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1. Anderungsbegriindung

Zu § 1 der Verordnung

Gemal Art. 1 Abs. 2 Nr. 1 und Art. 14 Abs. 6 Bayerisches Landesplanungsgesetz (BayLplG)
vom 25. Juni 2012 (GVBI. S. 254, BayRS 230-1-W), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 23. Juli
2024 (GVBI. S. 257), ist es Aufgabe der Landesplanung, ihre Raumordnungsplane bei Bedarf
fortzuschreiben. Diese Aufgabe obliegt, soweit es die Regionalplane betrifft, gemar Art. 8 Abs.

1 und Art. 22 Abs. 1 BayLplG den Regionalen Planungsverbanden. Gemalf} Art. 21 Abs. 1
BayLplG sind Regionalplane aus dem Landesentwicklungsprogramm (LEP) zu entwickeln. Sie
legen unter Beachtung der im LEP (zuletzt gedndert durch Verordnung vom 16.05.2023, in Kraft
getreten am 01.06.2023, GVBI. S. 213) festgelegten Ziele der Raumordnung die anzustrebende

raumliche Ordnung und Entwicklung einer Region fest.

Das Kapitel B 1l Siedlungswesen des Regionalplans fir die Region Oberland ist in der derzeit
gulltigen Fassung seit dem Jahr 2001 in Kraft und wurde im Jahr 2010 mittels Teilfortschreibung
um eine Festlegung zur Wieskirche punktuell erganzt. Das Kapitel B IX Verkehrs- und Nachrich-
tenwesen ist seit der Erstfassung des Regionalplans aus dem Jahr 1988 in Kraft. Die Fort-
schreibung des Regionalplans fir die Region Oberland ist notwendig, um ihn an die verander-
ten raumordnerischen Vorgaben im Bayerischen Landesplanungsgesetz (BayLplG) und Lan-
desentwicklungsprogramm Bayern (LEP) anzupassen, die seit Inkrafttreten der Kapitel B Il und

B IX mehrfach geandert bzw. fortgeschrieben wurden.

Die Fortschreibung der Kapitel B Il und B IX ist aus Sicht des Planungsverbands insbesondere
auf Grund verschiedener struktureller Veranderungen und Herausforderungen in der Region
dringend erforderlich. Diese umfassen in erster Linie das anhaltende Wachstum der Bevolke-
rung, der Wirtschaft und des Verkehrs und die damit einhergehenden teilrdumlichen Uberlas-

tungen, sowie den demographischen Wandel und den Klimawandel.

Bereits am 28.07.2014 hat die Verbandsversammlung des Planungsverbands Region Oberland
die Gesamtfortschreibung des Regionalplans beschlossen. In der Folge wurde durch die Ar-
beitsgemeinschaft aus MVV Consulting der Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH und
der Schlothauer & Wauer GmbH (zuvor Transver GmbH) bis 2018 ein regionsweites Struktur-
gutachten erstellt. Das Gutachten zeigt Engpasse und Uberlastungen im motorisierten Individu-
alverkehr sowie Defizite im 6ffentlichen Verkehr und Fahrradverkehr auf und stellt fest, dass der
offentliche Verkehr nicht konkurrenzfahig ist. Vor diesem Hintergrund identifiziert das Struktur-
gutachten den angebotsorientierten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und eine integrierte Sied-
lungs- und Mobilitatsentwicklung als zentrale regionale Handlungsfelder. In diesem Sinne soll

insbesondere die verstarkte Siedlungsentwicklung an Standorten konzentriert werden, welche
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sich bereits durch eine vergleichsweise leistungsfahige Anbindung an den schienengebunde-
nen offentlichen Personenverkehr auszeichnen und eine Uberdurchschnittliche Ausstattung mit
Daseinsvorsorgeeinrichtungen (darunter Gewerbe, Dienstleistungen, Bildung Gesundheitsinfra-
struktur) aufweisen. Den im Strukturgutachten aufgezeigten Engpassen, Uberlastungen und
Handlungserfordernissen werden die bestehenden Regionalplankapitel B 1l Siedlungswesen
sowie B IX Verkehrs- und Nachrichtenwesen nicht mehr gerecht und sind daher dringend fort-

schreibungsbedurftig.

Die Fortschreibung der Regionalplankapitel B Il und B IX erfolgt in einer geblindelten Fort-
schreibung ,Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung” und dient der Aktualisierung ge-
maMR den Zielen und Grundsatzen des Landesentwicklungsprogramms Bayern (LEP). Insbe-
sondere zielt die Fortschreibung auf eine nachhaltige und ressourcenschonende Siedlungsent-
wicklung und einen sparsamen Umgang mit Flache im Sinne von 3.1 LEP. Besonderer Fokus
liegt dabei auf der abgestimmten Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung bzw. Siedlungs- und
Flachenentwicklung (3.1.2 und 3.1.3 LEP). Gleichzeitig bertcksichtigt die Fortschreibung die
Ziele, die Verkehrsinfrastruktur in ihrer Leistungsfahigkeit zu erhalten und nachhaltig zu ergan-
zen, verkehrstragertbergreifend auf eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und der Ver-
kehrserschlielung hinzuwirken sowie die Flachenbedienung durch den 6ffentlichen Verkehr zu
verbessern (4.1.1, 4.1.2 und 4.1.3 LEP). Die integrierte Betrachtung von Siedlungs- und Mobili-
tatsentwicklung erfolgt dabei insbesondere unter Berlicksichtigung des demographischen Wan-
dels bei Daseinsvorsorge und Siedlungsentwicklung (1.2 LEP) und in engem Zusammenspiel

mit den Anforderungen durch den Klimawandel (1.3 LEP).

Damit zielt die Fortschreibung darauf ab, die landesweiten Vorgaben des LEP hinsichtlich einer
nachhaltigen und abgestimmten Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung auf der regionalen Ebene
umzusetzen und gemal den spezifischen regionalen Rahmenbedingungen, Herausforderungen
und Handlungsbedarfen Festlegungen zur Gestaltung der regionalen Siedlungs- und Mobilitats-

entwicklung zu treffen.
Mit der vorliegenden Fortschreibung werden die bisherigen Kapitel B |l Siedlungswesen und
B IX Verkehrs- und Nachrichtenwesen vollstindig neu gefasst, wobei die Festlegungen unter

B IX 5 Nachrichtwesen ersatzlos entfallen, weil sie technisch Gberholt sind und kein regional-

planerischer Steuerungsbedarf mehr besteht.

Zu § 2 (Inkrafttreten)

§ 2 enthalt die erforderliche Regelung Uber das Inkrafttreten.
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2. Verordnung (Ziele, Grundsatze) - ENTWURF

... Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber den Regionalplan fiir die Region
Oberland

(11. Fortschreibung) vom ... [einzusetzen: Ausfertigungsdatum]

Auf Grund von Art. 22 Abs. 1 Satz 2 Halbsatz 1 in Verbindung mit Art. 14 Abs. 6 Satz 2 des
Bayerischen Landesplanungsgesetzes (BayLplG) vom 25. Juni 2012 (GVBI S. 254, BayRS 230-
1-W, zuletzt gedndert durch § 4 des Gesetzes vom 23. Juli 2024 (GVBI. S. 257)) erlasst der

Planungsverband Region Oberland folgende Verordnung:

§1
(1) Die normativen Vorgaben des Regionalplans Oberland Kapitel B Il Siedlungswesen (Be-
kanntmachung uber die Verbindlicherklarung des Regionalplans Oberland vom 18. August
1988, GVBI Seite 276, zuletzt geandert durch die Siebte Verordnung zur Anderung des Regio-
nalplans Oberland vom 03. Juni 2020, OBABI Nr. 16 Seite 161) werden durch folgende Festle-

gungen ersetzt:

Bl Siedlungsentwicklung

1 Leitbild

1.1 G Die gewachsenen Siedlungsstrukturen sollen gemaf dem Leitbild der Region der
kurzen Wege und ihren Lagequalitaten verkehrssparend, ressourceneffizient, frei-

raumschonend sowie bedarfsgerecht weiterentwickelt werden.

1.2 G  Die interkommunale Zusammenarbeit soll gestarkt werden, um den regionalen
Siedlungs-, Verkehrs- und Erholungsdruck vertraglich zu steuern. Daflr soll die
Ausweisung groRerer Siedlungsflachen mit Auswirkungen auf benachbarte Kom-

munen interkommunal abgestimmt werden.

1.3 G  Zur Koordination und Umsetzung von Planungen und MaRnahmen einer integrier-
ten und zukunftsweisenden Siedlungsentwicklung soll die intensive Zusammenar-
beit in der Region fortgefuihrt und die Zusammenarbeit mit den benachbarten Regi-

onen ausgebaut werden.

1.4 G Die Gemeinden sollen ihre Siedlungsentwicklung strategisch betreiben, geeignete

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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Flachen vorausschauend sichern und im Rahmen eines Flachenmanagements
Potenzialflachen der Innenentwicklung systematisch erheben und auf deren Mobi-

lisierung hinwirken.

Ressourceneffiziente Siedlungsentwicklung

2.1

Potenziale der Innenentwicklung in den Siedlungsgebieten sind vor einer Auf3en-
entwicklung zu prifen und vorrangig zu nutzen, auf3er diese sind nachweislich

nicht verfugbar.

2.2

Der Entstehung von Baullcken ist durch geeignete Instrumente entgegenzuwirken.

2.3

Zur Verringerung der Inanspruchnahme von Grund und Boden soll die Flacheneffi-
zienz in den Siedlungsgebieten insbesondere durch eine angemessene bauliche

Verdichtung und die Mehrfachnutzung von Flachen gesteigert werden.

Bei der Ermittlung des gemeindeweiten Wohnbauflachenbedarfs soll ein Orientie-
rungswert von mindestens 20 bis 30 Wohneinheiten je Hektar Bruttowohnbauland

fur eine wirtschaftlich tragfahige Wohnbauentwicklung Anwendung finden.

2.4

Eine weitere Zersiedelung soll verhindert und eine kompakte Siedlungsentwicklung
sichergestellt werden. Ungegliederte, bandartige Siedlungsstrukturen sollen in al-
len Teilen der Region, vor allem in Gebirgs- und Flusstalern sowie an Seeufern,
durch ausreichende und vernetzte Freiflachen zwischen den einzelnen Siedlungs-

einheiten vermieden werden.

2.5

Die Schaffung von Wohnraum soll in allen Gemeinden unter Berticksichtigung der
absehbaren Bevoélkerungsentwicklung und des demographischen Wandels be-
darfsgerecht erfolgen. Insbesondere soll auf die Schaffung zukunftsweisender,

vielfaltiger und preisglnstiger Wohnangebote hingewirkt werden.

2.6

Die Siedlungsentwicklung soll energieeffizient und klimaschonend erfolgen. Es
sollen insbesondere Moglichkeiten zur Energieeinsparung genutzt und der Einsatz

erneuerbarer Energien geférdert werden.

2.7

Im Zuge der klimawandelangepassten Siedlungsentwicklung sollen vorrangig mog
lichst klimafeste Standorte mit geringer Gefahrdung bei Extremwetter und Naturge-
fahren in Anspruch genommen und flacheneffizient genutzt werden. Dies gilt ins-

besondere bei der Errichtung kritischer, sozialer und technischer Infrastrukturen.

2.8

In den durch Extremwetter und Naturgefahren gefahrdeten Siedlungsgebieten soll
im Zuge der Siedlungsentwicklung das Schadens- und Gefahrenpotenzial nicht

erheblich erhoht werden.

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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3

Integrierte Siedlungsentwicklung

3.1

Die Orts- und Stadtzentren sollen als Versorgungsschwerpunkte und soziale Be-
gegnungsorte in ihrer Attraktivitat, Funktionsfahigkeit, Nutzungsmischung und Auf-

enthaltsqualitat gestarkt werden.

3.2

Durch die enge raumliche Zuordnung von Siedlungsflachen, insbesondere Wohn-,
Gewerbe- und Versorgungsflachen, sollen die Erreichbarkeit im Umweltverbund

gestarkt und zusatzlicher motorisierter Verkehr moglichst vermieden werden.

3.3

Alle Gemeinden der Region sollen im Rahmen ihrer organischen Entwicklung ihre
gewachsenen Strukturen erhalten und sich angemessen weiterentwickeln [Ent-

wicklungsgrundsatz].

Eine darlber hinausgehende verstarkte Siedlungsentwicklung soll sich vorrangig

auf Gemeinden mit Eignung fur verstarkte Siedlungsentwicklung konzentrieren.

3.4

Fir eine verstarkte Siedlungsentwicklung eignen sich vorrangig grolere Gemein-
den, die aufgrund ihrer leistungsfahigen Anbindung im 6ffentlichen Verkehr insbe-
sondere im Schienenverkehr und ihrer guten Ausstattung mit Daseinsvorsorgeein-
richtungen besondere Lagequalitaten aufweisen. Damit sollen der regionale
Wachstumsdruck kanalisiert, Zersiedelung vermieden, Flachen effizient genutzt
und die Verkehrsbelastung reduziert sowie der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs
befordert werden. Die Gemeinden mit Eignung flr eine verstarkte Siedlungsent-

wicklung ergeben sich aus der Karte 4.

3.5

Hauptorte Gbernehmen in ihren Gemeinden durch die Bindelung der Versorgungs-
infrastrukturen, Wohn- und Arbeitsstatten sowie als Knotenpunkte im 6ffentlichen
Verkehr zentrale Funktionen. Geeignete Ortsteile Gbernehmen Teilfunktionen der
Hauptorte und kennzeichnen sich durch einen engen raumlichen und funktionalen
Bezug zum Hauptort. Die Hauptorte und geeigneten Ortsteile der Gemeinden er-

geben sich aus der Karte 4.

3.6

Die Ausweisung neuer Siedlungsflachen, welche lber eine Innenentwicklung, Ab-
rundung, Eigenentwicklung und Erweiterung bestehender Gewerbebetriebe hin-
ausgeht, soll an den Hauptorten und nachgeordnet an den geeigneten Ortsteilen

erfolgen.

3.7

Zur Vermeidung und Blundelung von Verkehren sowie zur bestmdglichen Auslas-
tung vorhandener Daseinsvorsorgeeinrichtungen soll die Siedlungsentwicklung auf
die Hauptorte und nachgeordnet auf die geeigneten Ortsteile konzentriert werden.

Ausnahmen kommen in Betracht, wenn:

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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o geeignete Flachen am Hauptort nicht vorhanden bzw. nachweislich
nicht zur Verfigung stehen,

) Flachen am Hauptort aufgrund von Topographie, Schutzgebieten, Na-
turgefahrenabwehr oder der Klimawandelanpassung fir die Siedlungs-
entwicklung ausscheiden oder

o die Entwicklung an einem bestehenden Gewerbeschwerpunkt, der nicht

an den Hauptort grenzt, beabsichtigt wird.

3.8

Ist eine Konzentration der Siedlungsentwicklung aus o.g. Grinden nicht am
Hauptort mdglich, soll die Siedlungsentwicklung auf den geeigneten Ortsteil sowie
Ortsteile mit moglichst guter Infrastrukturausstattung und verkehrlicher Anbindung

gelenkt werden.

3.9

Abgesetzte Gewerbestandorte sollen verkehrsintensiven und vergleichsweise be-
schaftigungsarmen Gewerbebetrieben vorbehalten bleiben oder bei Besatz mit
beschaftigungsintensivem Gewerbe und Gewerbe mit hoher Kundenfrequenz
durch leistungsfahige Erganzungen zum motorisierten Verkehr angebunden wer-

den.

Freiraum und Siedlungsentwicklung

4.1

Im Zuge von Siedlungsvorhaben sollen die gewachsenen Siedlungs- und Frei-
raumstrukturen sowie der jeweilige Ortscharakter schonend weiterentwickelt wer-

den.

4.2

Landschaftlich pragende Siedlungs- und Freiraumstrukturen, insbesondere Einzel-

gehofte und Weiler, sollen von neuen Siedlungsflachen freigehalten werden.

4.3

Die UNESCO Welterbestatte ,Wieskirche“ in Steingaden ist als landschaftspragen-
des Baudenkmal mit erheblicher Fernwirkung besonders schitzenswert. Sie ist
daher vor optischen und sonstigen Beeintrachtigungen zu bewahren, die ihren
Rang als Weltkulturerbestatte gefahrden kdnnten. Es sind alle MalRnahmen zu
vermieden, die das Landschaftsbild im Umfeld der Welterbestatte oder den Blick
zur Kirche erheblich beeintrachtigen oder mit dem Schutz der Welterbestatte nicht

vereinbar sind.

4.4

Freiraume und Freiflachen zur Abwehr von Extremwetterereignissen und Naturge-
fahren sollen gesichert und von einer weiteren Bebauung und Versiegelung freige-

halten werden.

4.5

Hochwertige 6kologische Freiraume und landwirtschaftlich genutzte Freiflachen

sollen von neuen Siedlungsflachen freigehalten werden.

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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4.6

G

Zur Verbesserung der 6kologischen Qualitdten und Leistungen von Siedlungs- und

Freiflachen sollen insbesondere Moglichkeiten:

e zur Erhaltung gliedernder innerértlicher Grinflachen und deren Verbindung
zur freien Landschaft,
e zur Vermeidung der Versiegelung des Bodens,

e zur Anpassung an den Klimawandel

genutzt werden.

Tourismus und Siedlungsentwicklung

5.1

Bei der Ausweisung von Flachen fur die Errichtung oder die wesentliche Erweite-
rung von Beherbergungsbetrieben sollen Standorte bevorzugt werden, die zur ver-
besserten Auslastung bestehender Versorgungs- und Freizeitangebote beitragen

und die zusatzliche Belastung im motorisierten Verkehr moglichst gering halten.

5.2

Die Errichtung oder Erweiterung von Beherbergungsbetrieben an abgesetzten
Standorten soll unter besonderer Berucksichtigung der landschaftlichen Einbin-

dung, der verkehrlichen Wirkungen und der Flacheneffizienz erfolgen.

5.3

Einer Zunahme von Zweitwohnungen ist durch geeignete Instrumente der kommu-
nalen Wohnungs- und Baulandpolitik entgegenzuwirken. Dies gilt insbesondere flr

die touristisch gepragten Gemeinden mit hohem Zweitwohnungsanteil.

5.4

Camping- und Wohnmobilstellplatze sind in der gesamten Region nur zu errichten,

sofern sie Uberwiegend auf Dauer wechselnden Besuchern zur Erholung dienen.

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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(2) Die normativen Vorgaben des Regionalplans Oberland Kapitel B IX Verkehrs- und Nachrich-
tenwesen (Bekanntmachung Gber die Verbindlicherklarung des Regionalplans Oberland vom
18. August 1988, GVBI Seite 276, zuletzt gedndert durch die Siebte Verordnung zur Anderung
des Regionalplans Oberland vom 03. Juni 2020, OBABI Nr. 16, Seite 161) werden durch fol-

gende Festlegungen ersetzt:

B IX Mobilitatsentwicklung

1 Leitbild

1.1 G  Das Verkehrssystem der Region Oberland soll durch den vorrangigen Ausbau und
die Starkung des 6ffentlichen Verkehrs, die Priorisierung des Rad- und Ful3ver-
kehrs in der Nahmobilitat sowie durch die Gewahrleistung einer leistungsfahigen

StralReninfrastruktur zukunftsfahig weiterentwickelt werden. Dabei soll:

e gemal dem Malstab der Region der kurzen Wege die regionale Mobilitat
gesichert, die verkehrsbedingten Belastungen vermindert und der notwen-
dige Verkehr moglichst umweltvertraglich und emissionsarm abgewickelt
werden,

e der Ausbau des Mobilititsangebots, insbesondere des 6ffentlichen Ver-
kehrs mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt werden,

¢ den Mobilitatsbedlrfnissen aller Bevolkerungsgruppen hinsichtlich Sicher-
heit, Erreichbarkeit, Barrierefreiheit, Teilhabe sowie raumlicher und zeitli-
cher Verfugbarkeit Rechnung getragen werden,

o die Verkehrsinfrastruktur flachensparend und unter Beriicksichtigung der
Belange des Umweltschutzes, insbesondere des Larmschutzes, und des
Klimawandels ausgebaut werden und

e der Alltags- und Freizeitverkehr vertraglich gesteuert werden.

1.2 G Die Moglichkeiten digitaler Mobilitatsdienstleistungen sollen verstarkt genutzt und
Mobilitatsangebote zur Uberwindung der sog. ersten/letzten Meile sowie zur Er-

schlieBung von Flachengemeinden im 6ffentlichen Verkehr ausgebaut werden.

1.3 G  Verkehrsflachen sollen flacheneffizient ausgestaltet werden. Insbesondere Flachen
fur den ruhenden Verkehr sollen mehrfach genutzt und versickerungsfahig ausge-

fuhrt werden.

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
11



11. Fortschreibung des RP 17 2. Verordnung ENTWURF
Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung Stand: 09.12.2025

1.4

G

Fur die Abstimmung und Umsetzung von Planungen und MaRhahmen der Mobili-
tatsentwicklung und Verkehrssteuerung soll die intensive Zusammenarbeit in der
Region fortgeflihrt und die Uberregionale bzw. grenziberschreitende Zusammen-

arbeit ausgebaut werden.

Offentlicher Verkehr

21

Leitlinien fur den Ausbau des offentlichen Verkehrs

211

Die Leistungsfahigkeit und Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs sollen
durch einen beschleunigten angebotsorientierten Ausbau von Infrastruktur und

Angebot verbessert werden.

Das bisher radial auf den Verdichtungsraum Miinchen ausgerichtete Verkehrssys-
tem soll durch den Ausbau tangentialer Querverbindungen weiterentwickelt wer-

den.

Im Zuge einer abgestimmten Mobilitats- und Siedlungsentwicklung ist insbesonde-
re in den Hauptorten, geeigneten Ortsteilen und Gewerbeschwerpunkten der Ge-
meinden ein leistungsfahiges Angebot im 6ffentlichen Verkehr dauerhaft sicherzu-

stellen.

Die Schienen- und Expressbusstrecken sollen zu Achsen der nachhaltigen Mobili-
tat entwickelt und die Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs als Mobilitatsdreh-
scheiben qualifiziert werden. An diesen sollen die unterschiedlichen Verkehrsmittel
leistungsfahig miteinander verkntipft, Sharing-Angebote vorgehalten sowie be-

darfsgerechte und attraktive Pkw- und Fahrradabstellanlagen angeboten werden.

Das einheitliche Tarifsystem in der Region soll im Verbund weiterentwickelt und

regions- und grenziberschreitende Tarifldsungen erhalten und ausgebaut werden.

Die Aufstellung bzw. Fortschreibung der Nahverkehrsplane soll zwischen den
Landkreisen der Region abgestimmt erfolgen und langfristig in einem regionalen

Nahverkehrsplan zusammengefiuhrt werden.

Regions- und grenziberschreitende Verbindungen im Alltags- und Freizeitverkehr

sollen weiter ausgebaut werden.

2.2

Ausbau von Infrastruktur und Angebot im Schienenverkehr

2.2.1

Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit und des Angebots im regionalen Schie-

nenverkehr sind insbesondere:

e die Strecke (Tutzing —) Weilheim i.OB — Murnau a.Staffelsee — Garmisch-

Partenkirchen maoglichst zweigleisig auszubauen,

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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e die Strecken Holzkirchen — Lenggries, Schaftlach — Tegernsee und
Holzkirchen — Bayrischzell zu elektrifizieren und Begegnungsabschnitte
einzurichten,

e die S-Bahn-Strecke von Wolfratshausen nach Geretsried zu verlangern,

e die Strecken der S-Bahn-Aufienaste bis Wolfratshausen bzw. bis Holz-
kirchen durchgangig zweigleisig auszubauen,

e die Strecke Weilheim i.OB — Schongau zu elektrifizieren,

e die Strecke Weilheim i.OB — Geltendorf zu elektrifizieren.

222

Die Realisierung einer West-Ost-Verbindung im Schienenverkehr soll langfristig

angestrebt werden.

223

Der Personenverkehr auf der Strecke Schongau — Hohenfurch (— Lands-

berg/Kaufering) ist zu reaktivieren.

224

Trassen fur den kunftigen Ausbau des Schienenverkehrs sollen von entgegen-
stehenden raumbedeutsamen Nutzungen oder Mal3nahmen freigehalten werden.

Bestehende Trassen und Gleisanschlisse sollen erhalten werden.

225

Zur Anbindung von Wohn-, Arbeits-, Versorgungs- sowie Freizeit- und Touris-

musschwerpunkten sind folgende zusatzliche Haltepunkte einzurichten.

e Gelting, Geretsried Mitte und Geretsried Sud,
e Schongau-Klinikum,

e Oberlaindern (Gemeinde Valley),

e Foching (Markt Holzkirchen),

e Wielenbach und Wilzhofen,

e Polling,

e Huglfing-Ort,

e Burgrain, Kainzenbad und Kaltenbrunn (Markt Garmisch-Partenkirchen).

2.2.6

Die Zahl hdhengleicher Bahnubergange soll verringert und Bahnlibergange sollen

verkehrssicher beschrankt werden.

2.2.7

Der Takt im Schienenverkehr soll verdichtet, die Fahrzeiten verkirzt und die Fahr-

zeugkapazitaten sollen auch im Freizeitverkehr erhoht werden.

2.3

Attraktivitatssteigerung des Busverkehrs

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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2.3.1

z

Regionsweit ist ein getaktetes Hauptbusnetz mit Bindelungsfunktion zur leistungs-
fahigen Anbindung der Hauptorte der Gemeinden, Gewerbeschwerpunkte sowie
stark frequentierter Freizeit- und Tourismuseinrichtungen einzurichten. Das Haupt-

busnetz ergibt sich aus der Karte 4.

232 Z Schnelle West-Ost-Linien sind mittels Expressbussen insbesondere auf der Trasse
(Rosenheim —) Miesbach — Bad Télz — Penzberg — Murnau a.Staffelsee (Alpenbus)
zu realisieren.

2.3.3 G  Der Alpenbus soll Gber Schongau/Peiting (— Marktoberdorf) zur Verbesserung der
Anbindung in Richtung Allgéu weitergefuhrt werden.

234 G  Zur Gewahrleistung einer leistungsfahigen Bedienung in der Flache sollen Be-
darfsverkehre und flexible Angebotsformen ausgebaut werden.

2.35 G  Gewerbestandorte sollen durch ein auf Arbeitszeiten ausgerichtetes Mobilitatsan-
gebot leistungsfahig angebunden werden.

2.3.6 G Die Anbindung der Bahnhofe soll verbessert und eine taktgerechte Verknupfung
mit dem Schienenverkehr sichergestellt werden.

3 StraBenverkehr

3.1 Leitlinien zur Gestaltung des Stra3enverkehrs

3.1.1 G  Das regionale Stra’ennetz soll in seinem Bestand leistungsfahig und verkehrssi-
cher erhalten sowie bedarfsgerecht erganzt werden.

3.1.2 G  Ein Ausbau von Straf3en soll dem Neubau grundsatzlich vorgezogen werden und
Baumalinahmen so gestaltet werden, dass Strallen ihre jeweilige Verbindungs-
funktion erfiillen. Flachensparende und 6kologisch vertragliche Lésungen sollen
bevorzugt werden.

3.1.3 G  Der Schutz der Wohnbevolkerung vor negativen Umweltwirkungen und Unfallge-
fahren durch den motorisierten Stral’enverkehr soll priorisiert werden.

3.1.4 G Im Zuge von Stralkenplanungen sollen beriicksichtigt werden:

e die Bedirfnisse von Fu3- und Radverkehr,

e die Anforderungen des Busverkehrs,

e die Mdglichkeiten zur Implementierung stral’enbegleitender Linieninfra-
struktur,

e ortsplanerische und stadtebauliche Zielsetzungen der Kommunen.

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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3.1.5

G

Potenziale moderner Informations- und Kommunikationstechnologien zur Ver-

kehrssteuerung sollen genutzt werden.

An den Schnittpunkten der Hauptverkehrsachsen und deren Zubringern sollen
Pendlerparkplatze als Park- und Mitfahrangebote in ihrer Ausstattung verbessert

und bedarfsgerecht weiterentwickelt werden.

3.1.7

Die Infrastruktur fir Elektromobilitat von Pkw, Lkw, Nutzfahrzeugen und Fahrradern

in der Region soll weiter ausgebaut werden.

Lokale und regionale Carsharing-Angebote sollen geférdert werden.

3.2

Das regionale Hauptnetz

3.2.1

Im regionalen Hauptnetz sollen sowohl weitrdumige als auch méglichst umfassend
lokale Verkehrsstrome gebindelt werden. Das regionale Hauptnetz ergibt sich aus
der Karte 4.

3.2.2

Das regionale Hauptnetz tragt die Hauptverkehrslast und ist einschlief3lich der An-
schlussstellen und Streckenabschnitte mit Zubringerfunktion bedarfs- und leis-

tungsgerecht auszubauen.

3.2.3

Auf den Hauptverkehrsachsen des regionalen Hauptnetzes soll der Fernverkehr —
insbesondere der Uberregionale Schwerlastverkehr — konzentriert werden und die-
se Hauptverkehrsachsen moéglichst ortsdurchfahrtsfrei gestaltet werden. Die regio-

nalen Hauptverkehrsachsen ergeben sich aus der Karte 4.

3.24

Auf eine vorrangige Umsetzung folgender verbindlich geplanter oder bereits im

Bau befindlicher MaRlnahmen im regionalen Hauptnetz ist hinzuwirken:

¢ A 8 AK Miinchen-Siud — AS Holzkirchen,

e A 8 AS Holzkirchen — AD Inntal,

e B 2 Ausbau Wielenbach,

e B 20U Weilheim i.OB,

e B 2 N-OU Murnau a.Staffelsee,

e B 2 Eschenlohe — Oberau-Nord (Auerbergtunnel),
e B 2 OU Garmisch-Partenkirchen (Wanktunnel),

e B 23 OU Garmisch-Partenkirchen (Kramertunnel),
e B 23 OU Oberau,

e B 11 Verlegung westlich Geretsried,

e B 13 OU Holzkirchen,

e B 13 OU GroRhartpenning,

e B 472 N-OU Bad Tolz,

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz

15




11. Fortschreibung des RP 17 2. Verordnung ENTWURF
Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung Stand: 09.12.2025

e B 472 OU Waakirchen.

3.2.5

Auf eine vordringliche Berucksichtigung von Mallinahmen zur Beseitigung von ver-
bleibenden Engpassen in den folgenden Streckenabschnitten ist bei der Fort-

schreibung der entsprechenden StralRenausbauprogramme hinzuwirken:

e A 95 ndrdlich AS Wolfratshausen,

e B 11/B 11a Wolfratshausen zur AS Wolfratshausen,
e B 472 im Siden von Bad Tolz,

e B 472 im Stadtgebiet von Miesbach.

3.2.6

Auf der Bundesstralle B 472 sollen Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss durch

eine Ausweitung der Uberholmdglichkeiten erhéht werden.

3.3 Das regionale Nebennetz

3.3.1 Das Nebennetz ist in Ergadnzung zum Hauptnetz funktions- und leistungsgerecht zu
erhalten.

3.3.2 Ein darGber hinausgehender Ausbau soll nur in begriindeten Einzelfallen erfolgen.
Damit soll einer zusatzlichen Verkehrsbelastung abseits des Hauptnetzes und da-
mit verbundenen negativen Umweltwirkungen vorgebeugt werden.

4. FuB- und Radverkehr

4.1 FuR- und Radverkehr sollen als attraktive Verkehrssysteme fiir die Nahmobilitat
gefordert und weiterentwickelt werden.

4.2 Das regionale Radwegenetz fir den Alltags- und Freizeitverkehr soll zusammen-
hangend und sicher gestaltet, einheitlich beschildert und bedarfsgerecht ausgebaut
werden. Dafiir sollen Planungen und Malinahmen zwischen Gemeinden, Landkrei-
sen und Baulasttragern abgestimmt werden.

4.3 Zur direkten und schnellen Verknipfung der Hauptorte, Gewerbeschwerpunkte und
Knotenpunkte im 6ffentlichen Verkehr sind insbesondere Radwegeverbindungen
entlang der regional bedeutsamen Radverkehrsachsen im Alltagsverkehr auszu-
bauen. Die Radverkehrsachsen ergeben sich aus der Karte 4.

5. Freizeitverkehr

5.1 Zur Bewaltigung des Freizeitverkehrs sind vorrangig Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr zu starken.

52 Die Anbindung stark frequentierter Freizeit- und Tourismuseinrichtungen im 6ffent-

lichen Verkehr soll verbessert und bei Neu- und Ausbauplanungen die Anforderung

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz
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einer leistungsfahigen Anbindung im &ffentlichen Verkehr vorrangig bertcksichtigt

werden.

5.3 In hochfrequentierten Freizeit- und Tourismusdestinationen sollen die Verkehrsan-
lagen des motorisierten Individualverkehrs an der Normallast orientiert ausgebaut
und Anlagen fiir den ruhenden Verkehr bewirtschaftet werden.

54 Fur Ubernachtungstouristen sollen attraktive Tarifangebote im 6ffentlichen Verkehr
ausgeweitet werden.

6. Seenschifffahrt

6.1 Ein bedarfsgerechtes Angebot der Linienschifffahrt im Freizeit- und Alltagsverkehr

soll auf den Seen der Region Oberland gewahrleistet werden.

§2

Diese Verordnung tritt am ... [einzusetzen: Datum des Inkrafttretens] in Kraft. Zum gleichen

Zeitpunkt treten die bisherigen Regelungen unter B 1l und B IX auRer Kraft.

Landrat, Verbandsvorsitzender

Lesehinweis: (Z): Ziel (G): Grundsatz

17




11. Fortschreibung des RP 17 3. Begrundung ENTWURF
Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung Stand: 09.12.2025

3. Begrindung - ENTWURF

Begriindung zu § 1 Abs. 1 der Verordnung

B Il Siedlungsentwicklung
Zu 1 Leitbild
Zu 1.1 Die Attraktivitidt der Region als Wohn-, Gewerbe- und Freizeitstandort hat grundsétzlich

positive Auswirkungen. Das anhaltende Bevélkerungswachstum und die steigende Zahl
Erholungssuchender haben jedoch auch eine stetige Steigerung der Verkehrsmengen
und eine Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflachen zur Folge. Es besteht die Ge-
fahr, dass bei unzureichender Koordination der verschiedenen Raumnutzungsansprii-
che die bestehenden Standortqualitéten durch dauerhafte Uberlastungen an Wert verlie-

ren und die gewachsenen Siedlungsstrukturen lberpragt werden (,Region unter Druck®).

Das Leitbild der Region der kurzen Wege stellt auf die engen Wechselwirkungen zwi-
schen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ab und betont die MalB3gabe einer siedlungs-
strukturellen Entwicklung mit méglichst kurzen Wegen. Die Entwicklung von Siedlungs-
strukturen, die dem Leitbild der Region der kurzen Wege Rechnung tragen, zeichnen
sich dadurch aus, dass die Wege zwischen alltaglichen Aufgaben (Arbeiten, Bildung,
Versorgung, Wohnen etc.) kurz sind und im Grundsatz auch im Umweltverbund (6ffentli-
cher Verkehr, Ful3- und Radverkehr) bewéltigt werden kénnen. Kennzeichen einer Regi-
on der kurzen Wege sind kompakte, nutzungsgemischte und vielféltige Siedlungsstruk-
turen, die sich in den Hauptorten mit ihren Daseinsvorsorgeeinrichtungen und einer ver-

gleichsweise guten Anbindung im 6ffentlichen Verkehr (OV) konzentrieren.

Die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf leistungsféhige Anschliisse an das &ffent-
liche Verkehrsnetz und das Vorhandensein eines rdumlich geblindelten Angebots an
Versorgungs-, Dienstleistungs- und Infrastruktureinrichten (abgestimmte Siedlungs- und

Mobilitdtsentwicklung) beférdern die:

e Biindelung und Reduzierung der Verkehrslast im motorisierten Individualverkehr,
e Sicherung der Mobilitédt und gesellschaftlicher Teilhabe fiir alle Bevélkerungs-

gruppen,
e Auslastung bestehender Infrastrukturen,
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o Steigerung der Effizienz éffentlicher Investitionen (in Infrastrukturen, den OV),

e Erhéhung der Ressourcen- und Fldcheneffizienz,

e Lenkung des regionalen Wachstums auf geeignete und zukunftsfeste Standorte,

e  Minimierung von Raumnutzungskonflikten,

e Sicherung von Freiflachen und Freirdumen sowie ihrer Funktionen und Nutzun-
gen, insbesondere auch zum Schutz der Bevélkerung vor Klimawandelfolgen,

o Méglichkeit der Bereitstellung klimaneutraler, kostengiinstiger Energieversor-

gung.

Zu 1.2

Die Stérkung der interkommunalen Zusammenarbeit und Abstimmung im Bereich der
Siedlungsentwicklung trégt den liberértlichen Abhédngigkeiten und Wirkungen in der Regi-
on Rechnung. Die Ausweisung gré8erer Wohn-, Gewerbe-, Freizeit- und Infrastrukturflé-
chen hat regelméf3ig Auswirkungen (ber die jeweilige Standortgemeinde hinaus. Im Rah-
men der interkommunalen Zusammenarbeit und Abstimmung bestehen Méglichkeiten,
groere Siedlungsflachen an besonders geeigneten Standorten zu biindeln und andere

Standorte dadurch zu entlasten.

Bei der Schaffung zusétzlicher Freizeit- und Tourismusangebote soll in der interkommuna-
len Kooperation eine stérkere rdumliche und saisonale Verteilung angestrebt werden, um
teilrdumliche Uberlastungen zu vermeiden und bereits stark beanspruchte touristische

Destinationen zu entlasten.

Zu 1.3

Die Region zeichnet sich durch eine intensive regionsweite Zusammenarbeit aus. Die
Kooperation der Mitglieder des Planungsverbands Region Oberland in der Regionalent-
wicklung erdffnet die Mbglichkeit, regionsweit bedeutsame Projekte und MalBnahmen in
der Siedlungsentwicklung sowie verwandten Themenfeldern abzustimmen und umzuset-
zen. Daneben erlaubt die Mitwirkung in lberregionalen Zusammenschliissen die verkehr-
lichen und infrastrukturellen Wechselwirkungen mit dem Verdichtungsraum Miinchen

moéglichst vertraglich zu gestalten.

Zu 1.4

Die Gemeinden im Oberland sind oftmals mit einer fehlenden Verfiigbarkeit von geeig-
neten Siedlungsfldchen und einem gleichzeitig hohen Siedlungsdruck konfrontiert. Zur
Umsetzung einer nachhaltigen flachensparenden Siedlungsentwicklung im Rahmen der
Innenentwicklung kommt einer strategischen Ausrichtung der Siedlungsentwicklung, der
vorausschauenden Sicherung geeigneter Siedlungsfldchen und einem kontinuierlichen

Flachenmanagement eine zentrale Bedeutung zu.

Eine strategische Ausrichtung der gemeindlichen Siedlungsentwicklung, etwa im Rah-

men der Erarbeitung von Entwicklungskonzepten der Stadtebauférderung oder der
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Land- und Dorfentwicklung, tragt dazu bei, kommunale Entwicklungsvorstellungen zu
schérfen und rédumlich zu konkretisieren sowie Herausforderungen, Zielsetzungen und
Handlungsfelder der Siedlungsentwicklung zu identifizieren. Bestandteil einer strategi-
schen Siedlungsentwicklung ist zudem die vorausschauende Sicherung von Baufldchen
fur kinftige Siedlungserweiterungen durch die Kommune, um den gemeindlichen Zugriff

auf geeignete Flachen fiir Entwicklungsvorhaben sicherzustellen.

Aufbau und Pflege eines kommunalen Fldchenmanagements, etwa im Rahmen der Er-
arbeitung o.g. Entwicklungskonzepte oder in kommunaler Eigenregie, dient der Erhe-
bung der oftmals umfangreichen Potenzialflachen in den Siedlungsgebieten (d.h. Leer-
stdnde, Bauliicken und unbebaute Flachen mit Baurecht bzw. im unbeplanten Innenbe-
reich sowie im Fldchennutzungsplan dargestellte Baufldchen ohne Baurecht) und deren
plangraphischer Darstellung einschlie8lich Angaben zur Verfiigbarkeit. Teil eines kom-
munalen Fldchenmanagements ist dariiber hinaus die Entwicklung und Umsetzung von

Konzepten und MalBnahmen zur Mobilisierung von Potenzialflféchen der Innenentwick-

lung.
Zu 2 Ressourceneffiziente Siedlungsentwicklung
Zu 2.1 Eine vorrangige Innenentwicklung ist wesentlich fiir die Starkung der Ortszentren als

Mittelpunkte der Gemeinden, fiir die Sicherung der Auslastung der Ver- und Entsor-
gungsinfrastrukturen und die Reduktion der infrastrukturellen ErschlieBungskosten. In-
nenentwicklung leistet einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion der Fldcheninan-
spruchnahme, zu kompakten Siedlungsstrukturen und zum Erhalt landwirtschaftlicher

Nutzfldchen sowie landschaftsprdgender und naturschutzfachlich wertvoller Freifldchen.

Eine vorrangige Innenentwicklung zielt auf die prioritdre Nutzung geeigneter Flachenpo-
tenziale in den Siedlungsgebieten, also von Leerstdnden, Baullicken und unbebauten
Fldchen mit Baurecht bzw. im unbeplanten Innenbereich sowie im Fldchennutzungsplan
dargestellten Bauflachen ohne Baurecht. Flir die Priifung der Potenziale der Innenent-
wicklung sind die vorhandenen Potenzialfldchen zu erheben, plangraphisch unter Anga-
be der jeweiligen Verfiigbarkeit darzustellen sowie die kommunale Strategie zur Mobili-
sierung der Potenzialflachen sowie der Ergebnisse der Mobilisierungsbemiihungen der

Gemeinde — als Nachweis einer etwaigen Nicht-Verfiigbarkeit — zu dokumentieren.

Vom Vorrang der Innenentwicklung unbertihrt bleiben innerértliche (Frei-)Fldchen, die
siedlungsstrukturell gliedernd wirken, der Naherholung dienen (z.B. Parkanlagen oder
Griinflachen) oder Ausdruck der charakteristischen Siedlungsstruktur sind. Ebenfalls
ausgenommen sind Freifldchen, die Gefahrenpotenziale bzgl. klimawandelbedingter

Naturgefahren aufweisen, die dem gesetzlichen Biotopschutz unterliegen oder als Aus-
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gleichs- bzw. Pufferflichen in Bezug auf Hitze-, Uberschwemmungs- oder Geogefahren

wirken.

Zu 2.2

Den Gemeinden stehen fiir die Siedlungsentwicklung geeignete Potenzialflachen in den
Siedlungsgebieten auf Grund entgegenstehender Eigentiimerinteressen haufig nicht zur
Verfiigung. Zugleich bestehen eine gro3e Nachfrage nach Siedlungsfldchen sowie na-
turrdumlich oder topographisch bedingte Restriktionen bei der Au3enentwicklung von
Siedlungsfidchen. Um die Entstehung von bauliickenbelasteten Siedlungsgebieten so-
wie spekulationsgetriebenen Wertsteigerungen von Grund und Boden zu vermeiden und
um eine zeitnahe und vollstdndige Bebauung neuer Siedlungsflachen sicherzustellen,
sind die Gemeinden dazu angehalten, das vorhandene bauplanungsrechtliche Instru-

mentarium zu nutzen. Beispiele hierflir sind:

e  Kommunaler Zwischenerwerb von Bauland,

e Grundstiicksvergabe durch die Gemeinde nur mit Bauverpflichtung und Riick-
kaufsrechten,

e Baugebote nach § 176 BauGB,

e FErlass von stadtebaulichen Satzungen,

e Zielbindungen in stéadtebaulichen Vertrdgen,

e Nutzung des kommunalen Vorkaufsrechts,

o Aufhebung von Bebauungsplédnen,

e voriibergehende Sicherung von Flachen mittels Verdnderungssperre.

Zu 2.3

Der Bau von Siedlungen und Verkehrswegen ist die wesentliche Ursache fiir die Neuin-
anspruchnahme von Freiflachen. Um den Fldchenverbrauch zu verringern, ist eine effi-
ziente Nutzung von bestehenden sowie neu zu erschlieBenden Siedlungs- und Ver-
kehrsfldchen sicherzustellen. Den wesentlichen Hebel bilden dabei eine bauliche Ver-

dichtung und Mehrfachnutzung.

Eine effizientere Fldchennutzung tragt insbesondere durch eine bauliche Verdichtung
zum effizienten Einsatz von Energie und Baustoffen bei und unterstiitzt den Ressour-
cen- und Klimaschutz. Durch die Erh6hung der Zahl potentieller Nutzer wird die Auslas-
tung bestehender Infrastrukturen verbessert und eine leistungsféhige ErschlieBung im
offentlichen Verkehr ermdglicht. AuBerdem senkt eine effizientere Fldchennutzung die
Kosten je Wohneinheit, da Grundstiicks-, Herstellungs- und ErschlieBungskosten auf

eine gréllere Zahl von Nutzern verteilt werden. Insbesondere eine mal3volle Verdichtung

Jenseits einer reinen Einzel- und Doppelhausbebauung birgt bereits hohe Effizienzge-

winne.
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Zudem werden die (iberlieferten Qualitdten der Freirdume und Landschaftsbilder be-

wahrt sowie landwirtschaftlich genutzte und der Erholung dienende Fldchen geschont.
Die Steigerung der Flécheneffizienz umfasst u.a. die folgenden Mal3nhahmen:

e Mehrgeschossige Bebauung bei Nachverdichtung und Neubau mit einer Stape-
lung von Nutzungen,

e Nutzung geeigneter Dachfldachen fiir die Energiegewinnung und Dachbegriinung
insbesondere im gewerblichen Bereich zur Verbesserung der Energieautarkie,
des Regenwasserriickhalts, der Biodiversitdt und des Bioklimas,

e Biindelung der Flachen flir den ruhenden Verkehr, etwa in Parkhdusern oder
Tiefgaragen,

e Reduktion des Raumbedarfs des ruhenden Verkehrs durch Nutzung von gut im
OV erschlossenen Standorten und die Umsetzung von Mobilitdtskonzepten,

e Uberbauung monofunktionaler Parkplétze (z.B. mit Solarcarports).

Zur Sicherstellung einer angemessen verdichteten Wohnbebauung soll ein regionswei-
ter Orientierungswert von mindestens 20 bis 30 Wohneinheiten je Hektar (WE/ha) Brut-
towohnbauland bei der Ermittlung des gemeindeweiten Wohnbaufldchenbedarfs zu
Grunde gelegt werden. Dies dient insbesondere einer wirtschatftlich tragfadhigen Wohn-
bauentwicklung mit einer angemessenen Mischung aus Einzel-, Doppel-, Reihen- und
Mehrfamilienhdusern. Die Anwendung eines gemeindeweiten Dichtewerts tragt den un-
terschiedlichen Baustrukturen innerhalb der Gemeinden Rechnung (verdichtete Bebau-
ung im Ortskern gegentiber lockerer Bebauung an den Ortsréndemn) und erméglicht Ab-
weichungen vom Orientierungswert beim einzelnen Baugebiet. Eine bauliche Verdich-
tung bzw. Nachverdichtung soll dabei stets dem Ortsbild und der jeweiligen Siedlungs-

struktur angemessen erfolgen sowie ortsspezifischen Gegebenheiten Rechnung tragen.

Zu 2.4

Eine zersiedelte Siedlungsstruktur kennzeichnet sich insbesondere durch Streubebau-
ung und hat eine Reihe unerwiinschter Auswirkungen. Dazu zéhlen insbesondere die
Einschrénkung der Funktionsféhigkeit von Freirdumen, hohe Kosten fiir die Erschlie-
Bung im 6ffentlichen Verkehr und eine mangelnde Auslastung liniengebundener Ver-
kehrsangebote, die Zunahme der Wegléngen im Alltagsverkehr und eine stérkere An-
gewiesenheit auf den motorisierten Individualverkehr sowie ein erhéhter Kosten- und
Ressourceneinsatz fiir die Errichtung und Instandhaltung von Leitungen und Infrastruk-
turen. Zur Vermeidung einer weiteren Zersiedelung sollen Ansatzpunkte fiir eine weitere
Besiedlung im Aul3enbereich grundsétzlich vermieden und zusammenhéngende Freifla-

chen zwischen den Siedlungseinheiten erhalten werden.
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Eine kompakte Siedlungsentwicklung kennzeichnet sich durch die Biindelung und Kon-
zentration von neuen Siedlungsfldchen an geeigneten Siedlungseinheiten, insbesondere
den Hauptorten der Gemeinden, so dass die Siedlungsflichenzunahme zu keiner we-
sentlichen Erhbhung des regionalen Zersiedelungsgrades fiihrt. Eine kompakte Sied-
lungsentwicklung vermeidet ein spornartiges, ungegliedertes oder bandartiges Ausgrei-
fen in den Freiraum und stellt eine klare Trennung zwischen Siedlungs- und Freiraum
mittels definierter Ortsrédnder sicher. Dadurch kbénnen freie Landschaftsbereiche von
Besiedlung freigehalten, die regionale Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur in ihrer Leis-

tungsféhigkeit erhalten und die Verkehrsabwicklung im Umweltverbund gestérkt werden.

Die Vermeidung ungegliederter, bandartiger Siedlungsstrukturen durch ausreichende
und vernetzte Freiflichen zwischen den Siedlungseinheiten grenzt der Ortsteile als ei-
gensténdige Siedlungskdrper ab und erhélt wichtige siedlungsnahe Naherholungsréau-
me. Zudem werden so siedlungsnahe Freifldchen in ihren Funktionen fiir den klimati-
schen Ausgleich und als 6kologisch bedeutsame Lebensrdume fiir Tiere und Pflanzen
bewabhrt.

Zu 2.5

Vor dem Hintergrund der absehbar weiterhin wachsenden und gleichzeitig alternden
Regionsbevélkerung und der damit einhergehenden Zunahme des Anteils élterer Men-
schen und alleinstehender Menschen wird, die Nachfrage nach Wohnraum in der Regi-
on auch weiterhin steigen, sich in ihrer Qualitét jedoch verschieben. Daher kommt einer
bedarfsgerechten Wohnbaufldchenentwicklung, die an den absehbaren Bedarfen Mal3
nimmt eine zentrale Rolle bei der Entwicklung zukunftsfahiger Siedlungsstrukturen zu.
Dabei soll der zunehmenden demographischen und sozialen Vielfalt der Wohnungs-
nachfrage durch entsprechende Wohnraumangebote Rechnung getragen und die Viel-
falt an Wohnformen beférdert werden, v.a. durch kleinere, altersgerechte und barriere-
freie Wohnformen, Wohnraum fiir alleinstehende Personen und Familien, Mehrgenerati-
onenwohnen und gemeinschaftliches Wohnen, Mietwohnraum und Wohneigentum. Die
Realisierung von altersgerechten Wohnformen und Mehrgenerationenwohnen in den
Hauptorten und Ortskemen der Gemeinden tragt dazu bei, eine ErschlieBung durch den
Offentlichen Verkehr zu gewéhrleisten und die Wege zu den Versorgungseinrichtungen

kurz zu halten.

Die Schaffung preisglinstiger Wohnangebote ist nicht nur fiir einkommensschwéchere

Haushalte notwendig, sondern angesichts der hohen Boden- und Mietpreise sowie ge-
stiegenen Bau- und Kapitalkosten zunehmend auch fiir Haushalte der Mittelschicht von
Bedeutung. Flir die Region ist dies nicht nur aus Griinden der Fachkréftesicherung ent-

scheidend, sondern auch, um die soziale Durchmischung in den Siedlungsgebieten zu
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erhalten und der Abwanderung Wohnungssuchender vorzubeugen.

Im Mehrfamilienhausbau kénnen staatliche Férderungen, z.B. im Rahmen der Einkom-
mensorientierten Férderung (EOF) und des Kommunalen Wohnraumférderprogramms
(KommWFP) sowie alternative Trdgermodelle wie Genossenschaften oder Baugemein-
schaften Abhilfe schaffen. Die Gemeinden kénnen daneben durch die verglinstigte
Uberlassung von Baugrundstiicken breiten Teilen der Bevélkerung die Méglichkeit zur

Errichtung selbstgenutzten Wohneigentums bieten.

Zu 2.6

Neben dem Verkehrsbereich bestehen insbesondere bei der Siedlungsentwicklung grof3e
Potentiale zur Einsparung und zur effizienten Nutzung von Energie sowie zur Klimascho-
nung. Die Nutzung vorhandener Energie- und Versorgungsleitungen wirkt kostensenkend
und tragt zur besseren Auslastung bestehender Infrastrukturen bei. Bei der Planung neuer
Siedlungsgebiete soll daher eine nachhaltige Strom- und Wérmeversorgung sowie Még-
lichkeiten der Erzeugung nachhaltiger Energie berticksichtigt werden. Die gemeindliche
Bauleitplanung soll dabei die planungsrechtlichen Voraussetzungen fiir eine effiziente
Energienutzung und einen hohen Versorgungsgrad mit erneuerbaren Energien schaffen.
Durch eine kompakte Siedlungsentwicklung und verdichtete Bauformen wird zudem der
Einsatz leitungsgebundener Energienetze (v.a. Warme) begiinstigt. Die Nutzung der Po-
tentiale erneuerbarer Energien im Neubau und im Bestand reduziert den Ausstol3 von

Treibhausgasemissionen.

Zu 2.7

Klimatische Verdnderungen wirken sich rdumlich innerhalb und auBerhalb von Siedlun-
gen bedingt durch Topographie, Landnutzung oder Versiegelung etc. unterschiedlich
stark aus. Zur Anpassung der regionalen Siedlungsstruktur an den Klimawandel ist es
daher eine wesentliche rdumliche Vorsorgemallnahme, Siedlungsfldchen vorrangig
moglichst auBerhalb von Bereichen zu entwickeln, die durch Naturgefahren und Extrem-
wetter geféhrdet sind. Da diese rdumlichen Gunstlagen regional begrenzt sind und ihre
Entwicklung dazu beitragt, Schadens- und Gefahrenpotenziale méglichst gering zu hal-
ten, ist auBerdem eine besonders flacheneffiziente Entwicklung dieser Standorte uner-
ldsslich. So kann hohen finanziellen Aufwendungen, materiellen Verlusten und Ressour-
cenbedarfen, die im Schadensfall durch klimawandelbedingte Naturgefahren und Ex-

tremwetter entstehen kénnen, vorgebeugt werden.

Fiir das Funktionieren des gesellschaftlichen Lebens, insbesondere im Krisenfall, ist die
Erreichbarkeit und die Aufrechterhaltung von gesellschaftlich relevanten Infrastrukturen
und Einrichtungen wesentlich, insbesondere der Sektoren Gesundheit, Versorgung,
Energie, Wasser und Abfall. Um deren Widerstandsfahigkeit gegentiber klimatischen

Verédnderungen zu erhdhen, sollen entsprechende Infrastrukturen und Einrichtungen
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aullerhalb von Bereichen errichtet werden, die durch Naturgefahren und Extremwetter
gefdhrdet sind. Hierdurch lasst sich auch negativen Umweltauswirkungen im Schadens-
fall vorbeugen. Diese Anpassungsaufgabe kann nur schrittweise und in interkommunaler
Zusammenarbeit erfolgen. Dies kann auch die Verlagerung bestehender Infrastrukturen

aus gefdhrdeten Bereichen umfassen.

Zu den durch Naturgefahren und Extremwetter gefdhrdeten Bereichen z&hlen insbeson-
dere solche, die rédumlich gegentiber Uberflutungen durch Flusshochwasser und Stark-
regen, Hitze durch bioklimatische Vorbelastungen bzw. Georisiken sowie Lawinen ex-
poniert sind. Eine flaichensensible Standortwahl kann dazu beitragen, Schadens- und
Gefahrenpotenziale zu reduzieren. Um die Folgen von Naturgefahren und Extremwet-
tern zu mildern, sind weitere Anpassungsmalf3nahmen bei der Gestaltung von Sied-
lungs- und ErschlieBungsformen umzusetzen. Auch diese MalBnahmen garantieren kei-
ne vollstdndige Schadens- und Gefahrenfreiheit, z.B. bei Stiirmen oder Hagel. Sie tra-
gen jedoch dazu bei, dass das Gefahren- und Schadenspotenzial durch Vorhaben der
Siedlungsentwicklung gegeniiber klimabedingten Naturgefahren und Extremwettem ins-

gesamt nicht weiter erhéht wird.

Zu 2.8

Im Unterschied zur Entwicklung neuer Siedlungsflédchen ist die Anpassung des Sied-
lungsbestands an klimatische Verdnderungen deutlich schwieriger. Méglichkeiten erge-
ben sich insbesondere im Zuge der Innenentwicklung. Um Innenentwicklung und Klima-
anpassung in Einklang zu bringen, sollen naturgefahrenanféllige und extremwetterge-
fahrdete Siedlungsrdume daher nur dann weiter bebaut und versiegelt werden, wenn
sich das Schadens- und Gefahrenpotenzial dadurch nicht erheblich erhéht. Da derzeit
von einem starken Klimawandel auszugehen ist, soll eine weitere Bebauung und Ver-
siegelung von Siedlungsflachen in naturgefahrenanfélligen und extremwettergefdhrde-
ten Bereichen (iberlagern, besonders sorgféltig gepriift, begriindet und entsprechende
bauliche Anpassungen vorgenommen werden. Hierzu zéhlen insbesondere Siedlungs-
flachen, die sich mit Geogefahren oder Uberschwemmungsgefahren, insbesondere bei
Extremhochwasser und Starkregen, mit hohen Uberflutungstiefen iiberlagern bzw. un-
mittelbar an diese angrenzen. Weiterhin sind Bereiche zu beriicksichtigen, die eine bi-

oklimatische Belastungssituation bei starken klimatischen Verdnderungen aufweisen.

Bestehende Siedlungsflachen, die von mehreren klimawandelbedingten Naturgefahren
betroffen sein kénnen, sollten méglichst nicht weiter bebaut und versiegelt werden. So-
fern durch eine weitere Bebauung und Versiegelung in Abstimmung mit den jeweils be-
riithrten Fachstellen keine erheblichen Gefahren- und Schadenspotenziale sowie negati-
ven Auswirkungen durch Extremwetter und Naturgefahren auf angrenzende Siedlungs-

flichen anzunehmen sind, bleibt eine weitere Bebauung und Versiegelung im Einzelfall
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maglich.

Zu 3

Integrierte Siedlungsentwicklung

Zu 3.1

Der Erhalt bzw. die Steigerung der Attraktivitat der Orts- und Stadtzentren ist entschei-
dend, um die Zukunftsféhigkeit der Gemeinden als Wohn- und Arbeitsorte dauerhaft zu
sichern. Daher gilt es, Versorgungseinrichtungen dort zu konzentrieren, eine hohe Auf-
enthaltsqualitét sicherzustellen und ihre Funktion als soziale Begegnungsorte und identi-
tatsstiftende Mittelpunkte der Gemeinden zu stérken. Ortszentren sind typischerweise
durch die Mischung bzw. ein enges rdumliches Nebeneinander unterschiedlicher Nut-
zungen gekennzeichnet. Eine funktionale und stéddtebauliche Stédrkung der Ortszentren
trdgt zur Vermeidung von Zersiedelung bei, verbessert die Auslastung bestehender Inf-
rastrukturen und reduziert durch die Méglichkeit der Kopplung verschiedener Erledigun-

gen das Verkehrsaufkommen.

Zu 3.2

Soweit keine Immissionsschutzbelange entgegenstehen, ist auf eine méglichst enge Zu-
ordnung und vertragliche Mischung der Raumfunktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgung
und Erholung hinzuwirken, um Wege der tédglichen Daseinsvorsorge zu verklirzen, zusétz-
lichen motorisierter Verkehr zu vermeiden und verkehrsbedingte Belastungen zu reduzie-
ren. Insbesondere bei einer verstédrkten Wohnsiedlungstétigkeit soll diese mit einem ent-
sprechenden Arbeitsplatzangebot abgestimmt werden, um Pendlerverkehre zu reduzie-
ren. Die Ausweisung gréBerer Siedlungsflachen soll nur dann erfolgen, wenn dabei ein
ausgewogenes Verhéltnis zwischen Wohnbauflachen und gewerblich genutzten Fldchen
in derselben Gemeinde oder in Abstimmung mit den Nachbargemeinden gewéhrleistet
wird. Neue Baugebiete sollen so geplant werden, dass sie durch den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr bereits angebunden sind oder erschlossen werden kénnen. Bei der
Standortwahl von Versorgungseinrichtungen ist der Erreichbarkeit im Umweltverbund ein

hoher Stellenwert beizumessen.

Zu 3.3

Die Siedlungsentwicklung einer Kommune kann dann als organisch angesehen werden,
wenn sich die Bereitstellung von Wohnbaufldchen an der natiirlichen Bevolkerungsent-
wicklung und einer nach Grél3e, Struktur, Ausstattung und prognostizierter Entwicklung

der Kommune angemessenen Zuwanderung orientiert.

Bei der Bereitstellung von Gewerbefldchen gilt es auf einen nach Lage, Grél3e, Struktur
und Ausstattung der Kommune angemessenen Bedarf fiir ortsanséssige Betriebe sowie
bestandsergédnzende Neugriindungen und -ansiedlungen abzustellen, die primér zur
Sicherung der értlichen Grundversorgung, zur Verbesserung der lokalen Wirtschafts-
struktur sowie zur Gewéhrleistung eines grundlegenden Arbeitslatzangebots dienen.

Dartiber hinaus kann der Ausgleich von Beschéftigungsverlusten durch Betriebsschlie-
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Bungen oder -abwanderungen der jliingeren Vergangenheit grundsétzlich als organisch
angesehen werden, ebenso wie die Bereitstellung von Gewerbefléchen fiir Betriebe, die

an besondere Standortvoraussetzungen wie Rohstoffvorkommen gebunden sind.

Von entscheidender Bedeutung ist, dass die VerhéltnisméaBigkeit der Einwohner- und
Beschétftigtenzunahme zur Bestandssituation der Kommune gewabhrt bleibt. Insbesonde-
re darf es nicht dazu kommen, dass die Bewéltigung der rGumlichen Auswirkungen bzw.
Bedarfe, welche sich aus einem unverhéltnismél3igen Bevolkerungs- bzw. Beschéftig-
tenwachstum ergeben, auf benachbarte Gemeinden abgewélzt werden und deren infra-
strukturelle Kapazitdten und Entwicklungsstrategien in Frage gestellt werden. Ein (iber-
durchschnittliches Wachstum von Bevélkerung bzw. Beschéftigten gilt es an den Stand-
orten mit einer Eignung fiir eine verstérkte Siedlungsentwicklung zu konzentrieren, die

aus regionaler Perspektive besondere Lagequalitéten aufweisen (vgl. B Il 3.4 Z).

Eine verstéarkte gewerbliche Siedlungsentwicklung umfasst im regionalen Mal3stab grol3-
flaéchige Gewerbegebietsausweisungen und Erweiterungen des Branchenspektrums fiir
den lberértlichen Bedarf und soll vorrangig auf die regionalen gewerblichen Schwer-
punkte gelenkt werden. Im Bereich der Wohnbauentwicklung bestimmt sich eine ver-
stérkte Siedlungsentwicklung nach der Bevélkerungsprognose des Landesamts fiir Sta-
tistik (LfStat) fiir die einzelnen Landkreise sowie dem Zensus. Bei einer Beviélkerungs-
entwicklung dber dem Durchschnitt des jeweiligen Landkreises kann von einer verstéark-

ten Siedlungsentwicklung ausgegangen werden.

Zu 3.4

Die Festlegung von Gemeinden mit Eignung fiir eine verstérkte Siedlungsentwicklung zielt
darauf, regionale Wachstumstiberschiisse, d.h. die (iber die organische Siedlungsentwick-
lung hinausgehenden regionalen Zugewinne an Einwohnern und Arbeitsplétzen vorrangig

in besonders gunstvollen Siedlungsbereichen zu konzentrieren.

Eine Eignung fiir eine verstarkte Siedlungsentwicklung weisen die Gemeinden auf, welche
bereits eine liberdurchschnittliche Ausstattung mit Daseinsvorsorgeeinrichtungen vorhal-
ten und sich durch eine vergleichsweise leistungsfdhige Anbindung an den schienenge-
bundenen o6ffentlichen Personenverkehr auszeichnen. Eine verstarkte Siedlungsentwick-
lung in diesen Gemeinden tragt dazu bei, die wirtschaftliche Tragfdhigkeit des breiten An-
gebots an Versorgungseinrichtungen zu stérken sowie die Auslastung und den angebots-
orientierten Ausbau des &ffentlichen Verkehrs zu beférdern. Auch sind in diesen Sied-
lungsbereichen die Grundfunktionen Arbeiten, Wohnen, Versorgung und Freizeit/Erholung
bereits relativ eng verzahnt, was die Wegldngen der Alltagsmobilitét reduziert und den
FuB3- und Radverkehr férdert. Fiir ldngere Wegstrecken stellt der 6ffentliche Verkehr auf-

grund des gut erreichbaren und leistungsfdhigen Anschlusses in diesen Gemeinden eine
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attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr dar.

Die Gemeinden der ersten Ordnung eignen sich aufgrund ihrer Gré3e und diberdurch-
schnittlich guten Infrastrukturausstattung in besonderer Weise fiir eine verstérkte Sied-
lungsentwicklung. Die Gemeinden der zweiten Ordnung verfligen aufgrund ihres Schie-
nenanschlusses ebenfalls (iber gute Voraussetzungen jedoch in untergeordnetem Um-
fang. Aufgrund der Lagegunst dieser Gemeinden mit Eignung fiir eine verstérkte Sied-
lungsentwicklung ergibt sich in den Einzugsbereichen der Schienenhaltepunkte die Anfor-
derung einer besonders flacheneffizienten Ausgestaltung des Siedlungsraums durch eine

verdichtete Bauweise und hohe Nutzungsintensitét.

Zu 3.5

Hauptorte sind hinsichtlich ihrer Fldchengréf3e sowie ihrer absoluten und relativen Ein-
wohnerzahl die bedeutendsten Ortsteile einer Kommune und kennzeichnen sich i.d.R.
durch einen verhéltnisméRig hohen Besatz an Arbeitsplédtzen und Versorgungsinfra-
strukturen, ein vergleichsweise gutes Mobilitdtsangebot im ffentlichen Verkehr und eine

historisch begriindete Sonderstellung als Verwaltungssitz.

Bei der Mehrheit der Gemeinden ist die in Karte 4 dargestellte Festlequng der Hauptorte
aufgrund eines einzigen dominanten Ortsteils eindeutig. Daneben werden fiir eine Reihe
von Gemeinden auf Grund historischer, siedlungsstruktureller oder topographischer
Rahmenbedingungen zwei Hauptorte festgelegt. Dariiber hinaus tragt die Festlegung
geeigneter Ortsteile, die Teilfunktionen der Hauptorte libernehmen und sich durch einen
engen rdumlichen und funktionalen Bezug zum Hauptort auszeichnen, rdumlichen Son-
dersituationen Rechnung. Bei Realisierung eines Schienenhaltepunkts in den in Karte 4
festgelegten geeigneten Ortsteilen ist von einer den Hauptorten vergleichbaren Lage-

qualitat auszugehen.

Zu 3.6

Planungen und MalBnahmen der Innenentwicklung, Abrundung, Eigenentwicklung und
zur bestandsorientierten Erweiterung bestehender Gewerbebetriebe bleiben von der
Malgabe der Konzentration auf die Hauptorte unberiihrt und sind in allen Ortsteilen der

Gemeinden moéglich.

Die vom Vorrang der Innenentwicklung erfassten Potenzialflachen sind in 2.1 (B) be-

stimmt.

Als Abrundung qualifiziert sich eine bauliche Entwicklung, die durch Neuordnung oder
Zusammenlegung von Fldchen bestehende Siedlungsstrukturen optimiert bzw. effizien-
ter nutzt, ohne dabei wesentlich in die vorhandenen Siedlungs- und Raumstrukturen
einzugreifen. Eine Abrundung fligt sich folglich hinsichtlich ihrer Art der Nutzung und

ihrem Mal3 (v.a. Fldchengrél3e, Zuschnitt und Anzahl Wohneinheiten) in den bestehen-
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den Siedlungskdrper ein und 16st keine wesentlichen Infrastrukturanpassungsbedarfe

(v.a. Versorgungs- und Verkehrsinfrastrukturen) aus.

Planungen und MalBnahmen der Eigenentwicklung beschrénken sich auf die Deckung
des inneren Bedarfs eines nicht als Hauptort festgelegten Ortsteils. Zur Eigenentwick-
lung eines Ortsteils gehért die Schaffung von Wohnraum und Arbeitsplétzen in dem Um-
fang, der sich aus der natiirlichen Bevélkerungsentwicklung des jeweiligen Ortsteils
ergibt. Ein dartiber hinausgehender Siedlungsflachenbedarf durch Zuzug soll in den

Hauptorten konzentriert werden und ist nicht von der Eigenentwicklung erfasst.

Eine bestandsorientierte Erweiterung von Gewerbebetrieben umfasst Nachverdichtun-
gen und Umnutzungen von Fléchen innerhalb des Betriebsgeléndes sowie Betriebser-

weiterungen auf an das Betriebsgeldnde angrenzenden Fldchen.

Zu 3.7

Die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die in Karte 4 festgelegten Hauptorte
sowie auf die nachgeordneten geeigneten Ortsteile leistet einen entscheidenden Beitrag
zur Biindelung und Vermeidung von Verkehren sowie zur Verkiirzung von Alltagswegen
fiir einen groBen Anteil der Gemeindebevélkerung. Das Konzentrationsgebot erméglicht
es den Gemeinden, die vorhandenen Daseinsvorsorgeeinrichtungen, Ver- und Entsor-
gungsinfrastrukturen und Angebote des offentlichen Verkehrs in den Hauptorten bestmég-
lich auszulasten bzw. wirtschaftlich auszubauen und sichert damit einen langfristig effi-
Zienten Mitteleinsatz. Angesichts des demographischen Wandels gewinnt die nieder-
schwellige und wohnortnahe Erreichbarkeit von o6ffentlichen Mobilitdtsangeboten und Ver-
sorgungseinrichtungen fiir wachsende Teile der Bevélkerung an Bedeutung. Dartiber hin-
aus wirkt eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Hauptorte einer weiteren
Zersiedelung und damit verbundenen negativen Auswirkungen auf Landschaft und Um-

welt entgegen und erhéht die Flacheneffizienz von Siedlungsgebieten.

Dem Konzentrationsgebot ist Rechnung getragen, wenn eine Gemeinde ihre Entwick-
lungsfldchen, welche sich aus der Ermittlung des Siedlungsflachenbedarfs ergeben,
liberwiegend am Hauptort ausweist. Ausnahmen vom Konzentrationsgebot kommen in
Betracht, wenn auf Grund einer der in der Festlegung genannten Fallgestaltungen eine

Siedlungsentwicklung am Hauptort liberwiegend nicht méglich ist:

e Eine Abweichung von Konzentrationsgebot ist méglich, wenn am Haupftort geeig-
nete Flachen fiir die weitere Siedlungsentwicklung nicht in ausreichendem Umfang
vorhanden sind oder geeignete Fldachen auf Grund entgegenstehender Eigentiime-
rinteressen oder bestehender Nutzungsbindungen begriindet nicht zur Verfiigung
stehen.

e [st eine weitere Siedlungsentwicklung am Hauptort aufgrund von topographischen
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Restriktionen, Schutzgebieten oder Flachen fiir die Klimawandelanpassung sowie
Naturgefahrenabwehr nicht oder nur eingeschréankt méglich, kann vom Konzentra-
tionsgebot abgewichen werden.

o Die Weiterentwicklung oder Erweiterung von Gewerbefléchen an einem vom
Hauptort abgesetzten gemeindlichen Gewerbeschwerpunkt ist vom Konzentrati-

onsgebot ausgenommen.

Zu 3.8

Durch die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Hauptorte wird gewéhrleistet,
dass neue Siedlungsfldchen vorrangig an Standorten entwickelt werden, die bereits (iber
eine vergleichsweise leistungsféhige Anbindung im 6ffentlichen Verkehr sowie ein brei-
tes Angebot an Daseinsvorsorgeeinrichtungen verfiigen. Sofern die Siedlungsentwick-
lung aufgrund der in Festlequng 3.7 (G) genannten Fallgestaltungen nicht (iberwiegend
am Hauptort erfolgen kann, so ist der Hauptort in dem Mal3 siedlungsstrukturell weiter-
zuentwickeln, wie es die jeweiligen Restriktionen zulassen. Der verbleibende Siedlungs-
flichenbedarf soll sodann auf den geeigneten Ortsteil sowie Ortsteile gelenkt werden,
die nach dem Hauptort (iber das vergleichsweise beste Infrastrukturangebot bzw. die

beste Anbindung an den &ffentlichen Verkehr verfligen.

Zu 3.9

In der Region Oberland gibt es eine Reihe von abgesetzten Gewerbestandorten, die in
der Regel primér durch den motorisierten Individualverkehr erschlossen werden. Betrie-
be mit hohem Beschéftigten- bzw. Kundenaufkommen an diesen Standorten verursa-
chen ein lberproportional hohes Pendler- und Besucherverkehrsaufkommen. Um die
damit einhergehenden Belastungen flir das regionale Verkehrsnetz, Siedlungsgebiete
und die Umwelt zu vermeiden, die Lagevorteile dieser Standorte jedoch bestmdglich zu
nutzen, sollen abgesetzte Gewerbestandorte vorrangig fiir verkehrsintensive und be-
schéftigungsarme Betriebe vorgehalten werden. Bestehen jedoch beschéftigungsinten-
sive oder kundenfrequenzstarke Gewerbenutzungen an abgesetzten Standorten oder
werden dort angesiedelt, sollen leistungsfahige Alternativen zum motorisierten Individu-
alverkehr eingerichtet werden, etwa durch AusbaumaBnahmen im &ffentlichen Verkehr

sowie durch die Schaffung von Rad- und Fullwegeverbindungen.

Zu 4

Freiraum und Siedlungsentwicklung

Zu 4.1

Die Region Oberland zéhlt in groBen Teilen zum landlich geprédgten Raum. Die Sied-
lungs- und Freiraumstrukturen umfassen sowohl Verdichtungsansétze als auch diinn
besiedelte Bereiche. Aufgrund der rdumlichen Ndhe zum Verdichtungsraum Miinchen
und der landschaftlichen wie touristischen Attraktivitat steht die Region unter anhalten-
dem Siedlungsdruck. Besondere Anforderungen an die Siedlungsentwicklung ergeben

sich auch aus der rdumlichen Lage in dem teils landschatftlich sensiblen (Vor-) Alpen-
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raum. Insgesamt ist die Siedlungs- und Freiraumstruktur von kleinteiligen und vielféalti-
gen Nutzungen geprégt. Deshalb kommt der schonenden Einbindung neuer Siedlungs-
gebiete und baulicher Anlagen in die bestehenden Siedlungs- und Freiraumstrukturen
und den jeweiligen Ortscharakter sowie deren gleichsam vertrdgliche wie zukunftswei-
sende Weiterentwicklung eine besondere Bedeutung zu, insbesondere durch die Be-

riicksichtigung folgender Aspekte:

e der méglichst klaren Abgrenzung zwischen Freiraum und Siedlungsraum,

e dem Erhalt von Freirdumen und Freifldchen zur Gliederung von Siedlungseinhei-
ten, insbesondere an rdumlichen Engstellen,

e dem Erhalt und der Anlage von strukturreichen und begrtinten Siedlungs- und
Ortsrédndern, insbesondere durch Gehéblze, Hecken, Obstwiesen und Gérten,

e der landschaftlichen Einbindung und Gestaltung von Siedlungs- und Ortsrandbe-
bauungen,

e dem Erhalt historischer Siedlungsformen, Ortskerne, Gebaude und Anlagen und
— soweit nétig — deren Weiterentwicklung durch neue Nutzungen,

e der Anwendung kompakter Siedlungs- und ErschlieBungsformen unter Bertick-
sichtigung ortsspezifischer Bauformen und Bautraditionen,

e dem Einsatz regionstypischer Baustoffe, insbesondere von Holz.

Zu4.2

Landschaftlich prdgende Elemente der Siedlungsstruktur in der Region bilden in weiten
Teilen historisch gewachsene Streusiedlungen wie Weiler und Einzelgehéfte sowie Hau-
fendérfer und Waldhufensiedlungen. Siedlungsstrukturelle Unterschiede ergeben sich
vor allem zwischen dem nérdlichen und siidlichen Regionsteil aufgrund der topographi-
schen Verhéltnisse, was insbesondere in Talrdumen zu besonderen siedlungs- und ver-

kehrsstrukturellen Herausforderungen fiihrt.

Ein wesentliches Charakteristikum der Region sind die vielféltigen Verflechtungen der
Siedlungs- und Freiraumstrukturen, insbesondere aufgrund historischer Formen der
Land- bzw. Viehwirtschaft, wie z.B. in Hag- und Hardtlandschaften. Trotz Anderungen
der wirtschaftlichen Struktur der Region, ist der Siedlungsraum dem Freiraum weiterhin
deutlich untergeordnet. Dieses landschaftlich pragende Verhéltnis soll trotz des regiona-
len Wachstumsdrucks grundsétzlich erhalten bleiben. Eine Bebauung oder Beeintrdchti-
gung durch neue Siedlungsflachen soll liber die gesetzliche Schutzgebietskulisse hinaus

insbesondere in den folgenden Bereichen vermieden werden:

e Talauen, Fluss- und Seeufern,
e sichtexponierten Lagen, wie Héhenriicken, Kuppen und Steilhdngen mit beson-

derer Fernwirkung,
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e siedlungsnahen Kulturlandschaftselementen, wie Ortsrédndern, Waldréndern,
Geholzen, Hecken und Obstwiesen,

e Bereichen mit besonderer Bedeutung fiir die Erholung sowie l&rmarmen und un-
zerschnittenen verkehrsarmen Raumen,

o verstreut liegenden bduerlichen Weilern, Einzelgehéften und Almen.

Die Freihaltung landschattlich prédgender Siedlungs- und Freiraumstrukturen von neuen
Siedlungsfldchen beguinstigt auch die Bewéltigung der siedlungs- und verkehrsstruktu-

rellen Herausforderungen der Region, indem der Zersiedelung vorgebeugt und die Ent-
wicklung kompakter Siedlungseinheiten beférdert wird. Zum Schutz landschatftlich pra-

gender Siedlungs- und Freiraumstrukturen trdgt grundsétzlich auch die Konzentration

der Siedlungstétigkeit auf die Hauptorte bei.

Zu 4.3

Als eine der beeindruckendsten Rokokobauten mit universaler Symbolkraft, Echtheit und
Unversehrtheit wurde die Wieskirche 1983 zum Weltkulturerbe erklért. Sie gilt, so die
UNESCO, als ,eines der vollendetsten Kunstwerke des bayerischen Rokoko, als ein
Meisterwerk menschlicher Schépferkraft und als aullergewbhnliches Zeugnis einer un-
tergegangenen Kultur®. Erbaut von den Baumeistern und Briidern Johann Baptist und
Dominikus Zimmermann in den Jahren 1745 — 54, erfuhr die Kirche ihre vielgeriihmte,
innere Ausgestaltung durch namhafte Maler und Bildhauer der damaligen Epoche. Der
Ursprung als Wallfahrtskirche geht auf eine wundersame Erscheinung des ,gegei3elten
Heilands“ im Jahre 1738 zurlick. Die Bedeutung als Weltkulturerbe begriindet sich auch
durch die herausragende Lage in der Voralpenlandschaft des ,Pfaffenwinkel“ in der
Gemeinde Steingaden, Landkreis Weilheim-Schongau. Mit dieser Situierung des Roko-
ko-Kleinods auf einer leichten Anhéhe, von Waéldern eingerahmt und mit einem weiten
Blick nach Siiden auf das Ammergebirge verbindet sich hier ein gemeinsames Werk von
Natur und Mensch, von Landschaft und Kunst (nach § 46 der Richtlinien zur Umsetzung

der Welterbekonvention).

Die méglichen Beeintrdchtigungen der Wieskirche kbnnen unterschiedlich ausfallen.
Neben baulichen Aspekten in Bezug auf das Denkmal kommen in erster Linie weitrau-
mige optische Auswirkungen in Frage wie z.B. Beeintrachtigungen von Blickbeziehun-
gen, negative Fernwirkungen baulicher Anlagen oder Infrastruktureinrichtungen. Als wei-
tere sonstige Beeintrachtigungen sind beispielsweise Beschédigungen durch Umwelt-
einfliisse oder Auswirkungen technischer Art (z.B. Erschlitterungen) aufzufiihren. Das
Regionalplan-Ziel hat damit in erster Linie Auswirkungen auf infrastrukturelle und bauli-
che Vorhaben, die aufgrund ihrer Gré3e oder Gestaltung geeignet sind, die Wirkung und
Ansicht der Wieskirche erheblich zu beeintrachtigen. Ziel ist es, die Sichtachsen zur

Wieskirche und attraktive Fernwirkung des Denkmals dauerhaft zu schiitzen. Unbertihrt
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von diesem regionalplanerischen Ziel bleiben im gesamten Umfeld der Wieskirche wei-

terhin eine ordnungsgemél3e Land- und Forstwirtschaft.

Zu 4.4

Angesichts begrenzter regionaler Flachenressourcen und zunehmender Fldchennut-
zungskonkurrenzen gewinnen insbesondere siedlungsnahe Freirdume weiter an Bedeu-
tung. Sie dienen beispielsweise der landwirtschaftlichen Nahrungsmittelproduktion, der
Erholung, der Gliederung von Siedlungsréumen und der Erhaltung des Orts- und Land-
schaftsbildes, sowie der Abfederung von klimawandelbedingten Naturgefahren und Ex-
tremwettereignissen. Die Anpassung der regionalen Siedlungs- und Freiraumstruktur an
klimatische Verdnderungen zielt darauf ab, Gefahren fiir Leib und Leben, bauliche
Schéden und Folgekosten im Zuge von Extremwettern und Naturgefahren zu vermeiden
sowie glinstige Lebens- und Arbeitsbedingungen aufrechtzuerhalten. Ein vollstdndiger
Schutz vor Extremwettern und Naturgefahren ist nicht méglich. In welchem Mal3e klima-
tische Verédnderungen regionale Raumstrukturen beeintrdchtigen und beschédigen,
héngt von vielen Faktoren ab, die die regionalen Anpassungsbediirfnisse und

-fahigkeiten bestimmen.

Die Region ist aufgrund ihrer freiraum-, siedlungs- und bevélkerungsstrukturellen Vo-
raussetzungen besonders anféllig gegentiber klimatischen Verdnderungen, insbesonde-
re durch Extremwetter und Naturgefahren. Sie erstreckt sich lber die Klimaregionen
Stdbayerisches Hiigelland, Alpenvorland und Alpen. In diesen Regionen ist die mittlere
Jahrestemperatur in den letzten 70 Jahren um etwa 1,5 bis 2 Grad Celsius gestiegen.
Es ist zu erwarten, dass Starkregen, Hochwasser, Sturzfluten und extreme Schneelas-
ten intensiver und haufiger auftreten. Der Temperaturanstieq fiihrt auch zu stérkerer
Trockenheit und Hitze, die vor allem vulnerable Bevélkerungsgruppen, darunter alte
Menschen und Kleinkinder, belasten. Der Grundwasserspiegel kann sinken. Zudem
kénnen bekannte geologische Risiken wie Muren, Lawinen oder Hangrutschungen zu-
nehmen. Besondere Anpassungsbedarfe ergeben sich auch aus dem anhaltenden Sied-
lungsdruck, der mit zusétzlichen Fldcheninanspruchnahmen und Versiegelungen ein-

hergeht.

Um das Schadenspotenzial und die Gefahr fiir Leib und Leben méglichst nicht zu erhé-
hen und glinstige Lebens- und Arbeitsbedingungen zu erhalten, bildet die grundsétzliche
Freihaltung von relevanten Freirdumen und Freifldchen zur Abwehr von Extremwettern
und Naturgefahren vor weitere Bebauung und Versiegelung eine wesentliche rdumliche
VorsorgemalBnahme. Da derzeit eher von einem starken Klimawandel auszugehen ist,
sind fiir die Abwehr von Naturgefahren und Extremwettern folgende (siedlungsnahe)

Freirdume und Freiflachen besonders bedeutsam:
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Uberschwemmungen/Starkregen: Freirdume und Freifldchen, die Uberschwemmungen

von Siedlungsbereichen durch natiirliche Versickerung, Wasserriickhaltung und verzo-

gertem Wasserabfluss vorbeugen. Dazu zéhlen insbesondere:

unbesiedelte Riickhalte- und Retentionsrdume, insbesondere mit Uberflutungs-
tiefen groBer 2 Meter (bei Extremhochwasser),

Geléndesenken und Aufstaubereiche, die bei Starkregenereignissen und Wild-
bachereignissen (berflutet werden kénnen,

potenzielle Abflussleitbahnen bei Starkregenereignissen und deren Umfeld, ins-
besondere mit erh6htem bis starkem Abfluss,

unversiegelte B6den mit besonderem Wasserriickhaltevermégen (insbhesondere
Moor- und Auenbéden),

Waldflachen, insbesondere mit Schutzfunktion zur Verlangsamung von Oberfla-
chenabfluss und -versickerung,

intakte, naturnahe FlieBgewésser, Hoch- und Ubergangsmoore, Moor- und Au-
enwélder sowie Nasswiesen,

extensiv genutztes Griinland und Landschaftsstrukturelemente (z.B. Hecken).

Geogefahren/Lawinen/Erosionen: Freirdume und Freiflachen, in bzw. auf denen sich

gravitative Massenbewegungen ereignen kénnen bzw. die vor ihren Auswirkungen

schiitzen. Dazu z&hlen insbesondere:

unbesiedelte Bereiche, die von Hangbewegungen, wie Felssturz, Steinschlag
oder Hangrutschungen betroffen sein kénnen,
Flachen mit bekannten Schadenslawinen,

Waldfldchen, insbesondere mit Schutzfunktion fiir Boden und Lawinen.

Siedlungsklima/Hitze: Freirdume und Freiflachen, die Siedlungsbereiche mit Frisch- und

Kaltluft versorgen und thermischen Belastungen vorbeugen. Dazu zéhlen insbesondere:

bioklimatische Ausgleichsrdume, insbesondere mit sehr hoher Bedeutung fiir die
regionale bzw. lokale Frisch- und Kaltluftversorgung (flichenbezogenes Grund-
gertist),

unter ortsspezifischen Gegebenheiten gré3ere, unversiegelte und begriinte Sied-
lungsfreifldchen in thermisch belasteten Siedlungsbereichen (thermische Kom-
fortinseln),

Waldflachen, insbesondere mit besonderer Funktion fiir das regionale bzw. loka-

le Klima.
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Uber die beschriebenen Freirdume und Freiflichen hinausgehende Sicherheitsabsténde
kénnen sich u.U. im Einzelfall ergeben, z.B. in Abstimmung mit den zusténdigen Fach-
stellen. Freirdume und Freifldchen, die zur Abwehr mehrerer der genannten Naturgefah-

ren und Extremwetter beitragen, sind besonders zu beriicksichtigen.

Zu 4.5

Die topographischen und geologischen Verhéltnisse der Region haben die Entwicklung
einer Vielzahl 6kologisch hochwertiger Bereiche beglinstigt. Gleichzeitig sind die stan-
dértlichen Voraussetzungen fiir die landwirtschaftliche Nutzung hierdurch vergleichswei-
se eingeschrénkt, was zu einem hohen Anteil an Griinland- und Viehwirtschaft sowie der
Almwirtschaft fiihrt. Die begrenzten Talrdume limitieren zusétzlich die Flédchenverfiigbar-
keit fiir die Siedlungsentwicklung. Diese raumstrukturellen Voraussetzungen erfordern
eine besonders flachensensible Vorgehenswiese bei der Entwicklung neuer Siedlungs-

flachen, um die unterschiedlichen Raumanspriiche aufeinander abzustimmen.

Daher soll eine Bebauung oder Beeintrachtigung durch neue Siedlungsfléchen von 6ko-
logisch und landwirtschaftlich hochwertigen Freirdumen und Freiflichen vermieden wer-

den, insbesondere von:

e ackerbaulich genutzten landwirtschaftlichen Flachen,

e Griinlandflachen mit iiberdurchschnittlicher landkreisweiter Bodenwertzahl,

e Griinlandflachen mit besonders ausgepréagter Biotopfunktion mit einer ver-
gleichsweise geringen Bodenwertzahl, insbesondere Nass-, Streu- und Obstwie-
sen sowie Trocken- und Magerstandorte,

e Okologisch bewirtschafteten landwirtschaftlichen Flachen,

e naturnahen Flachen mit besonderer Kohlenstoffspeicher- und Biotopfunktion, vor

allem Moore- und Auenbdden, alte, naturnahe Walder.

Okologisch und landwirtschaftlich hochwertige Freirdume und Freiflichen, die sich mit
Freirdumen und Freiflachen zur Abwehr von Naturgefahren und Extremwetter (iberla-

gern, sind besonders zu beriicksichtigen.

Zu 4.6

Die Stérkung der ékologischen Qualitdten in Siedlungsgebieten ist im Kontext von Kii-
mawandel und demographischem Wandel bedeutend. Steigende Temperaturen in den
Sommermonaten fiihren zu gesundheitlichen Belastungen, besonders bei élteren Men-
schen, wodurch der Bedarf an Schattenfldchen und Luftaustauschgebieten wéchst. Eine
Reduktion versiegelter Flachen férdert grundsétzlich den Luftaustausch an heiBen Ta-
gen und verbessert die Versickerung bei Hochwasser oder Starkregen. Die Sicherung,
Entwicklung und Vernetzung von Siedlungsfreiflachen und Freirdumen ist nicht nur his-

torisch prdgend fiir die Region, sondern schafft auch im Zuge eines sich wandelnden

35




11. Fortschreibung des RP 17 3. Begrundung ENTWURF
Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung Stand: 09.12.2025

Klimas die rdumlichen Voraussetzungen, gesunde Wohn- und Lebensverhéltnisse sowie
die Durchléssigkeit von Siedlungsstrukturen fiir wandernde Tierarten zu sichern und wo

nétig zu schaffen.

Um Siedlungsdruck und Klimawandelanpassung in Einklang zu bringen, sind planeri-
sche MalBnahmen erforderlich, die (ber die Standortwahl von Siedlungsgebieten hin-
ausgehen. Moégliche MalBnahmen, die Kommunen zur Verbesserung der Kiihlungs- und

Versickerungsleistungen von Siedlungs- und Freiflachen ergreifen kénnen, sind:

e Vermeidung von Versiegelung, z.B. durch die Anwendung geringer Grundfl&-
chenzahlen (GRZ) i.V.m. hbheren Geschossflaéchenzahlen (GFZ),

e Minimierung der Versiegelung im Siedlungsbestand, z.B. bei gr6Beren Vorhaben
der Innenentwicklung und Nachverdichtung im Vergleich zur Bestandssituation,

e Renaturierung von versiegelten Fldchen im Siedlungsbestand, z.B. im Zuge von
Ausgleichs- und ErsatzmalBnahmen,

e Mehrung der Durch- und Begriinung sowie Beschattung, z.B. durch Baumpflan-
zungen, Begriinung von Fassaden und Dé&chern, insbesondere bei der Errich-
tung und Emeuerung von 6ffentlichen Einrichtungen und Anlagen sowie bei Ge-
sundheits- und Bildungseinrichtungen, wie Senioren-/Pflegeheimen, Kranken-
héusern, Kindergérten, Schulen, Kuranlagen,

o Verbesserung der dezentralen Versickerungsfahigkeit zur Entlastung der offentli-
chen Kanalisation und zur Grundwasserbildung, z.B. durch die Anwendung un-
versiegelter und wasserdurchléassiger Bau- und ErschlieBungsformen, insbeson-
dere bei Parkplatz- und Gewerbefldchen, sowie die Anlage von mehrfach nutz-
barer Uberﬂutungsbereichen, z.B. durch Zisternen, Mulden, Rigolen oder Riick-
haltebecken in éffentlichen Griinfldchen,

e Anlage von abflusshemmenden Strukturen, z.B. in Form von Hecken, Gehélzen
oder Baumreihen,

e Renaturierung von verrohrten oder begradigten Gewéssern,

e Anlage von Gewdésserfldchen, insbesondere in zentralen Lagen,

e Anpassung der Bauweise von Gebduden, um Schaden und Beeintrachtigungen

durch Extremwetter und Naturgefahren zu vermeiden.

Die genannten Méglichkeiten dienen grundsétzlich dazu, Siedlungs- und Freifldchen an
den Klimawandel anzupassen. Dies gilt im Besonderen fiir durch Naturgefahren und
Extremwetter gefédhrdete Siedlungsbereiche. Eine wirkungsvolle Anpassung der Sied-
lungsstruktur an die klimatischen Verdnderungen kann durch eine konsequente Umset-
zung einer Mischung der genannten MalBnahmen erfolgen. Bei entsprechender Gestal-

tung kénnen diese regelméallig positiv auf die Aufenthalts- und Lebensqualitdt der Kom-

36




11. Fortschreibung des RP 17 3. Begrundung ENTWURF
Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung Stand: 09.12.2025

munen wirken, z.B. auf die Qualitat 6ffentlicher Griinflachen, und tragen damit auch un-
ter gednderten klimatischen Bedingungen dazu bei, die Attraktivitdt der Region zu erhal-

ten.

Zub

Tourismus und Siedlungsentwicklung

Zu 5.1

Durch die naturrdumlichen Gegebenheiten verfligt die Region (iber einen hohen Erho-
lungswert und ein dichtes Tourismus- und Freizeitangebot. Dabei zeigen sich sowohl
hinsichtlich der Wertschépfung und Angebotsdichte als auch hinsichtlich der infrastruktu-
rellen Belastungen des Tourismus rdumliche und saisonale Unterschiede. Insbesondere
in den stidlichen Gemeinden sind die touristische Nachfrage und die damit einherge-
henden verkehrlichen Belastungen hoch. Die Art und Lage touristischer Beherber-
gungsangebote beeinflusst die Verkehrsmittelwahl der Géaste und den Umfang der Nut-
zung bestehender Gastronomie-, Kultur-, Einkaufs- und sonstige Freizeitangebote in
den Stadt- und Ortskernen. Um touristische Reise- und Binnenverkehre mit dem motori-
sierten Individualverkehr zu vermeiden, sollen bei der Errichtung oder wesentlichen Er-
weiterung von Betrieben Beherbergungsstandorte bevorzugt werden, die bereits gut
durch den offentlichen Verkehr erschlossen sind oder in fullaufiger Distanz zu den ge-
nannten Freizeitangeboten und Versorgungseinrichtungen liegen. Letztlich kann dies zu
einer verbesserten Auslastung der Einrichtungen durch Touristen und Einheimische

gleichermalen beitragen.

Zu 5.2

Viele der bestehenden Beherbergungsbetriebe in der Region, welche sich an abgesetz-
ten Standorten befinden, sind historisch gewachsen. In ihren landschaftlich sensiblen
Lagen prdgen sie das Erscheinungsbild der Region und sind ein wesentlicher Teil des
regionalen touristischen Angebots. Gerade bei der Neuerrichtung oder Erweiterung an
diesen Standorten ist eine behutsame landschaftliche Einbindung der baulichen Anlagen
unerlasslich, um die Attraktivitdt der Standorte und die Unverwechselbarkeit der Region
zu erhalten und zusétzliche Belastungen von Natur, Landschaft, Erholungsqualitéat und

anséassiger Bevilkerung zu vermeiden.

Die abgesetzten Beherbergungsstandorte verfiigen in der Regel nicht (iber eine leis-
tungsfahige Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr. Die Wege zu Einkaufsméglichkei-
ten, gastronomischen und lbrigen Freizeitangeboten sind weit, weshalb Géste verstarkt
auf den motorisierten Individualverkehr angewiesen sind, um jene zu erreichen. Zusétz-
liche Verkehrsbelastungen, insbesondere auf den ohnehin stark frequentierten Zufahrts-
stralBen und in sensiblen Ortslagen bzw. Landschaftsteilen sollen méglichst vermieden
werden. Die verkehrlichen Wirkungen von Erweiterungen bestehender oder der Errich-

tung neuer Beherbergungseinrichtungen an abgesetzten Standorten sollen durch Mobili-
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tatskonzepte, -angebote und MaBnahmen im Umweltverbund abgepuffert und méglichst
gering gehalten werden. Eine flacheneffiziente Planung und kompakte Bauweisen sind
an abgesetzten Standorten unerldsslich, um den Fldchenverbrauch und die Zersiede-

lung gering zu halten.

Zu 5.3

In den touristisch geprédgten Gemeinden der Region hat sich die Zunahme von Zweit-
wohnungen in den letzten Jahrzehnten nachteilig auf die gemeindliche Siedlungsent-
wicklung ausgewirkt. Ein steigender Anteil von Zweitwohnungen fiihrt in den betroffenen
Gemeinden zu einer Verknappung des verfiigbharen Wohnraums sowie zu einem Anstieg
der Bauland- und Immobilienpreise. Im Bereich des Wohnungsneubaus erfordern
Zweitwohnungen einen zusétzlichen Ausbau der Versorgungsinfrastruktur, welcher
durch die ErschlieBungsbeitrdge zunéachst nicht ausreichend gedeckt wird und dem mit-
tel- bis langfristig nur eine geringe, meist temporére Nutzung gegentibersteht. Die Un-
ternutzung von Wohnraum erhéht die Gefahr fiir eine (zeitweise) Verédung des Orts-
bilds und eine Beeintrdchtigung des Landschaftsbilds. Auch aus tourismuswirtschaftli-
cher Sicht ist ein Ausweichen von Feriengésten auf Zweit- und privat vermietete Ferien-
wohnungen (anstatt der Unterbringung in Hotels u. Pensionen) nachteilig zu beurteilen,

da die touristische Wertschépfung sinkt.

Die Festlegung zielt darauf ab, ein raum- und sozialvertragliches Verhéltnis zwischen
Erst- und Zweitwohnungen sowie zwischen kommerziell bewirtschafteten und nicht
kommerziell bewirtschafteten Unterkiinften zu erreichen. Durch die Begrenzung von
Zweitwohnungen sollen die Lebensqualitét fiir die einheimische Bevélkerung erhalten,
die Wertschépfung durch den Tourismus als einer der bedeutendsten Wirtschaftsfakto-
ren der Region gesichert und das Orts- und Landschaftsbild insbesondere in stark vom

Tourismus frequentierten Gebieten geschiitzt werden.

In Gemeinden, die von einer zunehmenden Nachfrage nach Zweitwohnungen betroffen
sind, sind die zur Verfligung stehenden Instrumente der kommunalen Wohnungs- und
Baulandpolitik zur Erhebung und Begrenzung des Zweitwohnungsanteils zu nutzen, da-
zu zahlt u.a. die Festsetzung bzw. die Erhbhung von Zweitwohnungssteuern, der Erlass
von Zweckentfremdungssatzungen sowie die Einflihrung von Zweitwohnungslimits, etwa
durch Genehmigungsverpflichtung. Diese MalBnahmen sollen eine nachhaltige Steue-
rung und Erhéhung des Angebots an preisgiinstigem Wohnraum fiir Einheimische zum
Ziel haben.

Zu 5.4

Der Trend zum naturnahen Tourismus zeigt sich im bayerischen Oberland auch in einer
steigenden Nachfrage nach Camping- und Wohnmobilstellpldtzen. In vielen Gemeinden

haben die gestiegenen Stellplatzbedarfe bereits zu Engpéssen, Wildparken und Belas-
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tungen auf Verkehrsinfrastrukturen, Bevélkerung und sensible Landschaftsteile gefiihrt.
Um die Wertschépfungseffekte des naturnahen Tourismus in der Region zu sichern und
negative rdumliche Auswirkungen zu minimieren, ist eine Steuerung auf der kommuna-
len Ebene notwendig. Folglich ist bei der Einrichtung und Erweiterung von Camping-
und Wohnmobilstellpldtzen die Anlage von Dauerstellplatzen in der gesamten Region zu
vermeiden, da diese Angebote in der Regel nur einem begrenzten Nutzerkreis zur Ver-
figung stehen und &hnliche nachteilige Effekte wie Zweitwohnungen mit sich bringen

kénnen.
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Begrindung zu § 1 Abs. 2 der Verordnung

B IX Mobilitatsentwicklung
Zu 1 Leitbild
Zu 1.1 Das Verkehrsgeschehen im Oberland ist (iberproportional stark durch den motorisierten

Individualverkehr geprégt, was sich etwa in zunehmenden Motorisierungsquoten und
Verkehrsmengen, v.a. im lUbergeordneten StralRennetz, zeigt. Das Verkehrswachstum,
das im StralBennetz, aber auch im Schienenverkehr zunehmend zu Kapazitdtsengpés-
sen fihrt, liegt in dem anhaltenden Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum der Region
begriindet, den zunehmenden Pendlerverflechtungen innerhalb der Region und mit dem
Verdichtungsraum Miinchen sowie den starken Ausstrahlungswirkungen des Verdich-

tungsraums Miinchen, insbesondere im Freizeitverkehr.

Vor dem Hintergrund des anhaltend starken Verkehrs-, Siedlungs- und Freizeitdrucks
(,Region unter Druck*) wurde im Auftrag des Planungsverbands Region Oberland das
Strukturgutachten Oberland von einer Arbeitsgemeinschaft aus MVV Consulting der
Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH und der Schlothauer & Wauer GmbH (zu-
vor Transver GmbH) erarbeitet und 2018 abgeschlossen. Im Rahmen des Strukturgut-
achtens wurde das regionale Verkehrsgeschehen umfassend analysiert. Auf Basis der
identifizierten verkehrlichen Defizite, Schwachstellen und Engpéasse wurden libergeord-
nete Planungsleitlinien sowie konkrete MalBnahmenvorschlége fiir die einzelnen Ver-
kehrstrager erarbeitet. Damit stellt das Strukturgutachten die wesentliche inhaltliche

Grundlage des Kapitels Mobilitdtsentwicklung dar.

Das Leitbild stellt darauf ab, den regionalen Verkehr méglichst ressourceneffizient, kli-
ma- und freiraumschonend abzuwickeln und gleichzeitig die regionale Mobilitdt, also die
Beweglichkeit von Personen und Glitern, zu sichern. Die Verlagerung des Individualver-
kehrs auf den Umweltverbund aus &ffentlichem Verkehr sowie Ful3- und Fahrradverkehr
hat dabei Prioritdt. Dies erfordert den vorrangigen Ausbau von Infrastruktur und Angebo-
ten im &ffentlichen Verkehr (Schienenverkehr und allgemeiner Busverkehr) sowie im
Fahrradverkehr als effizienten und emissionsarmen Verkehrstrdgern. Gleichzeitig ist es
notwendig, die Leistungsfahigkeit des regionalen Strallennetzes zu sichern und be-

darfsgerecht zu ergénzen.

Die nachhaltige Weiterentwicklung des regionalen Verkehrssystems erfordert die Ver-

ringerung des Verkehrsaufkommens und den Ausbau von umweltvertraglichen Mobili-
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tdtsangeboten nach dem Mal3stab der Region der kurzen Wege. Die planerische Ziel-
vorstellung einer Region der kurzen Wege zeichnet sich durch méglichst kompakte, nut-
zungsgemischte Siedlungsstrukturen aus. Diese lassen sich vergleichsweise kosten-
gtinstig durch den o6ffentlichen Verkehr erschlieBen und erméglichen es, Alltagswege
insbesondere im Umweltverbund, also zu Ful3, mit dem Rad, dem Bus bzw. der Bahn
zurtickzulegen. Durch die Verkirzung der mittleren Wegldngen im Alltagsverkehr wird
das gesamte Verkehrsaufkommen in der Region verringert. Die damit einhergehende
Reduktion von Larm-, Schadstoff- und Treibhausgasemissionen des motorisierten Ver-
kehrs leistet zudem einen wichtigen Beitrag zur umweltvertraglichen Abwicklung des

Verkehrs.

Zur nachhaltigen Gestaltung des regionalen Verkehrssystems ist es notwendig, die
Siedlungs- und Mobilitédtsentwicklung im Sinne einer integrierten Planung aufeinander
abzustimmen, da die réumliche Verteilung der Standorte von Wohnen, Arbeiten, Versor-
gung, Bildung und Freizeit ein wesentlicher Bestimmungsfaktor fiir Art und Umfang des
Verkehrsgeschehens ist. Im Sinne einer abgestimmten Mobilitdts- und Siedlungsent-
wicklung ist es andererseits notwendig, insbesondere die Erreichbarkeit der Hauptorte
als Wohn-, Arbeits-, Versorgungs- und Bildungsschwerpunkte sowie soziale Begeg-
nungsorte im Umweltverbund zu verbessern und neue Standorte so zu planen, dass
diese auf kurzen Wegen und maéglichst auch ohne Pkw erreichbar sind. Bei der Linien-
planung und der Einrichtung von Bedarfsverkehren sowie bei der Einrichtung von Ver-
bindungen der Nahmobilitét (Ful3- und Radverkehr) sollen interkommunal abgestimmte
Lésungen angestrebt werden, die wesentliche Pendler- und Freizeitverkehrsbeziehun-

gen berticksichtigen (Zentren-Umland-Beziehungen).

Die demographischen Verdnderungen der Regionsbevélkerung erfordern eine Anpas-
sung des regionalen Mobilitdtsangebots. Die Alterung der Bevélkerung fiihrt zu veran-
derten Mobilitatsbedlirfnissen, die vor allem mit den verschiedenen Formen des 6ffentli-
chen Verkehrs bedient werden kénnen. Vor diesem Hintergrund muss das regionale
Mobilitdtsangebot verstérkt die Bedlirfnisse von Bevélkerungsgruppen beriicksichtigen,
die zur gesellschaftlichen Teilhabe auf die Angebote des bffentlichen Verkehrs angewie-
sen sind, insbesondere von élteren Menschen, aber auch Kindern und Jugendlichen
sowie Menschen mit Mobilitdtseinschrénkungen. Demographischer Wandel und Klima-
wandel stellen neue Anforderungen an die Ausgestaltung von Verkehrsanlagen, insbe-
sondere in Bezug auf eine witterungsfeste Ausfiihrung sowie ausreichend Schutz-, Un-

terstell- und Beschattungsmdéglichkeiten.

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur geht hdufig mit negativen Umweltauswirkungen

einher. Die Inanspruchnahme von Freifldchen gilt es durch eine flichensparende Aus-
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gestaltung der Verkehrsinfrastrukturen, einschlie8lich der Anlagen des ruhenden Ver-
kehrs, méglichst gering zu halten. Unzerschnittene und funktionsféhige Freirdume und
Freifldchen sind insbesondere fiir die Bewéltigung von Klimawandelfolgen, die Erho-
lungsnutzung, die Landwirtschaft oder den natiirlichen Klimaschutz essentiell. Daneben
kommt dem Schutz von Umwelt und Anwohnern vor L&rm- und Luftschadstoffemissio-
nen eine hohe Bedeutung zu. Bei der Planung von Verkehrswegen und -linien sollen
auch klimatische Verdnderungen und Expositionen gegeniiber Naturgefahren und Ex-
tremwettern beriicksichtigt werden, um die Widerstandsfahigkeit der regionalen Mobilitét
fiir den Krisenfall zu erh6hen. AulBerdem ist darauf zu achten, witterungsbedingten Per-
sonen- und Materialschdden vorzubeugen, beispielsweise kann eine gezielte Beschat-
tung von Verkehrswegen und -anlagen durch integrierte PV-Anlagen oder Baumalleen

hitzebedingten Schéden vorbeugen.

Die Sicherung der Mobilitdt im Oberland und die Starkung der Region als Tourismus-
und Freizeitziel erfordern eine verstéarkte Steuerung des regionalen Alltags- und Frei-
zeitverkehrs. Neben integrierter Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sowie einer um-
weltvertrdglichen Verkehrsabwicklung im Sinne der Verlagerung des Verkehrs auf um-
weltfreundliche Verkehrstréger leisten auch Verkehrsinformationssysteme und neue
Kommunikationssysteme mit Echtzeitinformationen zur Verkehrssituation einen Beitrag

zur Verkehrssteuerung.

Zu 1.2

Durch digitale Mobilitétsdienstleistungen kénnen unterschiedliche Verkehrstrager ver-
knupft, die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs erhoht und der motorisierte Verkehr
effektiv gesteuert werden. Um die Fahrgastinformation zu verbessern und den Fahrkar-
tenerwerb im 6ffentlichen Verkehr zu vereinfachen, sollten alle OPNV-Angebote (ein-
schlieBlich saisonaler Angebote und Bedarfsverkehre) in die einschléagigen Auskunfts-
medien des Miinchner Verkehrs- und Tarifverbunds (MVV) und der Deutschen Bahn
(DB) aufgenommen werden. Zur Steuerung des motorisierten Verkehrs sollen Echt-
zeitinformationen zum Verkehrsgeschehen sowie zur Auslastung von Parkpléatzen,

Rastanlagen und Lieferzonen digital bereitgestellt werden.

Neue Mobilitdtsangebote kbnnen sowohl bei den einzelnen Verkehrstrdgern als auch bei
der verkehrstrdgeriibergreifenden Vernetzung eine wichtige Rolle fiir die Steigerung der
Leistungsféahigkeit und Benutzerfreundlichkeit sowie die nachhaltige Ausrichtung des

Verkehrssystems spielen.

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs eignen sich digital koordinierte flexible Bedarfs-
bzw. On-Demand-Verkehre insbesondere fiir Rdume und Zeiten schwacher Verkehrs-

nachfrage. Gerade in Flachengemeinden mit einer dispersen Siedlungsstruktur und ver-
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streut liegenden Ortsteilen, Weilern und Einzelgehéften kann so ein leistungsféhiges
Grundangebot gewéhrleistet werden. On-Demand-Verkehrs stellen daneben ein Ange-
bot fiir die Uberwindung der ersten/letzten Meile, also der Etappe einer Reise zwischen
dem Start- bzw. Endpunkt und dem OPNV-Knotenpunkt, dar. Auch die Vorhaltung von
Sharing- bzw. Leihangeboten an den Knotenpunkten des &ffentlichen Verkehrs kann die

Uberwindung der ersten/letzten Meile erleichtern.

Zu 1.3 B Im Sinne einer effizienten Ressourcen- und Flachennutzung soll die Mehrfachnutzung von
Verkehrsflédchen gesteigert werden. Insbesondere Stral3en- und Schienenbegleitflichen
wie Larmschutzwélle oder -wénde, Béschungen sowie Fldchen fiir den ruhenden Verkehr
eignen sich in besonderer Weise fiir die Uberbauung mit Photovoltaik-Modulen. Insbe-
sondere in zentralen Lagen kénnen sich Flachen fiir den ruhenden Verkehr auch fiir die

Uberbauung durch Wohn- und Geschéftsgebéude eignen.

Zu 1.4 B  Die Landkreise und Kommunen der Region Oberland kooperieren bereits eng in der
Mobilitatsentwicklung und bei der Planung des &ffentlichen Verkehrs. Im Zuge des Bei-
tritts zum Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) und dem Agieren in einem ge-
meinsamen Verbund kénnen gerade landkreisiibergreifende Verbindungen noch besser
analysiert und geplant werden. Durch die enge Kooperation im Zuge regionsweiter Zu-
sammenschiisse und liberregionaler Projekte kann die Region regionsweit bedeutsame
Malnahmen und Projekte abgestimmt vorantreiben bzw. auf den (ibergeordneten Ebe-
nen und im Rahmen der Fachplanung fiir eine priorisierte Umsetzung sorgen. Erhéhter
Abstimmungsbedarf besteht insbesondere bei grenz- bzw. regionstlibergreifenden Ver-

kehren nach Osterreich und iiber die Grenzen des MVV-Gebiets hinaus.

Uber die deutsch-ésterreichische Staatsgrenze hinweg bestehen zwischen dem Ober-
land und dem Verdichtungsraum Innsbruck sowie den Tourismusdestinationen Tirols
enge Verkehrsbeziehungen im Freizeit-, Tourismus und Alltagsverkehr. MaBnahmen zur
Verkehrssteuerung und zur Férderung nachhaltiger Mobilitét sollen grenziibergreifend

abgestimmt und entwickelt werden.

Zu 2 Offentlicher Verkehr

Zu 2.1 Leitlinien fiir den Ausbau des oOffentlichen Verkehrs

Zu 2.1.1 B Trotz einer guten Abdeckung durch den Schienenverkehr in weiten Teilen der Region
stellt der 6ffentliche Verkehr — bestehend aus Schienen- und Busverkehr — in der Sum-
me der Reisekette vom Start- zum Zielort bislang keine konkurrenzfédhige Alternative
zum motorisierten Individualverkehr dar. Der angebotsorientierte Ausbau von Infrastruk-

tur und Angebot im 6ffentlichen Verkehr ist notwendig, um den 6éffentlichen Verkehr im
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Oberland zu einer attraktiven und leistungsféhigen Altermative zum eigenen Pkw weiter-
zuentwickeln. Das Angebot im 6ffentlichen Verkehr ist zwar abgesehen von den zuneh-
menden Kapazitdtsengpéssen in Spitzenzeiten liberwiegend noch nachfragegerecht.
Ein angebotsorientierter Ausbau von Verbindungen ist jedoch erforderlich, um signifikan-
te Verlagerungseffekte vom motorisierten Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr

zu erzielen.

Zu 2.1.2

Das Schienennetz in der Region Oberland ist bisher einseitig auf den Verdichtungsraum
Miinchen ausgerichtet und lauft radial auf diesen zu. Tangentiale West-Ost-
Verbindungen im Schienenverkehr, die den tatsédchlichen Verkehrsbeziehungen im
Oberland Rechnung tragen wiirden, fehlen bisher. Langfristig kann eine Schienentan-
gente die West-Ost-Verkehrsbeziehungen bedienen, kurz- bis mittelfristig sollen tangen-
tiale Busverbindungen die radialen Schienenstrédnge verkniipfen und als leistungsféhige

Alternativen zur Abwicklung der tangentialen Verkehrsbeziehungen entwickelt werden.

Zu 2.1.3

Eine mit der Siedlungsentwicklung abgestimmte Mobilitdtsplanung erfordert insbesonde-
re, die Hauptorte der Gemeinden als Wohn-, Arbeits-, Versorgungs- und Bildungs-
schwerpunkte sowie soziale Begegnungsorte bzw. vom Hauptort abgesetzte Gewerbe-
schwerpunkte durch ein leistungsfdhiges Angebot im &ffentlichen Verkehr dauerhaft zu
erschliellen und zu bedienen. In der Regel sind die Hauptorte vergleichsweise gut an

den offentlichen Verkehr angebunden. Dennoch schréankt hédufig eine nicht alltagstaugli

che Taktung die Attraktivitat und Leistungsféhigkeit des 6ffentlichen Verkehrs erheblich
ein. Dafiir sind ein getaktetes Hauptbusnetz einzurichten (vgl. B IX 2.3.1 G), Gewerbe-
standorte durch ein auf Arbeitszeiten ausgerichtetes Mobilitdtsangebot anzubinden (vgl.
B 1X 2.3.5 G) und in Gemeinden mit flachenhafter Siedlungsstruktur Bedarfsverkehre
bereitzustellen (vgl. B IX 2.3.4 G).

Zu2.1.4

Die Schienenachsen und Expressbusstrecken zur Verkniipfung der Schienenstrecken
bilden das Rlickgrat der nachhaltigen Mobilitét im Oberland und bieten besonders gute
Voraussetzungen fiir eine schnelle, effiziente und leistungsféhige Verkehrsabwicklung.
Daher sollen diese Achsen weiter ausgebaut und insbesondere die Bahnhéfe und Kno-
tenpunkte im Busverkehr als Mobilitdtsdrehscheiben weiterentwickelt werden. Insbeson-
dere an stark frequentierten Bahnhdfen sollen die Aufenthaltsqualitdt und Attraktivitat
durch bauliche MalBnahmen und Serviceangebote wie Fahrgastinformation, personen-
bedienten Ticketverkauf, Kundenservice und Versorgungsangebote gesichert bzw. ge-
steigert werden. Eine attraktive Gestaltung der Bahnhéfe als zentrale Umsteigepunkte,
Ankunfts- und Abfahrtsorte der Gemeinden ist nicht nur im Alltagsverkehr von Bedeu-
tung, sondern insbesondere auch in touristisch geprédgten Gemeinden. Daneben ist die

zuklinftig weiter zunehmende Alterung der Regionsbevélkerung bei der baulichen Ge-
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staltung und dem Serviceangebot zu beriicksichtigen.

Taktung und Angebot im &6ffentlichen Verkehr sollen so abgestimmt werden, dass ein
moglichst nahtloser Umstieg zwischen den Verkehrstrdgern méglich ist und die ver-
schiedenen Verkehrsmittel leistungsfahig miteinander kombiniert werden kénnen. Zur
Férderung der Intermodalitét sollen an den Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs
zudem Park-and-Ride-Anlagen (P+R) zur Verkniipfung von privatem Pkw und 6ffentli-
chem Verkehr sowie Bike-and-Ride-Anlagen (B+R) zur Verkntipfung von eigenem Fahr-
rad und offentlichem Verkehr bedarfsgerecht vorgehalten werden. Die bestehenden,
liberlasteten P+R-Anlagen sollen bedarfsgerecht ausgebaut und die flichensparende
Neuerrichtung von zusétzlichen Stellplétzen gepriift werden. Auch B+R-Anlagen sollen
bedarfsgerecht weiterentwickelt und attraktive, diebstahlsichere und (berdachte Fahr-
radabstellanlagen vorgehalten werden. Diese kbnnen den Einzugsbereich von B+R-
Anlagen deutlich erh6hen, da die Nutzung von hochwertigen Fahrrddern und E-Bikes

geférdert wird.

Die Férderung intermodalen Verkehrsverhaltens erfordert auch den Ausbau entspre-
chender digitaler Angebote und Plattformen. Auch fiir die Vorhaltung von Bike- und Car-
sharing-Angeboten zur Uberwindung der sog. ersten/letzten Meile eignen sich die Kno-

tenpunkte im &ffentlichen Verkehr in besonderer Weise.

Zu2.1.5

Mit dem Beitritt der vier Landkreise der Region Oberland zum Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbund (MVV) wurde ein zentrales Zugangshemmnis zum &ffentlichen Verkehr be-
seitigt. Das einheitliche und in allen éffentlichen Verkehrsmitteln gliltige Tarifsystem des
MVV stellt eine wesentliche Vereinfachung bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel dar
und ist daher als ein wichtiger Baustein zur Verlagerung von Verkehr auf éffentliche Ver-
kehrsmittel dauerhaft zu erhalten. Eine Weiterentwicklung des Tarifsystems soll insbeson-
dere im Hinblick auf regions- und grenziiberschreitende Verbindungen aullerhalb des
MVV erfolgen.

Zu 2.1.6

Die inhaltlich und zeitlich abgestimmte Aufstellung bzw. Fortschreibung der Nahver-
kehrspléne in den Landkreisen der Region bewirkt einen einheitlichen Planungsstand
und unterstlitzt die konsistente Umsetzung von Angeboten und MalBnahmen. Bei der
Erstellung sollen die Nahverkehrspldne der benachbarten Landkreise berticksichtigt
werden, um landkreislibergreifende sowie regionsiibergreifende Verbindungen abzu-
stimmen. Langfristig sollen die Nahverkehrspldne der einzelnen Landkreise in einem
regionalen Nahverkehrsplan zusammengefiihrt werden, um gebietskbrperschaftsiiber-

greifende Angebote und MalBnahmen besser analysieren und planen zu kénnen.
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Zu 2.1.7

B

Die Region Oberland ist verkehrlich eng mit den Nachbarregionen verknlipft. Intensive
Pendlerverflechtungen bestehen insbesondere mit dem Verdichtungsraum Miinchen,
aber auch mit den Regionen Allgdu und Siidostoberbayern. Die grenziiberschreitenden
Verkehrsachsen nach Osterreich, etwa nach Reutte, Seefeld, Jenbach und Kufstein,
sind dariiber hinaus fiir den Freizeit- und Alltagsverkehr von gro8er Bedeutung. Der
Ausbau regions- und grenziiberschreitender Verbindungen mit attraktiver Taktung und
ausreichenden Fahrzeugkapazitéten ist ein wesentlicher Faktor, um die Leistungs- und
Konkurrenzfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs zu steigern. Damit wird die Grundlage
geschaffen, zusétzlichen motorisierten Individualverkehr zu vermeiden und die Ver-

kehrsstréme stérker auf den &ffentlichen Verkehr zu verlagern.

Zu 2.2

Ausbau von Infrastruktur und Angebot im Schienenverkehr

Zu2.2.1

Das Schienennetz stellt das Rlickgrat des &ffentlichen Verkehrs im Oberland dar und
zeichnet sich durch eine gute rdumliche Abdeckung aus. Im 2-Kilometer-Einzugsbereich
der bestehenden Schienenhaltepunkte werden geméal Zensus 2022 rd. 64 Prozent der
Regionsbevdélkerung erreicht. Werden die verbindlich geplanten S-Bahn-Haltepunkte im
Zuge der S-Bahn-Verldngerung nach Geretsried ebenfalls beriicksichtigt, so werden rd.

70 Prozent der Regionsbevblkerung durch den Schienenverkehr angebunden.

Das Schienennetz entspricht jedoch in Teilen nicht mehr den regionalen Anforderungen
hinsichtlich Zuverlassigkeit und Taktung und ist zu Spitzenzeiten nicht mehr nachfrage-
gerecht. Um die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit des Schienenverkehrs zu steigern,
etwa durch stabileren Betrieb, dichtere Taktung, hbhere Kapazitéten und zusétzliche
Haltepunkte, sind umfangreiche infrastrukturelle Malinahmen notwendig. Diese umfas-
sen den Bau zusétzlicher Gleiskapazitdten auf den meist nur eingleisigen Schienenstre-
cken in der Region. Zweigleisige Abschnitte finden sich bislang ausschlief3lich im Be-
reich der (ehemaligen) Bahnhofe, zwischen (Sauerlach —) Otterfing bis Holzkirchen so-
wie im Bereich Murnau a.Staffelsee. Die Notwendigkeit eines mdglichst zweigleisigen
Ausbaus besteht indes auf der Hauptstrecke (Tutzing —) Weilheim i.OB bis Garmisch-
Partenkirchen (Werdenfels-Bahn) und den Strecken der S-Bahn-Aul3enéste in der Regi-
on. Auf den Strecken slidlich Holzkirchen sind zusétzliche Begegnungsabschnitte einzu-
richten. Die Verldngerung der S-Bahnlinie nach Geretsried mit den Stationen Gelting,
Geretsried Mitte und Geretsried Siid ist verbindlich in Planung und von herausragender
regionaler Bedeutung, um das Mittelzentrum Geretsried als regional bedeutsamen Be-
volkerungs- und Gewerbeschwerpunkt leistungsféhig anzubinden. Die Bahnstrecken
stdlich Holzkirchen sowie die Strecken Weilheim i.OB — Schongau (Pfaffenwinkel-Bahn)
und Weilheim i.OB — Geltendorf (Ammerseebahn) sind bisher nicht elektrifiziert und

werden durch Dieseltriebwagen bedient. Zur Vermeidung von Schadstoffemissionen, zur
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Verbesserung der Betriebsstabilitét sowie zur Erméglichung neuer Angebotskonzepte

hat die Elektrifizierung dieser Strecken Prioritét.

Zu 2.2.2

Das Fehlen einer West-Ost-Tangente im radial auf den Verdichtungsraum Minchen zu-
laufenden Schienennetz stellt den zentralen netzspezifischen Mangel in der Region dar.
Die Realisierung einer Schienentangente zur Anbindung der Mittelzentren der Region soll
daher in langfristiger Perspektive angestrebt werden, auch wenn vielféltige naturschutz-
fachliche, topographische und siedlungsstrukturelle Restriktionen absehbar sind. Daher
sind die regional bedeutsamen West-Ost-Verbindungen kurz- bis mittelfristig durch Ex-

pressbusverbindungen abzudecken (vgl. B IX 2.3.2 Z).

Zu 2.2.3

Die eingleisige, nicht elektrifizierte Bahnstrecke von Schongau (ber Hohenfurch bis
Landsberg am Lech (Fuchstalbahn) wird seit der Einstellung des Personenverkehrs nur
noch durch den Gliterverkehr bedient. Die Reaktivierung des Personenverkehrs ist fir
die Anbindung des westlichen Regionsteils von hoher Bedeutung, insbesondere hin-
sichtlich der Anbindung an das Mittelzentrum Landsberg am Lech sowie im weiteren
Verlauf an den Bahnknoten Kaufering mit direkten Verbindungen in Richtung Landes-

hauptstadt Miinchen und Allgéu.

Zu2.24

Zur Sicherung des notwendigen zweigleisigen Ausbaus sowie zur Einrichtung von Begeg-
nungsabschnitten ist die friihzeitige Freihaltung der fiir den Ausbau notwendigen Trassen
und Abschnitte erforderlich. Als Ausbaureserve soll zwischen Gleisachsen und anderen
Nutzungen ein Korridor von zwélf Metern bei eingleisigen bzw. zehn Metern bei zweiglei-
sigen Strecken freigehalten werden. Ob der in 2.2.1 (Z) festgelegte Streckenausbau voll-
standig realisierbar ist, muss auf den nachgelagerten Planungsebenen und im Rahmen
der Fachplanung konkretisiert werden. So lauft die Strecke Murnau a. Staffelsee —
Garmisch-Partenkirchen zwischen Eschenlohe und Farchant in einem engen Korridor
zwischen Bundesstralle B 2 und Loisach durch einen naturschutzfachlich hochwertigen
Raum. Es soll kiinftig jedoch méglich sein, auf den genannten Strecken ldngere zweiglei-
sige Abschnitte, Begegnungsabschnitte bzw. Ausweichgleise zu bauen. Daher sollen die
fiir die verschiedenen Ausbaumdglichkeiten bendtigten Flachen freigehalten werden. Ent-
lang der benannten Trassen sollen andere raumbedeutsame Nutzungen oder Mal3nah-
men unterbleiben, die einem spéteren Ausbau entgegenstehen oder mit der Trasse nicht

vereinbar sind.

Um den Schienenverkehr als Riickgrat des Offentlichen Verkehrs dauerhaft leistungsféhig
zu erhalten, ist es unabdingbar die bestehenden Strecken zu erhalten. Dies schliel3t die

bestehenden Gleisanschliisse ein.
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Zu 2.2.5

B

Wohn-, Arbeits-, Versorgungs- sowie Freizeit- und Tourismusschwerpunkte entlang der
Schienenstrecken werden z.T. nicht durch Schienenhaltepunkte erschlossen. Verschie-
dene Haltepunkte und Bahnhéfe wurden in der Vergangenheit stillgelegt, andere neu
entstandene Gewerbegebiete wurden noch nicht durch Haltepunkte erschlossen. Vo-
raussetzung fiir die Einrichtung zusétzlicher Schienenhaltepunkte ist der Ausbau der
Schieneninfrastruktur (vgl. B IX 2.2.1 Z). Aus regionaler Perspektive haben insbesonde-
re die genannten zusétzlichen Haltepunkte eine hohe Prioritdt. Diese sind auch in der
Karte 4 dargestellt. In Abhédngigkeit vom Votum der Gemeinde soll ebenfalls die Reakti-

vierung des Haltepunkts Hohenfurch weiterverfolgt werden.

Zu 2.2.6

Durch die Errichtung von Stralen- und Eisenbahnbriicken entfallen Wartezeiten an ge-
schlossenen Schranken und die Verkehrsfliisse auf Schiene und Stral3e werden deutlich
verbessert. Zudem sinkt die Gefahr von Unféllen betrédchtlich, da sich Ziige und Stra-
Benverkehrsteilnehmer nicht mehr an héhengleichen Kreuzungen begegnen. Unbe-
schrankte hbhengleiche Bahnlibergédnge sollen durch Schranken technisch gesichert
werden, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die Zahl der Langsamfahrstellen zu

reduzieren.

Zu2.2.7

Auf Grund der zunehmenden Nachfrage im Berufs- und Freizeitverkehr, zur Reduktion
von Kapazitdtsengpéssen und zur Steigerung der Attraktivitéat des Schienenverkehrs im
Vergleich zum motorisierten Individualverkehr ist eine Taktverdichtung erforderlich. Auf
den Hauptstrecken der Region nach Garmisch-Partenkirchen sowie Bayrischzell, Leng-
gries und Tegemsee soll im Zuge des Streckenausbaus in den Hauptlastzeiten ein Halb-
stundentakt angeboten werden. Lésst eine eingleisige Streckenfiihrung im Bestand der-
zeit keine Taktverdichtung zu, so kbnnen bis zur Realisierung des notwendigen Infrastruk-

turausbaus ergdnzende Expressbusverbindungen Abhilfe schaffen.

Die Verkiirzung der Fahrzeiten zwischen den Stationen erfordert eine durchgehende
Elektrifizierung der Strecken (vgl. B IX 2.2.1 Z), um eine schnellere Beschleunigung der
Zlige zu ermoglichen. Daneben kénnen durch die Beseitigung héhengleicher Bahnliber-
génge und die technische Sicherung von Bahniibergédngen Geschwindigkeitseinbriiche
verringert werden (vgl. B IX 2.2.6 G).

Zur notwendigen Steigerung der Fahrzeugkapazitéten sind auf den Hauptstrecken im Be-
rufsverkehr und in Spitzenzeiten des Freizeitverkehrs der Einsatz von Mehrfachtraktionen
erforderlich. Hierfiir sind zum Teil bauliche MalRnahmen im Bereich der Bahnhéfe (Verlan-
gerung der Bahnsteiglédngen) notwendig. Die Steigerung der Fahrzeugkapazitéten betrifft

auch die Beférderung von Gepéck, Fahrrddern und Wintersportgeréten im Freizeitverkehr.

Daher gilt es, die spezifischen Anforderungen des Freizeitverkehrs kiinftig verstéarkt zu
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berticksichtigen und ausreichend grol3 dimensionierte Mehrzweckabteile mit Abstellmég-

lichkeiten fiir Gepéck, Fahrrader und Wintersportgeréte vorzusehen.

Zu 2.3

Attraktivitatssteigerung des Busverkehrs

Zu 2.3.1

RegelméRig und durchgéngig getaktete Busverkehre in der Region sind bisher selten,
auch wenn auf zahlreichen Linien hinsichtlich der Fahrtenanzahl ein dichtes Angebot
besteht. Abweichende Fahrzeiten und Anschliisse sowie Angebotseinschrénkungen an

Ferientagen erschweren zusétzlich die Merk- und Nutzbarkeit des aktuellen Angebots.

Die Attraktivitadt des Busverkehrs kann durch die Realisierung eines Hauptbusnetzes mit
einheitlicher Taktung (mindestens im Stundentakt mit Verdichtungen in der Hauptver-
kehrszeit) gesteigert werden. Dieses Netz ist landkreistibergreifend abgestimmt und
ergénzt das Angebot im 6ffentlichen Verkehr in den Gemeinden ohne Schienenanbin-
dung leistungsféhig. Ergénzende Angebote wie touristische Verkehre, Bedarfsverkehre
etc. sind darauf auszurichten. Durch eine Biindelung der Nachfrage auf ein Hauptnetz

kann zugleich die Wirtschaftlichkeit der Verkehre verbessert werden.

In Ergénzung zum Schienennetz erschliel3t das Hauptbusnetz die Hauptorte der Ge-
meinden, Gewerbeschwerpunkte sowie stark frequentierte Freizeit- und Tourismusein-
richtungen auch im grenziiberschreitenden Verkehr. Dadurch kann eine Abdeckung der
Nachfrageschwerpunkte unter Berticksichtigung der Wirtschaftlichkeit sichergestellt
werden. Die weiteren Ortsteile der Gemeinden sowie Freizeit- und Tourismusdestinatio-
nen ohne konzentrierte Nachfrage (z.B. Wandergebiete) weisen zumeist keine ausrei-
chende Nachfrage fiir eine wirtschaftlich vertretbare Bedienung durch einen Linienver-
kehr im Stundentakt auf. Diese kénnen durch Zubringerverkehre (ggf. in Form von Be-
darfsverkehren) angebunden werden, sofern sie nicht direkt an den Verbindungen des
Hauptnetzes liegen. Die detaillierte Festlegung eines Hauptnetzes ist Bestandteil einer
moglichst libergreifenden bzw. regionalen Nahverkehrsplanung der Landkreise und zwi-

schen diesen abzustimmen.

Zu 2.3.2

In Ergédnzung des radial auf die Landeshauptstadt zulaufenden Schienennetzes sind
tangentiale West-Ost-Expressbusverbindungen zwischen den Schienenachsen einzu-
richten. Wichtig ist eine méglichst direkte Linienfiihrung mit wenigen Zwischenhalten, die
schnelle Fahrzeiten zwischen den Schienenachsen und den héherrangigen zentralen
Orten erméglichen. Insbesondere entlang der Bundesstralle B 472 als wichtigster West-
Ost-StralBenverbindung ist auf der Trasse (Rosenheim —) Miesbach — Bad Télz — Penz-
berg — Murnau a.Staffelsee eine Expressbusverbindung zu realisieren (sog. Alpenbus).
Aus regionaler Perspektive kommen daneben Expressbusverbindungen zwischen Ge-

meinden mit Eignung fiir verstérkte Siedlungsentwicklung 1. Ordnung ohne direkte
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Schienenverbindung in Betracht, wie zwischen Weilheim i.OB — Penzberg — Wolfrats-
hausen/Geretsried. Durch die Einrichtung attraktiver Expressbusangebote kénnen auch
in Korridoren, die derzeit durch den motorisierten Individualverkehr gepréagt sind, Ver-

kehrsverlagerungen auf den &ffentlichen Verkehr erreicht werden.

Zu 2.3.3

Perspektivisch soll der Alpenbus von Murnau a.Staffelsee liber Schongau/Peiting in
Richtung Allgéu weitergefiihrt werden, um die Verbindung in Richtung Marktober-
dorf/Kempten zu verbessern und den tatsdchlichen Verkehrsrelationen und intensiven
Verflechtungen des westlichen Regionsteils mit dem benachbarten Allgéu Rechnung zu
tragen. Die detaillierte Routenfiihrung ist in einer libergreifenden Abstimmung der Land-

kreise und ggf. Planungsregionen festzulegen.

Zu 2.3.4

In Fld&chengemeinden mit verstreut liegenden Ortsteilen, Weilern und Einzelgehdéften,
Bereichen abseits der Achsen des Hauptbusnetzes sowie in Freizeit- und Tourismusge-
bieten ohne konzentrierte Nachfrage ist eine ErschlieBung durch regulére Linienverkeh-
re i.d.R. wirtschaftlich nicht darstellbar. Hier kbnnen Bedarfsverkehre bzw. On-Demand-
Angebote ein leistungsfédhiges Grundangebot gewéhrleisten. Als Bedarfsverkehre sind
Bedienungsformen erfasst, bei denen Fahrten nur dann durchgefiihrt werden, wenn ein
Fahrtwunsch bzw. eine Anmeldung vorliegt. Bedarfsverkehrsangebote kennzeichnen
sich daneben durch eine bedarfsabhéngige Bedienung von Haltestellen bzw. variable
Linienflihrung. Sie stellen zudem eine geeignete Angebotsform in Zeitrdumen geringer
Nachfrage (z.B. Schwachverkehrszeit am Abend und am Wochenende) dar. Im Krisen-
fall, beispielsweise bei Extremhochwasserereignissen, tragen Bedarfs- bzw. On-
Demand-Verkehre durch ihre anpassungsfahige Routengestaltung dazu bei, die Mobili-

tat und Erreichbarkeit der Bevélkerung aufrechtzuerhalten.

Zu 2.3.5

Bestehende Gewerbestandorte mit hohem Beschéftigtenbesatz oder hoher Kundenfre-
quenz in siedlungsstrukturellen Randlagen bzw. vom Hauptort abgesetzten Lagen sollen
soweit mdglich durch ein auf Arbeits- bzw. Schichtzeiten ausgerichtetes Angebot leis-
tungsfahig angebunden werden, um den 6ffentlichen Verkehr als Alternative zum moto-
risierten Individualverkehr nutzbar zu machen. Angesichts der bestehenden Defizite zu
den relevanten Verkehrszeiten bzw. hinsichtlich unzureichender Anschliisse kommt ei-
nem einheitlichen Angebot an Schul- und Ferientagen sowie giinstigen Anschllissen

vom bzw. zum Schienenverkehr oder anderen Buslinien eine besondere Bedeutung zu.

Zu 2.3.6

Die Anbindung der Bahnhéfe soll durch Zubringerlinien, Orts- und Bedarfsverkehre so-
wie ggf. Leihradsysteme verbessert und die Anschliisse zwischen Bus und Bahn opti-
miert werden, um den Umstieg auf éffentliche Verkehrsmittel zu erleichtern. Regelméalig

getaktete Busverkehre ermdéglichen giinstige (und merkbare) Anschliisse zum/vom
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Schienenverkehr. Ortsverkehre kbnnen unter anderem Wohngebiete und Gewerbe-
standorte an die Bahnhéfe anbinden. Sofern die Nachfrage fiir die Einrichtung neuer
Linien zu gering ist, stellen Bedarfsverkehre oder auch Leihrad-Systeme eine Alternative
fur die erste/letzte Meile dar. Wichtige Freizeit- und Tourismuseinrichtungen kénnen
durch eigene Shuttle-Verkehre (langfristig autonome Systeme) an die Bahnhéfe ange-

bunden werden.

Zu 3

StraBBenverkehr

Zu 3.1

Leitlinien zur Gestaltung des Stral3enverkehrs

Zu 3.1.1

Das regionale Stralennetz bildet die Grundlage der individuellen Mobilitét im Oberland
und ist in weiten Teilen gut ausgebaut. Auch bedingt durch das dichte Netz an zentralen
Orten bestehen geméafl dem Strukturgutachten Oberland (2018) keine nennenswerten
Erreichbarkeitsdefizite im StralRenverkehr, die den Bau zusétzlicher Verbindungen erfor-
dern wiirden. Der Erhalt der Leistungsféhigkeit und Verkehrssicherheit des bestehenden
StralBennetzes hat daher Prioritdt. Bedarfsgerechte Ergdnzungen und Ausbauten sind
im regionalen Hauptnetz als dem gro3rdumigen Strallennetz mit regionaler und (iberre-
gionaler Verbindungsfunktion dort notwendig, wo Kapazitdtsengpédsse und damit einher-

gehende systematische Uberlastungen bestehen.

Zu3.1.2

Die StralRenverkehrsinfrastruktur soll vorrangig erhalten werden, um die zusétzliche In-
anspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren Ressourcen durch Fla-
cheninanspruchnahme, Querung und Zerschneidung zu vermeiden. Der notwendige
Ausbau soll prioritdr entlang vorhandener Trassen gemal ihrer jeweiligen Verbindungs-
funktion erfolgen und sich damit vorrangig im regionalen Hauptnetz zur Beseitigung von
Engpéssen vollziehen und (iberdimensionierte Ausbauten vermeiden. Losungen und
Varianten mit méglichst geringer Fldéchenneuinanspruchnahme sollen bevorzugt werden.
Insbesondere bei der Realisierung von Ortsumgehungen tragen Tunnel- und Troglésun-
gen zu einer Reduzierung der Inanspruchnahme landwirtschaftlicher, 6kologisch hoch-
wertiger oder fiir die Naherholung bedeutsamer Flachen bei. Dabei soll die Erreichbar-
keit und Bewirtschaftung dieser Fldchen auch nach Realisierung des Strallenausbaus

sichergestellt sein.

Zu 3.1.3

Dem Schutz von Anwohnern vor von stark befahrenen StraBen ausgehenden Emissio-
nen (Larm, Luftschadstoffe) und Unfallgefahren kommt eine hohe Perioritét zu. Die Priori-
sierung des Larmschutzes trdgt der Tatsache Rechnung, dass langfristig auch bei einem
zuklinftig weiter steigenden Anteil von Elektrofahrzeugen an stark befahrenen Stral3en
nicht von signifikant sinkenden Ldrmemissionen auszugehen ist. Bei der Uberschreitung

von Grenzwerten kbnnen insbesondere Larmschutzmallnahmen und MalBnahmen der
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Geschwindigkeitsreduzierung ergriffen werden.

Zu 3.1.4

Bei Planungen zur Sanierung und zum Ausbau des regionalen StralRennetzes sollen
neben den Belangen des StraBenverkehrs auch die Ausbaubedarfe der Ful3- und Rad-
verkehrsinfrastrukturen ebenso wie die Anforderungen des Busverkehrs Berlicksichti-
gung finden. Biindelungseffekte mit straBenbegleitender, linienhafter Infrastruktur sollen
genutzt werden, um Neutrassierungen und damit einhergehende Zerschneidungen des
Freiraums zu vermeiden. Daneben sollen insbesondere auch die ortsplanerischen und
stadtebaulichen Zielsetzungen im Bereich der Trassen des regionalen Stral3ennetzes in

den StralBenplanungen Beriicksichtigung finden.

Zu 3.1.5

Um Uberlastungen von StraBenabschnitten und stark frequentierten Destinationen in
Spitzenzeiten vorzubeugen, sollen Mbglichkeiten der digitalen Verkehrslenkung ver-
stéarkt genutzt werden. Dadurch kénnen Engpésse friihzeitig angezeigt werden und es
kann vermieden werden, dass Ausweichrouten auf Nebenstrecken und durch sensible

Ortsbereiche vorgeschlagen werden.

Zu 3.1.6

Pendlerparkplétze tragen als Park- und Mitfahrangebote wesentlich zu einem steigen-
den Besetzungsgrad und damit zu einer Minderung von Fahrtenzahl und -ldénge im mo-
torisierten Individualverkehr bei und wirken fiir den einzelnen Nutzer kostensenkend.
Aus den gutachterlichen Analysen des Strukturgutachtens Oberland (2018) geht hervor,
dass die bestehenden Pendlerparkplédtze z.T. liberlastet und nicht mehr nachfragege-
recht sind. Bestehende Pendlerparkpléaize, insbesondere an den Anschlussstellen der
Bundesautobahnen A 8 und A 95 und an deren Zubringern sowie an geeigneten
Schnittpunkten der Hauptverkehrsachsen sollen den Bedlirfnissen der Nutzerinnen und
Nutzer entsprechend ausgestattet (Beleuchtung, Aufenthaltsqualitét, ggf. Videoliberwa-
chung und Toiletten), bedarfsgerecht weiterentwickelt und verkehrssicher in den OPNV,

FuB3- und Radverkehr eingebunden werden.

Zu 3.1.7

Die Forderung der Elektromobilitét erfordert die regionsweite Ertiichtigung und den Aus-
bau der Ladeinfrastruktur. Der Ausbau sollte dabei strategisch und auf Grundlage ent-
sprechender Elektromobilitdtskonzepte erfolgen. Raumstrukturell bieten sich neben den
etablierten Rast- und Tankanlagen insbesondere stark frequentierte Standorte mit loka-
ler Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien und ldngeren Pkw-Standzeiten wie
Parkplétze mit Solarcarports an. Beim Ausbau der Ladeinfrastruktur ist insbesondere

auch der notwendige Ausbau des Stromnetzes zu beriicksichtigen.

Zu 3.1.8

Carsharing fiihrt als organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen auf Basis
vertraglich definierter Nutzungsbedingungen nicht nur zur Reduzierung der mit dem mo-

torisierten Individualverkehr zuriickgelegten Wege, sondern auch zur Verringerung des
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allgemeinen Pkw-Bestands. Carsharing-Angebote dienen somit der Ergédnzung und
Stérkung des 6ffentlichen Verkehrs und kénnen zur Senkung von Schadstoffemissionen
und zur Schonung der Umwelt beitragen. Bisher ist Carsharing im landlichen Raum
noch nicht weit verbreitet. Im Oberland gibt es allerdings bereits eine Reihe von Carsha-
ring-Angeboten. Als sinnvolle Ergdnzung des Mobilitdtsangebots in der Region sollen
die bestehenden Angebote ausgeweitet, vereinheitlicht und mit gréerer réumlicher Ab-

deckung etabliert werden.

Zu 3.2

Das regionale Hauptnetz

Zu 3.2.1
und
3.2.2

Das regionale Hauptnetz hat aus verkehrlich-strategischen Griinden die Hauptlast des
Verkehrs zu tragen. Es stellt das Riickgrat des StraBennetzes im Oberland dar; dort
sollen im Wesentlichen weitrdumige aber auch lokale Verkehrsstréme gebliindelt wer-
den, um die Bevélkerung vor Ausweich- und Schleichverkehren und den damit einher-
gehenden negativen Umweltwirkungen zu schiitzen. Um seiner Blindelungsfunktion ge-
recht zu werden, ist das regionale Hauptnetz bedarfs- und leistungsgerecht auszubau-
en. Im regionalen Hauptnetz weisen auch Anschlussstellen sowie Streckenabschnitte
mit Zubringerfunktion eine hohe Auslastung und zum Teil Kapazitdtsengpéasse auf, so
dass diese entsprechend der AusbaumalBnahmen im Hauptnetz ebenfalls bedarfs- und

leistungsgerecht zu gestalten sind.

Zu3.2.3

Auf den Hauptverkehrsachsen des regionalen Hauptnetzes im Zuge der Bundesautob-
ahnen A 8 und A 95 sowie der Bundesstrallen B 2, B 472 und B 17 nérdlich Schongau
soll der Fernverkehr, insbesondere der liberregionale Schwerverkehr, konzentriert wer-
den. Zum Schutz der Bevélkerung vor verkehrsbedingten Belastungen und zur Realisie-
rung von Verbesserungen hinsichtlich des Verkehrsflusses und der Reisezeiten sollen
die Hauptverkehrsachsen in Abhdngigkeit vom Votum der betroffenen Gemeinden még-

lichst ortsdurchfahrtsfrei gestaltet werden.

Bei der Planung von Ortsumgehungen sollen flachensparende und 6kologisch vertragli-
che Lésungen bevorzugt werden. Im Fall der Realisierung von Ortsumfahrungen soll der
Riick- bzw. Umbau von Ortsdurchfahrten méglichst in direkter zeitlicher Folge der Inbe-
triebnahme der Umgehungen vorgenommen werden. Die im Ortsbereich freiwerdenden
Querschnitte sollen fiir den Ausbau der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur und die Auf-

wertung des 6ffentlichen Strallenraums genutzt werden.

Zu 3.2.4

Die vorrangig umzusetzenden MalBnahmen im regionalen Hauptnetz sind im Bundes-
verkehrswegeplan 2030 in der Einstufung vordringlicher Bedarf (VB) und weiterer Bedarf
mit Planungsrecht (WB¥) enthalten bzw. in Bau. Gemé&l den Analysen des Strukturgut-

achtens Oberland (2018) setzen die genannten MalRnahmen an ausgepréagten Kapazi-
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tatsengpéssen an. In der Karte 4 sind die MalRhahmen enthalten, flir die eine Entschei-
dung Uber den Trassenverlauf bereits erfolgt ist. Die Realisierung der genannten Orts-

umgehungen ist vom Votum der betroffenen Gemeinden abhéngig.

Zu 3.2.5

Auch nach Umsetzung der im Bundesverkehrswegeplan 2030 verbindlich geplanten
Malnahmen im regionalen Hauptnetz verbleiben geméal3 den Analysen des Strukturgut-
achtens Oberland (2018) kiinftig Engpésse, welche im Zuge der Fortschreibung des

kommenden Bundesverkehrswegeplans vorrangig zu adressieren sind.

Zu 3.2.6

Die Bundesstral3e B 472 stellt als Hauptverkehrsachse die einzige leistungsféhige West-
Ost-Tangente im StraBenverkehr dar und ist im Bestand durch niedrige Reisegeschwin-
digkeiten infolge fehlender Uberholméglichkeiten sowie punktuelle Kapazitdtsengpésse
gekennzeichnet. Daher sollen durch einen weiteren Ausbau mit 2+1 Fahrstreifen der

Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit gesteigert werden.

Zu 3.3 Das regionale Nebennetz

Zu 3.3.1 Im regionalen Nebennetz, das das Hauptverkehrsnetz in der Fldache ergénzt, soll ein

und Ausbau nur ausnahmsweise und punktuell erfolgen sowie unter sorgféltiger Beurteilung

3.3.2 der weitrdumigen Wirkungen, um eine flachendeckende Verkehrsbelastung in besiedel-
ten Bereichen und damit verbundene negative Auswirkungen zu mindern bzw. zu ver-
meiden. Dabei soll ein Ausbau der Kapazitét nicht als Hauptzweck dienen. Das regiona-
le Nebennetz ist vielmehr in seinem Bestand zu erhalten sowie in seiner Verkehrssi-
cherheit zu verbessern.

Zu 4 FuB- und Radverkehr

Zu 4.1 Viele Verkehrsbewegungen erfolgen in Distanzen, die zu Ful oder mit dem Fahrrad/ E-

Bike effizient abgewickelt werden kénnen. Attraktive Ful3- und Radverkehrsinfrastruktu-
ren tragen zur Vermeidung von Fahrten im motorisierten Individualverkehr auf kurzen
und mittleren Distanzen bei. Daher ist die Férderung und Weiterentwicklung des Ful3-
und Radverkehrs und der zugehdrigen Infrastrukturen auch ein regionales Anliegen.
Daneben stellen Malinahmen zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs einen wesentli-
chen Beitrag zu einer hbheren Lebens- und Aufenthaltsqualitét in den Gemeinden dar.
Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels und der damit einhergehenden
Alterung der Regionsbevélkerung kommt der barrierefreien Gestaltung der Infrastruktu-
ren fiir den Ful3gdngerverkehr einschliel8lich des Zugangs zu 6ffentlichen Verkehrsmit-

teln eine besondere Bedeutung zu.
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Zu 4.2

B

Das Fahrrad entfaltet im Alltagsverkehr ein hohes Potential als emissionsfreies Ver-
kehrsmittel auf kurzen Distanzen von fiinf bis zehn Kilometern Lénge. Mit dem Trend zur
Elektrifizierung des Fahrrads sind auch léngere Strecken fiir wachsende Teile der Be-
volkerung zu bewdltigen. Das Fahrrad als Verkehrsmittel wirkt sich vor allem auch im
Verbund mit dem oOffentlichen Verkehr positiv auf eine effiziente und emissionsarme
Verkehrsmittelwahl aus. Die zentrale Voraussetzung fiir eine Starkung des Fahrrads als
Alltagsverkehrsmittel ist das Vorhandensein eines durchgehenden, liickenlosen und
sicheren Verkehrsnetzes. Ein gut ausgebautes Radwegenetz ist nicht nur fiir die Be vol-
kerung der Region im Alltag von hoher Bedeutung, sondern auch fiir den Freizeitver-
kehr, der ein wachsendes touristisches Segment darstellt. Qualitativ hochwertige Rad-
wege und eine gute Verkniipfung mit dem O6ffentlichen Verkehr erhbhen die Méglichkeit
einer nachhaltigen Mobilitét in der Region und wirken sich in Verbindung mit einem brei-
ten Informations- und Serviceangebot zudem positiv auf die Tourismuswirtschaft aus.
Eine Vereinheitlichung der wegweisenden Beschilderung nach den etablierten Stan-

dards dient der Benutzerfreundlichkeit und der touristischen Attraktivitét der Region.

Fiir eine netz- und baulasttrédgeriibergreifend widerspruchsfreie Radwegeplanung sollen
die Neu- und Ausbauplanungen der staatlichen Baudmter sowie die strategischen Pla-

nungen der Landkreise und Gemeinden aufeinander abgestimmt werden. Beim Ausbau
der Radinfrastruktur sollen auch die Belange des grenziiberschreitenden Freizeitradver-

kehrs Berticksichtigung finden und entsprechend abgestimmt werden.

Zu 4.3

Fur eine Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr sind insbesondere schnelle und direk-
te Radwege zur Verkniipfung der Hauptorte und der geeigneten Ortsteile als Wohn-,
Arbeits- und Versorgungsschwerpunkte, der Gewerbeschwerpunkte der Gemeinden
sowie der Knotenpunkte der éffentlichen Mobilitdt von Bedeutung. Karte 4 enthélt die
regional bedeutsamen Radverkehrsachsen im Alltagsverkehr, an denen prioritér ein Inf-

rastrukturausbau stattfinden soll.

In den Gemeinden im Siiden der Region verlaufen die Alltagsradachsen aufgrund der
Topographie hdufig gemeinsam mit teils stark genutzten Freizeit- und Fernradwegen.
Auf diesen Routen ist das Radverkehrsaufkommen daher erheblich. Deshalb kann auch
abseits der in Karte 4 dargestellten Alltagsradachsen ein weiterer Ausbau der Radinfra-

struktur erforderlich werden.

55




11. Fortschreibung des RP 17 3. Begrundung ENTWURF

Integrierte Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung Stand: 09.12.2025
Zub Freizeitverkehr
Zu 5.1 Zur Reduktion der Uberlastungen im Freizeitverkehr ist neben der Steuerung des Aus-

baus der Verkehrsanlagen fiir den motorisierten Individualverkehr (vgl. B IX 5.3 G) vor-
rangig die Verkehrsabwicklung im Umweltverbund zu stédrken. Damit sind entsprechen-
de Prioritéten bei Infrastrukturausbau zu setzen und bestehende Angebotsliicken, ins-

besondere auf der sog. ersten/letzten Meile, zu schliel3en.

Zu 5.2

Die Erreichbarkeit stark frequentierter Freizeit- und Tourismuseinrichtungen und -
gebiete mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln weist teilweise Defizite (Angebotsliicken, An-
schliisse) auf. Daher ist die Verbesserung der Anbindung von wichtigen Freizeit- und
Tourismuseinrichtungen (einschliel3lich Ski-, Langlauf- und Wandergebieten) durch ei-
nen Ausbau bestehender Linien zu regelméBligen Taktverkehren mit guten Anschliissen
zum bzw. vom Schienenverkehr von zentraler Bedeutung. Saisonale Angebote sollen
hinsichtlich ihrer Bedienzeitrdume regionsweit vereinheitlicht werden. In Zeitrdumen mit
geringer Nachfrage sowie in RGumen ohne konzentrierte Nachfrage (z.B. Wandergebie-
ten) sollen Bedarfsverkehrsangebote als wirtschaftlichere Alternative eingerichtet wer-

den.

Zu 5.3

Ein an Normallast orientierter Ausbau der Verkehrsanlagen des motorisierten Individual-
verkehrs hat den Verzicht auf einen (iberdimensionierten Ausbau zur Konsequenz. Im
Fall eines notwendigen Ausbaus steht der Schutz der ortsanséssigen Bevélkerung im
Vordergrund. Die potentielle Nachfrage ist in den landschaftlichen Hbéhepunkten, kultu-
rellen und weiteren touristischen Attraktionen insbesondere im siidlichen Regionsteil auf
Grund der Nahe zum groBen Verdichtungsraum Miinchen und der weiter wachsenden
Bevélkerung nahezu unbegrenzt. Uber die Kontrolle des Angebots kann eine Nachfra-
gesteuerung erfolgen. Die Bewirtschaftung von Anlagen des ruhenden Verkehrs ist
zwingend erforderlich, um Kostengerechtigkeit im Vergleich zur Anreise mit dem &ffentli-
chen Verkehr herzustellen. Die Gesamtaufgabe der Steuerung des Freizeitverkehrs
muss verkehrsmittellibergreifend angegangen werden. Korrespondierend dazu sind

auch die Angebote und Kapazitéten des 6ffentlichen Verkehrs wesentlich zu verbessemn

Zu 5.4

Die Nutzung des eigenen Pkw ist im Tourismusverkehr sehr verbreitet und tragt zur Ver-
kehrsbelastung der Region bei. Durch attraktive Tarifangebote kann die Nutzung des
oOffentlichen Verkehrs von Touristen geférdert werden. Deutliche Vergiinstigungen, die
flachenhafte Integration eines OV-Tickets in die Géstekarte oder die Kombination mit
Tickets fiir bestimmte Ausflugsziele und Attraktionen kénnen die Nutzung des 6ffentli-

chen Verkehrs beférdem.
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Zu 6 Seenschifffahrt
Zu 6.1 Die Linienschifffahrt ist insbesondere auf dem Tegernsee und dem Starnberger See eine

der wesentlichen Attraktionen und von erheblicher Bedeutung fiir den Tourismus, stellt
Jjedoch auch ein ergdnzendes Nahverkehrsangebot dar. Den Gésten und der anséssigen
Bevélkerung soll méglichst ganzjéhrig eine breite Auswahl an Linienverbindungen ange-
boten werden. Auf eine Integration in die Tarifstrukturen des &ffentlichen Verkehrs soll

hingewirkt werden.
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