Beginn der Ansiedlung auf Kusterdinger Gemarkung von den Grund-
stiicksverkdufen profitierte. Die Gemeinden haben sich verpflichtet, die Grundstiicke zur
Erfillung der Ziele der 6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung nach den Beschlliissen des ge-
meinsamen Ausschusses zu verdulRern.

(2) sonstige Aufwendungen und Ertrédge: Fir die Verteilung der Gbrigen Ertrdge — dies sind
in erster Linie ertrdge aus Grund- und Gewerbesteuer, Konzessionsabgaban der Versor-
gungsunternehmen und Erlose aus dem Grundstiicksverkauf der KGE — wie auch der Kosten
— hier fallen besonders die ErschlieRungskosten, die Unterhaltskosten fiir die Infrastruktur
und die Aufwendungen fir den Erwerb privater Grundstlicke an — gilt ein anderer Schliissel.
Dieser orientiert sich mit 92,5% fir Reutlingen und 7,5% fir Kusterdingen (bis 1985 war
das Verhéltnis 95% fir Reutlingen und 5% fir Kusterdingen) an den Einwohnerzahlen und
entsprechend der Finanzkraft beider Kommunen. Ein héherer Anteil der Gemeinde Kuster-
dingen an den Einnahmen héatte auch eine starkere Beteiligung an den Investitionen voraus-
gesetzt, zu der diese Gemeinde aber nicht in der Lage gewesen waére.
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Vorteile:

Nachteile:

(Kooperationsanlass) Wunsch nach groRzligiger Gewerbeflachenausweisung
der Stadt Reutlingen im Flachennutzungsplan zu Beginn der 70er Jahre,
konnte auf wegfallenden innerstadtischen Textilindustriestandorten aus
stadtebaulichen Griinden nicht umgesetzt werden; aufgrund der Topogra-
phie auch nicht im Ubrigen Gemarkungsgebiet. Die Nachbargemeinde Jet-
tenburg (seit 1975 Ortsteil von Kusterdingen) plante einen ca. 100 ha gro-
RBen Industriepark, finanziell wéare die kleine Gemeinde mit einem Gewerbe-
gebiet in dieser GréBenordnung aber Uberfordert gewesen, Ver- und Entsor-
gung konnte nur Uber Reutlinger Gebiet erfolgen und bei der Besiedlung des
Gebiets wéare man auf Reutlinger Bedarf angewiesen, fraglich wére auch
gewesen, ob eine solch kleine Gemeinde ein so grofRes Industriegebiet ge-
nehmigt bekommen hatte. Das gemeinsame Gewerbegebiet konnte diese
Problemstellungen I6sen, konkret entstand es zur Abwehr einer geplanten
Mallverbrennungsanlage mit Standort des jetzigen Industriegebiet.

(Organisation) Uber die privatrechtliche Organisation der KGE als GmbH
konnte kurzfristig Liquiditdt beschafft werden, als wahrend der zligigen
Verwertung des gemeinsamen Gebiets in den Jahren 1985 bis 1990 mit un-
erwartet hoher Nachfrage ein zusatzlicher Finanzbedarf fiir die Zwischenfi-
nanzierung von Grundstiickserwerb und ErschlieBung entstand und die Ge-
meinde Kusterdingen aufgrund ihrer mangelnden Finanzkraft einen solchen
Kraftakt nicht leisten konnte. Hier musste dann auch die Stadt Reutlingen in
Vorleistung gehen.

(Organisation) Begrenzte Vertragsdauer der 6ffentlich-rechtlichen Vereinba-
rung (trotz langer Laufzeit), Problem v.a. aus Reutlinger Sicht.

Zugehorigkeit zu unterschiedlichen Kreisen zog organisatorische Probleme
nach sich: Ohne Einigung mit den unterschiedlichen Stellen waéren je nach
Standort der Unternehmen auf Reutlinger oder Kusterdinger Markung unter-
schiedliche Kraftfahrzeugzulassungsstellen, unterschiedliche Finanzamter
und AOK-Stellen zustandig gewesen. Hier hat man sich informell darauf ge-
einigt, den Betrieben ein Wahlrecht zuzugestehen (es ist fir manche Betrie-
be von Bedeutung, z.B. ein Tlbinger oder Reutlinger Kfz-Kennzeichen zu be-
sitzen). Postalisch und telefonisch gehort das Gebiet zu Reutlingen.

Die Stadt Reutlingen stellte fir interessierte Unternehmen den Verhand-
lungspartner dar. Erst wenn alle Ansiedlungsdetails vorlagen, wurde das Er-
gebnis der Verwaltung dem Gemeinsamen Ausschuss vorgelegt. Dort wur-
den dann die zum Teil unterschiedlichen Verwertungsinteressen der beiden
Kommunen deutlich. Fir Kusterdingen resultieren die Haupteinnahmen aus
dem Gebiet aus dem Verkauf der kommunaleigenen Grundstiicke, die lang-
fristigen Ertrdge beispielsweise in Form der Gewerbesteuereinnahmen sind
wegen des mit 7,5% geringen Anteils weniger bedeutsam. Fir Reutlingen
spielten dagegen eher diese langfristigen wirtschaftsstrukturellen Effekte ei-
ne Rolle. Konkret bedeutete dies ein Interesse der Gemeinde Kusterdingen
an einem hohen Preis flr die verkauften Gewerbegrundstiicke, wahrend
Reutlingen — die Konkurrenzsituation der Gemeinden um attraktive Unter-
nehmen vor Augen - in gewissen Fallen zu Preisabstrichen bereit war. Die-
ser Interessenkonflikt konnte allerdings durch einen Passus aus dem Ver-
tragswerk entschéarft werden, in dem bei Verkaufen unterhalb des von dem
Gemeinsamen Ausschusses aufgrund von Vergleichspreisen festgelegten
Normalpreises Ausgleichszahlungen féllig werden. Tatsachlich konnten auch
mit Hilfe dieser Regelungen alle Meinungsverschiedenheiten bereinigt wer-
den, so dass hieran kein Grundstlcksverkauf scheiterte.
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Wohn- und Technologiepark Bonn / Sankt Augustin ?°

Land: Nordrhein-Westfalen
Beteiligte Gemeinden: Stadte Bonn und Sankt Augustin
Projekt: GroRe: Bruttoflache 130 Hektar, davon gehoéren etwa 70 % zum

Stadtgebiet Bonn und etwa 30 % zum Stadtgebiet Sankt Au-
gustin. Diese Flache teilt sich auf in den Wohnpark Vilich-
Mdaldorf (20 ha/700 Wohneinheiten, 10,5 ha/400 WE in einer
ersten Stufe), den Wissenschaftspark Bonn/Sankt Augustin
(22 ha, 3.000 wissenschaftsorientierte Arbeitsplatze und un-
ternehmensbezogene Dienstleistungsarbeitsplatze) und einen
Technologiepark (etwa 26 ha, 4.000-5.000 Arbeitsplatze an-
gestrebt).

Merkmale: In einer zweistufigen Realisierungsphase ist die Entwicklung
von drei Schwerpunktstandorten vorgesehen: Einem Wohn-,
einem Wissenschafts- und einem Technologiepark. Diese drei
Standorte werden durch funktional aufeinander abgestimmte
Nutzungskonzepte sowie die Einbettung in einem griinen Rah-
men miteinander verknlUpft. In der ersten Ausbauphase wird
zunachst der Wohn- und Wissenschaftspark Bonn / Sankt Au-
gustin (WTP |) gemeinsam von den beiden Stadten umgesetzt.
Die Siedlungsbereiche sollen sich in den zum Teil landschafts-
geschlitzten Raum eingliedern, daher prasentiert sich das Vor-
haben in der stadtebaulichen Rahmenplanung als eine Art
Patchwork von baulich nutzbaren und landschaftsgeschiitzten
Teilflachen, so dass sich das Gesamtvorhaben in seiner Grund-
konzeption als Park darstellt.

Organisation zwischen den Gebietskorperschaften:

Kooperationsgrundlage ist eine im Juni 1997 von den beteiligten Kommunen
geschlossene Offentlich-rechtliche Vereinbarung. Darin werden die Planungsziele
verdeutlicht, die organisatorische Durchfiihrung und Abwicklung geklart und die
Finanzierung festgelegt. Sie umfasst zundchst nur den Bereich der ersten Stufe.
Die Durchfiihrung der zweiten Stufe soll durch eine Erweiterung der Offentlich-
rechtlichen Vereinbarung geregelt werden. Die Vorbereitung des Gesamtvorha-
bens — insbesondere die Voruntersuchungen und die Rahmenplanung - erfolgen
gemeinsam. Die hoheitlichen Aufgaben verbleiben in der Zustandigkeit der je-
weiligen Kommune, die fir ihr jeweiliges Hoheitsgebiet die Bauleitplanverfahren
durchfihrt.

Das Gesamtvorhaben wird als gemeindegebietsiibergreifende, Stadtebauliche
EntwicklungsmaBnahme umgesetzt. Zur Erflllung der gemeinsamen Aufgaben
im Rahmen der Stadtebaulichen EntwicklungsmaRnahme hat die Stadt Sankt
Augustin far ihr Teilgebiet ihr Satzungsrecht fir die Entwicklungssatzung und
die Aufhebungssatzung sowie das Beschlussrecht fir den Entwicklungstrager-
/Treuhandervertrag an die Stadt Bonn abgetreten. Dies gilt auch fiir eine even-
tuelle Festlegung von Anpassungsgebieten. Die Beschliisse werden unter Vor-
behalt der vorherigen Zustimmung des Rates der Stadt Sankt Augustin durch die
Stadt Bonn erlassen. Die erforderlichen Verwaltungsverfahren zur Durchfiihrung
sonstiger hoheitlicher Aufgaben im Rahmen der Entwicklungsmafnahme fiihren
die beiden Stadte unter besonderer Berlicksichtigung der Ziele und Zwecke der

3 Holtel/Wuschansky (2002), S. 200 ff.
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gemeinsamen EntwicklungsmaBnahme jeweils flr ihr Stadtgebiet durch. Die
Stadte bestimmen die allgemeinen Ziele und Zwecke des Entwicklungsvorha-
bens einheitlich und durch gemeinsame, einvernehmliche Beschliisse der zu-
stédndigen Gremien — also auch beider Rate — als einheitliche Gesamtplanung.

FlOr die Abstimmung der Stadte im politischen Bereich wurde ein Projektbeirat
gebildet, der mit Verwaltungsmitgliedern und Mitgliedern aller Fraktionen beider
Réate besetzt ist. Der Projektbeirat nimmt wichtige Aufgaben der Koordinierung
im Vorfeld der parlamentarischen Beratungen wahr. Von ihm werden die Pla-
nungsschritte auf politischer Seite begeleitet und in themenbezogenen Treffen
die weiteren Handlungsschritte vorbereitet. Durch den Beirat werden die not-
wendigen Beschlussvorlagen vorbereitet, damit beide Rate gleichzeitige und
gleich lautende Beschliisse fassen kénnen.

Daneben haben beide Stadte eine gemeinsame Geschéftsstelle mit Sitz in Bonn
eingerichtet, die der Koordinierung der Zusammenarbeit der beiden Verwaltun-
gen dient. Die Geschéaftsstelle hat die Aufgabe, die Entwicklungsmaflnahme da-
hin gehend abzustimmen, dass die weitere Vorbereitung, die Durchfihrung und
der Abschluss der Entwicklungsmalinahme nach einheitlichen Zielen und Zwe-
cken im o6ffentlichen Interesse zlgig erfolgt, insbesondere dass die Gesamtfi-
nanzierung und die Mittelbewirtschaftung fir die MalRnahme einheitlich abgewi-
ckelt werden und dass die einheitliche Vertretung der besonderen Interessen der
Vertragspartner nach innen und aul3en gewahrleistet ist. Zudem steuert die Ge-
schaftsstelle den Einsatz des beauftragten Entwicklungstragers und Treuhan-
ders, der LEG NRW. Die Kosten der Geschaftsstelle werden jahrlich auf Basis
der aktuellen Arbeitsplatzkostenberechnungen der Stadt Bonn im Verhéaltnis der
Kostenteilung beider Stadte an der EntwicklungsmalRnahme von den Vertrags-
partnern Gbernommen.

Kosten- und Ertragsteilung:

Der Kostenfinanzierungsbericht, der im Vorfeld einer Stadtebaulichen Entwicklungsmaf3-
nahme erstellt und genehmigt werden muss, veranschlagt die Gesamtkosten der Entwick-
lung der ersten Stufe auf rund 160 Mio. DM. Darin enthalten sind sémtliche Kosten, also
auch fir Grundstiickskaufe, fir die LEG als Entwicklungstrager und sonstige Planungs- und
Entwicklungskosten. Die Antroge auf Zuwendungen zur Férderung erfolgen in beiderseiti-
gem Einvernehmen federfiihrend durch die Stadt Bonn.

Der Wert des Grundbesitzes, der von beiden Kommunen in die EntwicklungsmaRnahme
eingebracht und dafir in Anspruch genommen wird, wird als Eigenleistung der Stadte aner-
kannt.

Zur Verteilung der Kosten und Erlése sowie zum Gewerbesteueraufkommen wurde zunachst
vereinbart, die Kosten der Vorbereitungsphase zu einem Drittel der Stadt Sankt Augustin
und zu zwei Dritteln der Stadt Bonn zuzuschlagen. Die weiteren Kosten und Erlése, die in
der Durchfiihrungs- und Abwicklungsphase der Stadtebaulichen Entwicklungsmaflinahme
WTP | entstehen, werden auf die Vertragspartner zunachst nach den sich aus dem Nut-
zungskonzept ergebenden Bruttobaulandflachen verteilt (ca. 90 % Stadt Bonn, ca. 10 %
Stadt Sankt Augustin). Die endglltige Verteilung erfolgt dann nach den tatsachlich entwi-
ckelten Baulandflachen. Detaillierte Regelungen zur Verrechnung der Kosten und Ertréage
sowie zum kommunalen Finanzausgleich sind in der Offentlich-rechtlichen Vereinbarung
festgelegt.

Vorteile: - (Kooperationsanlass) Notwendigkeit einer wirtschaftlichen Neuorientierung
der gesamten Region in Folge des Hauptstadtbeschlusses. Die gewlinschte
Umstrukturierung zu einem ,Standort mit zukunftsorientierter Wirtschafts-
struktur und einer umweltgerechten Stadtelandschaft” konnte nicht nur auf
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bestehenden Flachen stattfinden. Um technologieorientierte Vorhaben anzu-
siedeln, mussten neue, gewerblich nutzbare Flachen angeboten werden. Der
Standort bot dazu die Mdglichkeit, angesichts der begrenzten Flachenres-
sourcen der Stadt Bonn und der noch verfiigbaren Flachenpotentiale im
Grenzbereich der beiden Stadte.

- (Standort) Direkter Anschluss an das Autobahnnetz, Ndhe zum Flughafen
Koéln-Bonn

Sonstiges: Zusatzlich zum interkommunalen Gewerbegebiet hier auch gemeinsame Pla-

nung eines Wohnparkes.
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