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Die Region Ingolstadt z&hlt mit Gberdurchschnittlichen Einwohner- und Beschaf-
tigtenzuwachsen zu den dynamischsten Wirtschaftsrdumen Bayerns. Bei Brutto-
inlandsprodukt und Arbeitsproduktivitat lag die Region im Zeitraum 1991 - 2000
hinter Minchen und Nirnberg an dritter Stelle.

Eine d&hnliche Dynamik wird in der Region Ingolstadt auch noch auf absehbare
Zeit anhalten, wenngleich auf langere Frist mit einer Abschwéachung des Bevdlke-
rungs- und Beschaftigtenwachstums zu rechnen ist. Der Bedarf an Verkehrswe-
gen zum Transport von Gitern und Personen und an Informationsaustausch wird
jedoch noch weiter zunehmen. Zur weiteren Entwicklung und Wettbewerbsfahig-
keit der Region sind deshalb Erhalt und Ausbau der Wege- und Kommunikati-
onsnetze erforderlich.

Bayernweit rechnet der Gesamtverkehrsplan 2002 mit einer Steigerung des Per-
sonenverkehrs bis 2015 um ca. 16 Prozent und beim Guterverkehr, gemessen in
Tonnenkilometern, um 60 Prozent. Die Entwicklung des Kfz-Verkehrs in der Stadt
Ingolstadt lag 1990-2000 bei einem - im bundesweiten Vergleich von 0,8-1,0
Prozent im Jahr - weit Uberdurchschnittlichen Wachstum von jahrlich 2 Prozent,
derzeit ist mit ca. 1 Prozent zu rechnen.

Eine Ausweitung des Verkehrs st6Bt allerdings an Grenzen. Die Steigerung der
Effizienz des bestehenden Verkehrsnetzes und der Einsatz der Informations- und
Telekommunikationstechnologie kdnnen dazu beitragen, den Ausbaubedarf zu
verringern, unnétigen Verkehr zu vermeiden, Umweltbelastungen zu reduzieren
und auch die Gefahren des StraBenverkehrs zu verringern.

Dabei kommt dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in den dichter be-
siedelten Gebieten ein hdheres Gewicht gegenliber dem motorisierten Individual-
verkehr zu (vergl. auch 1.5 und 2.1). Beide Verkehrssysteme kdnnen gezielt
durch die Verkehrssteuerung (Telematik) gelenkt werden. Daneben ist eine Stei-
gerung der Attraktivitat des Radfahr- und FuBgangerverkehrs méglich und anzu-
streben.

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung ist es beim Ausbau einer leistungsfahi-
gen Verkehrsinfrastruktur auch erforderlich, die notwendige Mobilitat fur alle Be-
vélkerungsgruppen, d.h. auch fir Behinderte und Familien zu gewéhrleisten, z.B.
durch einen entsprechende Zugang zu den Verkehrsmitteln oder eine entspre-
chende Tarifgestaltung.

Die Entwicklung einer effizienten Verkehrsinfrastruktur und geordneten Sied-
lungsentwicklung sind in hohem MaBe abhangig voneinander. Um Wege zu ver-
kirzen oder unnétigen Verkehr zu vermeiden, ist die Siedlungsentwicklung auf
die gemeindlichen Hauptsiedlungsbereiche oder die Entwicklungsachsen zu kon-
zentrieren. Eine Zersiedlung wird vermieden, der Flachenverbrauch verringert
und die Umwelt weniger belastet. Innerstadtische Umnutzungen kdnnen ver-
kehrsglnstig gelegene Brachflachen wieder aktivieren.

Fur die Entwicklung der Region haben die zentralen Orte ein besonderes Ge-
wicht. In ihnen und den Entwicklungsachsen konzentrieren sich die Siedlungs-
entwicklung mit Flachen fur Wohnen, Gewerbe, Handel und innerstadtische Frei-
zeit und die Einrichtungen der sozialen und kulturellen Infrastruktur. Hauptséch-
lich die zentralen Orte bilden die Quelle und das Ziel des Verkehrs. Die Erreich-
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barkeit dieser Orte untereinander und aus ihren Verflechtungsbereichen ist daher
besonders wichtig. Den Belangen des Wirtschaftsverkehrs als wichtigem Be-
standteil gesellschaftlichen Wohlstandes und denen des 6ffentlichen Personen-
verkehrs als umweltfreundlichem Verkehrstrager kommt dabei eine besondere
Stellung zu.

Der Main-Donau-Wasserweg ist gem. BundeswasserstraBengesetz (WaStrG)
eine Bundeswasserstrasse, dient dem allgemeinen Verkehr, hat in der Region
jedoch hauptsachlich Bedeutung bei der Personenbeférderung. Fir den Giter-
verkehr ist das benachbarte Dietfurth a.d.Altmuhl der nachste Umschlagplatz.

Mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist regelmaBig ein nicht unwesentli-
cher Verbrauch an Flache verbunden und es kommt zu Raumnutzungskonflikten
mit anderen Belangen. Deshalb ist im Rahmen einer regional nachhaltigen Ver-
kehrsplanung immer zu prifen, ob durch technische oder organisatorische MaB-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssysteme und ihrer Verknlpfung andere
MaBnahmen zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur vermieden werden kdnnen.
Zu solchen MaBnahmen gehdért zum Beispiel ein kooperatives Management aller
Verkehrssysteme unter Einsatz der Informations- und Telekommunikationstech-
nologie. Dabei hat jedes Verkehrsmittel spezifische Starken und Schwéchen,
welche aufeinander abgestimmt, im Rahmen einer Gesamtkonzeption zu bertck-
sichtigen sind. Eine Schlisselrolle spielt die sinnvolle Verknipfung der verschie-
denen Verkehrsmittel an geeigneten Schnittstellen. Von besonderer Bedeutung
muss es sein, moglichst viel Verkehr auf den Umweltverbund, d.h. den 6&ffentli-
chen und nicht-motorisierten Verkehr, zu lenken.

Eine starkere Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes setzt ein besse-
res Angebot im nicht-motorisierten und 6ffentlichen Verkehr voraus. Der Verlage-
rung des StraBenverkehrs auf den 6ffentlichen Personenverkehr sind allerdings
aus Kapazitatsgrinden und der Héhe der erforderlichen 6ffentlichen Investitionen
Grenzen gesetzt. AuBerdem wirde der motorisierte Individualverkehr Restriktio-
nen ausweichen und ggf. unerwlinschte Verhaltensmuster in Gang setzen.
Weitere MaBnahmen sollen ein gemeinsamer regionaler Verkehrsverbund zur
Starkung vor allem auch der Mittelzentren - Gber den Verdichtungsraum hinaus -
mit einem Gemeinschaftstarif sein.

Beim Management der kooperierenden Verkehrssysteme sollen elektronische
Informationen z.B. zur Steuerung der Mobilitat verstérkt zum Einsatz kommen
und als dynamisches Fahrgastinformationssystem soweit méglich 6ffentlich zu-
ganglich sein.

Das bestehende Parkleitsystem in Ingolstadt kann seine Funktionen noch besser
erfiillen, wenn es (iberdrtlich elektronisch vernetzt wird und die Daten der Offent-
lichkeit - auch auBerhalb des Oberzentrums — Uber Internet, SMS oder Navigati-
onssysteme in Fahrzeugen zuganglich gemacht werden.

Das vorhandene Schienennetz der Deutschen Bahn bietet gute Voraussetzun-
gen, einen Teil des Regionalverkehrs auf die Bahn zu verlagern und damit die
StraBen zu entlasten. Die Taktfrequenz insbesondere nach Miinchen soll erhht
werden, um die morgendliche Uberlastung an Werktagen zu verringern. Zahlrei-
che Unternehmen und Berufstatige bemangeln das vorhandene Angebot in der
Hauptverkehrszeit.

Mit den flnf Schienentrassen Burgheim/Neuburg a.d.Donau — Ingolstadt, Eich-
statt — Ingolstadt, Minchsminster — Ingolstadt, Reichertshausen/Pfaffenhofen
a.d.llm — Ingolstadt und Schrobenhausen — Ingolstadt bestehen insbesondere fiir
den regionalen Pendler- und Versorgungsverkehr nach Ingolstadt gute Ansatze
zur Schaffung einer attraktiven Alternative zum Autoverkehr.
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Dabei sollten weitere Halte in der Stadt Ingolstadt und im Umland vorgesehen
werden.

Durch die Steigerung des FuBgéanger- und Radverkehrs kann der Anteil der um-
weltfreundlichen Verkehrsarten am Gesamtverkehr erhéht und somit ein wesent-
licher Beitrag zu einer nachhaltigen Gestaltung des Verkehrs in der Region Ingol-
stadt geleistet werden. Insbesondere innerorts und im Bereich stark frequentier-
ter StraBenabschnitte sind vom Kfz-Verkehr abgegrenzte FuB- und Radwege zu
erhalten oder herzustellen, bessere Querungsmdglichkeiten zu schaffen sowie
Gefahrdungen und Behinderungen des FuBgéanger- und Radverkehrs durch den
flieBenden und ruhenden Verkehr abzubauen. Dabei sind solche MaBnahmen zu
bevorzugen, die nicht zu Nachteilen fir den motorisierten Verkehr oder den 6f-
fentlichen Personenverkehr fihren. In Ingolstadt ist z.B. der FuBgangerverkehr
zwischen 1991-2000 leicht angestiegen.

Bei der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur fanden in der Vergangenheit haufig
nur die Belange der Hauptnutzergruppen hinreichend Berlcksichtigung, wéhrend
den Interessen kleiner Benutzergruppen mit eingeschrankter Mobilitat nicht im-
mer in erforderlichem MaBe Rechnung getragen wurde. Auch wenn es in den
letzten Jahren vielfaltige Verbesserungen gab, sind zahlreiche Verkehrsanlagen
nach wie vor nicht fiir die unterschiedlichen Bediirfnisse von Alteren, Kindern
oder Behinderten ausgelegt. Dabei sollte die demographische Entwicklung be-
ricksichtigt werden.

Der Vorrang der MaBnahmen zur Optimierung der Verkehrssysteme vor Neu-
baumaBnahmen wird eingeschrankt durch die konkreten MaBnahmen, die in den
nachfolgenden Festlegungen genannt sind.

Die Erreichbarkeit der nationalen und internationalen Wirtschaftszentren ist ein
wichtiger Standortfaktor. Das gilt insbesondere fir die Oberzentren.

Im Zuge zunehmender Konkurrenz der Wirtschaftsrdume kommt dabei einer ver-
besserten verkehrlichen Anbindung der Region Ingolstadt an die Wirtschaftsrau-
me Muanchen, Nirnberg, Augsburg und Regensburg und der Nutzung der von
ihnen ausgehenden Wachstumsimpulse groBe Bedeutung zu. Sie werden nicht
unwesentlich von den Flughafen dieser Raume, insbesondere dem Flughafen
Minchen, getragen.

Offentlicher Personenverkehr

Der offentliche Personennahverkehr sichert die Mobilitat nicht-motorisierter Ver-
kehrsteilnehmer und erflllt damit auch eine wichtige soziale Funktion. Bei stei-
gendem Pkw-Verkehr und dessen negativen Folgewirkungen leistet er insbeson-
dere aber einen bedeutenden Beitrag zu einer umweltvertraglichen Verkehrsab-
wicklung. Dabei werden Pkw-Nutzer nur dann auf den 6ffentlichen Personennah-
verkehr umsteigen, wenn dieser eine attraktive Alternative zur Pkw-Nutzung dar-
stellt. Hierzu bedarf es neben einer Qualitatsverbesserung eines sinnvollen Zu-
sammenwirkens der einzelnen Verkehrstrager des 6ffentlichen Personenverkehrs
im Rahmen einer regionalen Gesamtkonzeption mit einem einheitlichen, transpa-
renten Angebot bei flexiblen Bedienungsformen (vgl. auch Begriindung zu 1.3-
1.5). Zur Leistungssteigerung gehdéren u.a. ein ausreichendes Fahrzeugangebot
und eine genlgende Bedienungshaufigkeit.

Attraktivere Bedingungen fir den 6ffentlichen Personennahverkehr, flir FuBgéan-
ger und Radfahrer schaffen insbesondere im innerstadtischen Bereich einen An-
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reiz, auf unnétige Pkw-Fahrten zu verzichten, wodurch die Umwelt- und Wohnsi-
tuation und auch der Ablauf des verbleibenden notwendigen Kfz-Verkehrs ver-
bessert werden.

Der o&ffentliche Personenverkehr ist auf dem Schienenwege und beim Freizeit-
verkehr - hier insbesondere im Naturpark Altmahltal - mit einigen angrenzenden
Regionen verbunden. Diese Kooperationen sollen aufrechterhalten und mdéglichst
ausgeweitet werden.

Ein abgestimmtes, zeitlich koordiniertes leistungsfahiges, regionsweit ausgebau-
tes System des o6ffentlichen Verkehrs ermdéglicht dem Nutzer, mit vertretbarem
Aufwand auch weite Strecken z.B. beim Pendeln oder zum Einkaufen zurlickzu-
legen, wobei die Attraktivitat des 6éffentlichen Verkehrs bei kiirzeren Ubergangs-
und Fahrzeiten sowie abrufbaren, 6ffentlich zuganglichen Informationen steigt.
Die Einbindung des diinn besiedelten Raumes sichert dort nicht nur die Mobilitat
der Verkehrsteilnehmer, die Uber kein Kfz verfligen, sondern reduziert allgemein
die grundsétzliche Abhangigkeit vom Pkw.

Die Ausrichtung des Netzes des 6ffentlichen Personennahverkehrs am zentral-
Ortlichen System tragt dem Verkehrsbedarf und den von den Gemeinden wahr-
genommenen Funktionen gleichermaBen Rechnung.

Damit die Mittelzentren ihre Versorgungsaufgaben weiter wahrnehmen kénnen,
ist eine gute Anbindung der dazugehdrigen Klein- und Unterzentren im o&ffentli-
chen Personennahverkehr unerlasslich. Der Ausbau und der Erhalt leistungsfahi-
ger Verbindungen im 6ffentlichen Personennahverkehr zwischen den Mittelzent-
ren und dem Oberzentrum Ingolstadt dient der Stitzung der oberzentralen Funk-
tionen von Ingolstadt und verbessert insgesamt die regionale Erreichbarkeit. Das
gilt in besonderem MaBe fir den Verdichtungsraum Ingolstadt.

Um die Versorgung mit Gutern und Dienstleistungen auch im dinn besiedelten
Raum zu gewéhrleisten, kébnnen nachfragegerecht flexible Angebotsformen wie
Anrufbus, Blrgerbus, Discobus sowie Ruf- und Sammeltaxis als Ergdnzung zum
Linienverkehr eine ausreichende Grundbedienung sicherstellen.

Werkbusse verkehren in der Regel dort, wo es bedarfsbedingt kein ausreichen-
des Angebot im o&ffentlichen Personennahverkehr gibt. Durch Offnung dieser Li-
nien flr den allgemeinen Verkehr kénnten ohne hohe Aufwendungen eine Ver-
besserung und Verdichtung des Beférderungsangebotes erreicht werden. Ggf.
sollten auch Schulbusverkehre gedffnet werden.

P+R-Anlagen schaffen Mdglichkeiten zum Umstieg vom Pkw auf den 6ffentlichen
Verkehr und tragen damit zur Entlastung des StraBennetzes bei. Dabei muss es
sich nicht um Neuanlagen handeln.

Bedingt durch Funktion und Einzugsbereich ist der Verkehrsdruck im Oberzent-
rum Ingolstadt besonders groB. Hier sollten mdglichst schon am Stadtrand P+R-
Platze mit haufiger und direkter Busverbindung zur Innenstadt bzw. zu den inner-
stadtischen Schwerpunkten des Verkehrsaufkommens attraktive Umsteigemég-
lichkeiten schaffen.

Dabei soll gleichzeitig den Zielen zur Verringerung des Flachenverbrauchs und
der Versiegelung in B | ,Natur und Landschaft“ und den immissionsschutzfachli-
cher Anforderungen Gentige getan werden.
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Schienenverkehr

Auf einigen Strecken der Bahn ist in den letzten Jahren in der Region Ingolstadt
die Bedienung durch Personen- und Guterverkehrszliige eingestellt worden. Das
Schienennetz in der Region ist inzwischen konsolidiert. Eine weitere Ausdiinnung
des Verkehrsnetzes der Deutschen Bahn wirde jedoch gerade in den Iandlichen
Gebieten die Erreichbarkeit im 6ffentlichen und im Guter-Verkehr und damit die
Standortgunst deutlich verschlechtern und die einseitige Abhangigkeit vom moto-
risierten Individualverkehr erhéhen. Deshalb ist es notwendig, keine weiteren
Strecken stillzulegen und die noch verbliebenen Strecken und ihre Bedienung in
ausreichendem Umfang aufrecht zu erhalten. Die Leistungsféhigkeit der Verbin-
dungen, die erhalten bleiben sollen, orientiert sich vor allem am Bedarf der Be-
volkerung.

Daneben dienen im Bereich Ingolstadt mehrere Strecken dem Guterverkehr. Sie
fihren derzeit zumeist zwar in Gebiete, die vom produzierenden Gewerbe ge-
nutzt werden, Umstrukturierungen sind jedoch im Laufe der Zeit nicht auszu-
schlieBen. Vorsorglich sollten deshalb die genannten Trassen einschlieBlich der
betriebsnotwendigen Grundstiicke erhalten werden, damit Entscheidungen an
einer einzigen Stelle die moégliche spétere Nutzung der Gesamttrasse nicht un-
maoglich machen. Es handelt sich um folgende Strecken:

- Ingolstadt Nord - Ingolstadt Esso Werksbahnhof

- Ingolstadt Nord - Werksbahnhof Interpark

- Ingolstadt Nord — E.on-Kraftwerk

- Ingolstadt-Regensburg — Werksbahnhof Eriag.

Mit der Neubaustrecke Minchen-Ingolstadt-Nurnberg wird die Region leistungs-
fahig an den internationalen Verkehr angeschlossen. Die Paartalbahn leistet da-
zu Zubringerdienste und dient dem Nahverkehr ins Oberzentrum Ingolstadt. lhr
Erhalt und Ausbau ist eine von 20 MaBnahmen der Sammelvereinbarung des
Freistaats Bayern mit dem Bund nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz
(5/95). Weitere Halte auf der Strecke wie z.B. in Brunnen werden zur At-
traktivitatssteigerung beitragen.

Die Paartalbahn erschlieBt ein Gebiet, dessen Entwicklung nachhaltig gestarkt
werden soll. Gleichzeitig verbindet sie die Oberzentren Augsburg-Ingolstadt. Eine
bessere ErschlieBung zwischen Oberzentren fihrt im Laufe der Zeit regelmaBig
zu einem hdheren Guteraustausch bzw. Personenverkehr und tréagt mit zur Inten-
sivierung der Zusammenarbeit im Verbund MAI (Augsburg-Minchen-Ingolstadt)
bei. AuBerdem bietet sie die Mdglichkeit, weiteren Gterverkehr auf ihr abzuwi-
ckeln.

Um den Schienenpersonenverkehr zu verbessern und eine bessere Auslastung
der Bahn zu erreichen, soll die Attraktivitdt der vorhandenen Schienenwege
durch zusétzliche Halte — u.a. in den Gemeinden der Paartalbahn wie z.B. Brun-
nen oder im Audi-Werk - und Verbindungen im Verdichtungsraum und im l&andli-
chen Raum erhdht werden. Dadurch kann der o6ffentliche Personenverkehr att-
raktiver gemacht werden.

Zur Entlastung der StraBen und der betroffenen Bevdlkerung und auch aus Si-
cherheitsgriinden ist eine Intensivierung des Transportes auf der Schiene drin-
gend geboten. Aus diesen Grinden ist flr Transporte zu den zentralen Einrich-
tungen fir Abfallentsorgung (Sondermull-Zentrum, Shredder-Anlage) in der Ge-
meinde Baar-Ebenhausen der vorhandene Gleisanschluss zu nutzen und der
Zuckerribentransport auf der Schiene vorzusehen, auch wenn derzeit nach Aus-
sage der DB-Netz keine Infrastruktur flr die Abwicklung eines Zuckerribenver-
kehrs auf der Schiene vorhanden ist.
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Von stark befahrenen Bahnanlagen gehen erhebliche Larmbelastungen aus. Ge-
sunde Wohn- und Wohnumfeldbedingungen erfordern daher einen ausreichen-
den Schallschutz fir die Bevélkerung. MaBnahmen der Larmsanierung bedarf es
insbesondere, wenn die Gefahr besteht, dass die gesetzlich vorgeschriebenen
Grenzwerte Uberschritten werden und gesunde Lebens- und Arbeitsverhaltnisse
nicht mehr gegeben sind.

Ein sténdiger Halt hochwertiger Zige (IR-/IC-/ICE-Linien) in Ingolstadt im Stun-
dentakt bringt wichtige Impulse flr die wirtschaftliche Entwicklung im Verdich-
tungsraum in der gesamten Region. Gleichzeitig tragt die Starkung des Wirt-
schaftsschwerpunktes Ingolstadt auch dazu bei, die groBen Verdichtungsrdume
Muinchen, Nurnberg/Furth/Erlangen und Augsburg zu entlasten.

Die Einbindung des Oberzentrums Ingolstadt in das Schnellbahnnetz der Deut-
schen Bahn erfordert eine sorgfaltige Abstimmung zwischen Gberregionalem und
regionalem Schienenverkehr. Dann wird es mdglich sein, die von der Hochge-
schwindigkeitsbahn ausgehenden Impulse fir die gesamte Region dauerhaft zu
nutzen.

Einen wichtigen Beitrag zur Stérkung der Region im Norden, insbesondere auch
fir den Fremdenverkehr, wird der zu erstellende Regionalhalt Kinding leisten
kénnen.

Der Regionalverkehr der Bahn und der 6ffentliche Personennahverkehr auch fir
den Tourismus sind dann auf den Regionalhalt Kinding abzustimmen, um diesen
Raum ausreichend zu erschlieBen.

FuBganger- und Fahrradverkehr

Die starke Zunahme der Verkehrsdichte insbesondere des motorisierten Indivi-
dualverkehrs hat zu einer erhdhten Geféahrdung flr FuBganger und Radfahrer
gefihrt, auch wenn in den letzten Jahren zahlreiche Verbesserungen vorge-
nommen worden sind. Dennoch besteht weiterer Handlungsbedarf, zumal sich im
Modal-Split der Stadt Ingolstadt der Anteil der FuBganger und Radfahrer zwi-
schen 1991 und 1999/2000 leicht erhéht hat.

Das Fahrrad erfreut sich im Freizeitverkehr und als Alltagsverkehrsmittel weiter-
hin groBer Beliebtheit. Bei Wegen kurzer und mittlerer Entfernung ist das Fahrrad
eine schnelle und umweltfreundliche Alternative zum Pkw und bietet im inner6rtli-
chen Verkehr zum Teil deutliche Reisezeitvorteile gegeniiber dem Auto.

Erweiterungen und die Verbesserungen des Radwegenetzes machen das Rad-
fahren sicherer und angenehmer und schaffen einen Anreiz, wieder haufiger das
Fahrrad zu benutzen, wodurch das Aufkommen im motorisierten Individualver-
kehr verringert werden kann.

Die Akzeptanz des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel setzt voraus, dass die
Standorte der Daseinsgrundfunktionen mit dem Fahrrad gut erreichbar sind.
Wichtig sind attraktive und sichere Verbindungen — auch Uber die jeweiligen Ge-
meindegrenzen hinaus. Das gilt insbesondere auch entlang von viel befahrenen
StraBen, wie z.B. der B 300.

Wegen ihrer Bedeutung fr den Fremdenverkehr, vor allem bei Familien mit Kin-
dern und Alteren, kommt dem Erhalt und weiteren Ausbau der Radwege im Na-
turpark Altmuhltal eine besondere Bedeutung zu. Entsprechendes gilt fur den
Donauradwanderweg.

Daneben sind in der Region auch im Donaumoos und in der Hallertau Wegenet-
ze zum Radfahren geschaffen worden. Sie sollen ausgebaut werden.
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Aussagen zum Radwandern, Radwegenetzen usw. siehe auch B IV 4.3, 4.5,
4.9.5 ff.

Fahrrad und 6ffentlicher Verkehr kdnnen sich sinnvoll erganzen. Dies setzt eine
auf die Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs abgestimmte Konzeption des Rad-
wegenetzes voraus. Als Zubringer zum o6ffentlichen Verkehr wird das Fahrrad
insbesondere im Ausbildungsverkehr schon heute stark genutzt. Planung und
Gestaltung der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs werden der Rolle des Fahr-
rades als Zubringerverkehrsmittel jedoch haufig nicht gerecht. Zudem sind Fahr-
rad-Abstellanlagen, obwohl sie weit weniger flachenintensiv sind als P+R-Anla-
gen, vielfach nicht ausreichend dimensioniert.

Fahrrad-Abstellanlagen an VerknlUpfungspunkten mit dem o&ffentlichen Verkehr
tragen zu einem insgesamt ,fahrradfreundlichen Klima" und zu einer intensiveren
Radnutzung bei.

StraBenverkehr

Nach einer Studie des Kélner Instituts flir Verkehrswissenschaft sind allein in den
25 Jahren ab 1965 rund 40 Prozent des Produktivitatsfortschritts in Deutschland
dem Verkehrswachstum zu verdanken, wobei insbesondere der StraBenverkehr
der Motor der Verkehrsentwicklung war. Dies dirfte auch in absehbarer Zukunft
schon allein aus Kapazitatsgrinden so bleiben: Eine Verlagerung von nur 10
Prozent des StraBengiterverkehrs auf die Schiene wirde dort eine Kapazitéts-
erweiterung von ca. 50 Prozent erfordern.

Das StraBenverkehrsnetz hat den Funktionen ErschlieBung und Entwicklung Ge-
nige zu leisten. Eine Konzeption, die sich am System der zentralen Orte und
Entwicklungsachsen orientiert, dient dazu, die Erreichbarkeit zu verbessern so-
wie dem Gebot eines effektiven Mitteleinsatzes und einer landschaftsschonen-
den, flachensparenden Verkehrswegeplanung zu entsprechen. Gleichzeitig wer-
den damit auch die Voraussetzungen fir den Wirtschaftsverkehr verbessert und
die taglichen Pendelzeiten verringert.

Die Region Ingolstadt verfigt im GroBen und Ganzen Uber ein gut ausgebautes
StraBennetz. Die Verbesserung der Leistungsféhigkeit kann sich im Wesentli-
chen auf Netzergdnzungen sowie auf die Beseitigung lokaler Gefahren und Eng-
passe beschranken. Durch UmbaumaBnahmen an bestehenden StraBen lassen
sich Landschaftsverbrauch und —durchschneidung minimieren. Der Bau von
Ortsumfahrungen verbessert innerorts die Wohnumfeldbedingungen und entlas-
tet die ortsansassige Bevdlkerung von Verkehrsimmissionen. Der Landschafts-
verbrauch durch Ortsumfahrungen ist geringer als durch groBrdumige Neutras-
sierungen.

Die StraBen im Verdichtungsraum sind durch die aus der Region einstrémenden
Verkehre z.T. stark Uberlastet. Durch AusbaumaBnahmen der hoch belasteten
Radial- und TangentialstraBen wird die Erreichbarkeit des Oberzentrums Ingol-
stadt verbessert und der nicht zentrumsorientierte Verkehr um die dicht besiedel-
ten innerstadtischen Gebiete gelenkt. Das geplante Ring- und Tangentensystem
ist in der Begriindungskarte zeichnerisch erlauternd dargestellt (Karte zu B V 5.2
,StraBennetz* MaBstab 1:500 000).
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Der Bau einer neuen StraBe aus Richtung Osten an den vorhandenen Autobahn-
Anschlusses Lenting Richtung Osten schafft eine leistungsfahige Anbindung des
ca. 200 ha umfassenden Interparks (Gewerbepark GroBmehring/Kdsching) auf
dem ehemaligen Shell-Raffinerie-Gelédnde, des FOC Ingolstadt sowie des Ge-
werbegebietes Lenting-Ost an die Autobahn und lenkt im Zusammenhang mit
den Umgehungen Etting (Stadt Ingolstadt) und Gaimersheim den Ost-West-
Verkehr um die nérdlichen Siedlungsgebiete des Oberzentrums Ingolstadt.

Zwischen den Anschlussstellen Pfaffenhofen a.d.llm/Schweitenkirchen und Lan-
genbruck ist auf knapp 20 km keine voll ausgebaute Anschlussstelle vorhanden.
Ein direkter Autobahnanschluss auf ungefahr halber Strecke verbessert die
Standortgunst und die Konkurrenzféhigkeit der gewerblichen Wirtschaft.

Dartber hinaus halt dieser Autobahnanschluss den Verkehr aus dem Bereich
nordwestlich von Pfaffenhofen a.d.llm zur A 9 vom Stadtgebiet fern und tragt der
Entwicklung im Nordosten Pfaffenhofens a.d.llm Rechnung.

Die zentralen Einrichtungen fir Abfallentsorgung (Sondermill-Zentrum, Shredder
- Anlage) in der Gemeinde Baar-Ebenhausen haben landesweite Bedeutung.

Der bestehende Industrieverkehr zu den Abfallentsorgungsanlagen (u.a. Anliefe-
rung von Sondermdill) fihrt derzeit durch Misch- und Wohngebiete und stellt so-
mit eine potenzielle Gefahrenquelle dar. Durch eine direkte Anbindung der Ein-
richtungen fur Abfallentsorgung in Baar-Ebenhausen an die BAB A 9 kénnte das
Geféhrdungspotenzial von Gefahrguttransporten eingeschrankt und gleichzeitig
der Transportweg verklrzt werden. DarUber hinaus kann hierdurch fur flughafen-
bezogene Gewerbeansiedlungen auch eine verbesserte Anbindung an die BAB
A 9 erreicht werden.

Der Verkehr auf der Autobahn nimmt im Bereich Ingolstadt standig zu. Landes-
weiter Durchgangs- und Nahverkehr (berlagern sich. Mit weiteren Steigerungen
ist aufgrund der allgemeinen Verkehrszunahme gerade auch im Giterverkehr zu
rechnen. Um den Verkehr bewaltigen zu kénnen, ist der achtstreifige Ausbau in
den belasteten Bereichen anzustreben. Dabei sollte vorab auch eine tages- und
jahreszeitlich befristete, Uberwachte Mitbenutzung des Standstreifens einbezo-
gen werden.

Regionaler und tberdrtlicher Durchgangsverkehr fihren insbesondere in den von
den BundesstraBen B 13, B 16 und B 300 sowie den StaatsstraBen St 2035, St
2044, St 2229, St 2231 und St 2335 tangierten Wohngebieten und Ortskernen zu
stockendem Verkehrsablauf, Nutzungskonflikten sowie erheblichen Belastungen
fr die ortsansassige Bevdlkerung. Dies bewirkt einen Funktionsverlust gewach-
sener Ortskerne, vermindert die Wohnqualitat und schrankt die Verkehrssicher-
heit stark ein.

Entsprechendes gilt auch an der B 16a und St 2049.

Um die B 16 und die B 300 in Anbetracht des zunehmenden Lkw-Verkehrs ver-
kehrstlchtiger zu gestalten, ist der weitere Ausbau erforderlich. Dabei findet der
Ausbau regelmaBig seine Grenzen durch wertvolle Lebensraume.

Der Bau von Ortsumfahrungen im Zuge der genannten StraBen bzw. der Ausbau
der Ortsdurchfahrten kann den (berértlichen Verkehr verflissigen, Wohngebiete
und Ortskerne entlasten und dadurch deren urspriingliche Funktionsvielfalt erhal-
ten bzw. wiederherstellen. Die Ortsumfahrungen ersparen groBraumige Neutras-
sierungen und verringern dadurch den Landverbrauch.

Um dem Nachhaltigkeitsgrundsatz gerecht zu werden, ist bei der Querung der
landschaftsdkologisch wertvollen Auen usw. der Belang der Landschaftsdkologie
besonderes zu beachten.
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Der fehlende bzw. unzureichende Verkehrsanschluss des westlichen Teiles des
Landkreises Eichstatt behindert die wirtschaftliche Entwicklung nicht unerheblich.

Die genannten Ortsumfahrungen von Bundes- und StaatsstraBen sind teilweise
im Bedarfsplan fir die BundesfernstraBen 2004 bzw. im 6. Ausbauplan fir die
StaatsstraBen 2001 (www.strassenbau.bayern.de/Veréffentlichungen) enthalten.
Ihre zeichnerischen Darstellungen in Karte 2 Tektur 8 sollen in die nachfolgenden
Verfahren einbezogen werden.

Es werden aus Sicht der Regionalplanung vorgesehen:

vordringlich:

die Ortsumfahrungen (B 13) in Eichstatt und Rupertsbuch, Gemeinde Schern-
feld

die Umfahrung Unsernherrn (B 13) in Ingolstadt

die Ortsumfahrung limmuinster und Reichertshausen

B 16 zwischen Oberhausen und Neuburg a.d.Donau

die Ortsumfahrung von Pondorf, Markt Altmannstein (B 299)

die Ortsumfahrung Weichenried (B 300), Markt Hohenwart

die Stdwest- (Verbindungstrasse zwischen B 300 und ND 3) und die Nord-
osttangente (von der B 300 zur St 2046; Kdnigslachen/Muhlried) unter wei-
testgehender Bericksichtigung der landschaftsékologisch wertvollen Paaraue
in Schrobenhausen

die VerknUpfung der B 300 mit der St 2045

die Ortsumfahrung 6stlich von Hepberg in Verbindung mit Stammham
(St 2229)

St 2230 Ortsumfahrung Beilngries

die Ortsumfahrungen westlich Geisenfeld (St 2232) und westlich Nétting

die Ortsumfahrung Lenting-Késching (St 2335)

die Ortsumfahrung Pfaffenhofen a.d.llm im Stidosten (St 2045)
Ortsumfahrung Holzh&useln und Schweitenkirchen

die Ortsumfahrung Workerszell, Gemeinde Schernfeld (St 2047)

die baldmégliche Verbesserung der Anbindung des westlichen Landkreises
Eichstatt an das Uberdértliche Verkehrsnetz

die Nord- und Siidumgehung Gaimersheim

die Stidostspange in Ingolstadt

die Ortsumfahrung Neuburg a.d.Donau im Osten oder Westen unter wei-
testgehender Bericksichtigung des landschaftsdkologisch wertvollen Lebens-
raumes

die Ortsumfahrung Ehekirchen mit Schénesberg

auBerdem sollen verwirklicht werden:

der Ausbau der Zufahrt zum kinftigen Regionalbahnhof Kinding Richtung
Kraftsbuch (Gemeinde Greding, Landkreis Roth)

die Umfahrungen in Denkendorf (zwischen EI 19 dstlich der BAB 9 und dem
Gewerbegebiet sowie den Ortsteilen Bitz und Dérndorf)

Ausbau der St 2225 Titting-Pollenfeld und St 2228 Kaldorf-Reuth am Wald
die Nordwestumfahrung Nassenfels (St 2035)

die stdliche Ortsumfahrung Buxheim (zwischen EI 5 und EI 8)

die Ortsumfahrung des Ortsteils Lobsing (St 2232) in Pférring

die Donauquerung im Osten oder Westen der Stadt Neuburg a.d.Donau

die Ortsumfahrung in Rohrenfels und Wagenhofen (St 2035)

die Ortsumfahrung Karlshuld (St 2043)
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die Ortsumfahrung Karlskron (St 2044)
Ausbau des Autobahnzubringers Pfaffenhofen a.d.llm im Zuge der St 2045
die Ortsumfahrung von Jetzendorf und Priel.

zu 5.5 G Das steigende Verkehrsaufkommen erhéht die Larmbelastigung fir die im Um-

ZU 6

Zu 6.1

16

G

feld der Verkehrswege lebenden Wohnbevélkerung. Insbesondere in den Berei-
chen, in denen die Gefahr besteht, dass die vorgegebenen Grenzwerte Uber-
schritten werden, sind Larmsanierungen vordringlich. Dazu bieten sich eine Viel-
zahl von ,aktiven" und ,passiven" Moglichkeiten an, die Larmbel&stigung zu min-
dern, wie beispielsweise: Larmschutzwaélle, GrinordnungsmaBnahmen, Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen usw.

Verkehrswege kénnen nicht unerheblich Umwelt- und Landschaft oder Siedlun-
gen belasten. So bietet es sich an, bereits friihzeitig bei der konkreten Trassen-
wahl bekannte und erkennbare Belastungen kiinftiger Siedlungsgebiete, der na-
tarlichen Umwelt, wie z.B. dem Wasserhaushalt durch eine gewéasserschonende
StraBenentwéasserung, und der Landschaft zu vermeiden.

Die in der Begrindung zu B V 5.4 genannten neuen Strecken liegen in ihrer
Trassenfihrung regelmaBig nicht fest. Fir einige der Ortsumfahrungen sind
Trassen in Karte 2 Tektur 8 angegeben. Sie vermeiden soweit wie méglich Ein-
griffe in wertvolle Lebensrdaume. Die Trassenwahl in der Kartendarstellung ist
noch sehr grob und bedarf bei der konkreten Linienfihrung einer Feinplanung im
Sinne dieses Ziels. Bei einigen Trassenfihrungen sind Konflikte vorprogram-
miert, wie z.B. die Querung der Donau-Auen &stlich Neuburg a.d.Donau. Hier ist
bereits in B V 5.4 darauf hingewiesen, dass ihre Verwirklichung nur unter wei-
testgehender Berlicksichtigung der landschaftsékologischen Qualitat dieser wert-
voller Lebensrdume vorgesehen werden kann.

Wirtschaftsverkehr

Der problemlose Ablauf des Wirtschaftsverkehrs ist die Voraussetzung fur die
Effizienz von Produktion und Handel, Wachstum und Beschaftigung. Dabei
kommt dem Kfz-Verkehr die entscheidende Bedeutung gerade im l|andlichen
Raum zu. Um die StraBe jedoch zumindest teilweise zu entlasten und den CO,-
Ausstoss zu verringern, ist es dringend erforderlich, Transportleistungen auf die
Schiene zu verlagern.

In den vergangenen Jahren wurden in der Region allerdings vermehrt Ladestel-
len fir den Schienenguterverkehr abgebaut. Um eine Steigerung des Anteils der
Gutertransporte auf der Schiene zu erreichen oder zumindest den Bestand zu
erhalten, ist es erforderlich, nicht nur in Autobahnné&he sondern auch an anderen
geeigneten Stellen Lademdglichkeiten vorzusehen. Dazu kénnen auch Privat-
gleisanschlusse beitragen. (Neue) Lademdglichkeiten sind auch dann anzustre-
ben, wenn auf Nebenstrecken, wie der Strecke Ingolstadt - Augsburg (Paartal-
bahn), bisher eine fir eine dauerhafte Grundlast des Schienenverkehrs erforder-
liche Transportmenge nicht erreicht werden kénnte.

Der Abbau von Ladestellen findet haufig im Rahmen einer Umnutzung von bahn-
eigenen Flachen zur Baulandmobilisierung statt. Eine solche Umnutzung darf
jedoch nicht dazu fihren, dass alle Flachen fir mogliche Ladestellen vernichtet
werden.
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Ein méglichst groBer Teil des Guterverkehrzuwachses soll - auch nach dem Wil-
len der Bayerischen Staatsregierung - auf die Bahn gelenkt werden (Gesamtver-
kehrsplan Bayern 2002). Diese Bemuhungen konzentrieren sich vor allem auf
den Fernverkehr.

Um den bestehenden Guterverkehr auf der Schiene zu erhalten und den Ruick-
zug auch aus der Flache zu verhindern, sollen ausreichend viele Schnittstellen
zwischen Schiene und Giteraufkommen erhalten bleiben bzw. neu geschaffen
werden. Dazu gehért auch, Standorte in verkehrsginstiger Zuordnung zu An-
schlussstellen der Autobahn sowie in schienenerschlossenen, stadtebaulich ver-
traglichen Lagen in der Nahe zu besonderen Produktions- und Konsumstétten zu
schaffen.

Eine solche Schnittstelle ist der Verladebahnhof Manching. Die von hier ausge-
hende "Rollende LandstraBe" Manching - Brennersee, deren Transportaufkom-
men sich von 1990-2001 von 40.500 auf knapp 140.000 erhéht hat, soll erhalten
bleiben und mdéglichst ausgebaut werden. Mag auch der CO,-Anteil durch die
"Rollende LandstraBe" unmittelbar nicht wesentlich verringert werden, so spre-
chen die insgesamt umweltschitzenden und volkswirtschaftlichen Aspekte den-
noch fur diese Art der Verkehrsbewaltigung.

Guterverkehrszentren (GVZ) tragen zu einer Biindelung des Verkehrs, einer ver-
besserten, umweltfreundlicheren Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs und einer
intensiveren Nutzung knapper Flachenreserven bei. Sie liegen regelmaBig an
Schnittstellen verschiedener Verkehrstrager. Das GVZ Ingolstadt ist nahezu aus-
gelastet. Es sollte eine Erweiterung erfahren, die verstarkt der Verkehrsfunktion
zugute kommt. Dazu bietet sich u.a. neben einem Zentrum fur City-Logistik auch
ein solches flr die Region an. Allerdings stehen geeignete Flachen nur begrenzt
zur Verfugung.

Ziviler Luftverkehr

Das Ziel bezieht sich auf Flugplatze fur Flachenflugzeuge (Starrfligler einschlie3-
lich Ultraleichtflugzeugen). In der Region stehen derzeit acht Flugplatze zur Be-
nutzung oder Mitbenutzung fir den Sportluftverkehr und den Geschaftsluftver-
kehr zur Verfigung.

Damit ist die Region gut fir den Flugverkehr ausgestattet. Mit dem Flugplatz In-
golstadt-Manching verfligt die Region Uber einen vom Landesentwicklungspro-
gramm vorgesehen Anschluss fiir die Allgemeine Luftfahrt (LEP 2003 B V 1.6.7").

Die Errichtung zusatzlicher Flugplatze wirde die Beeintrachtigung der Sied-
lungsgebiete mit der dort ansassigen Bevdlkerung durch Umweltbelastungen
weiter erhdhen.

Einige Flugplatze der Region (z.B. Beilngries, Eichstatt und Egweil) sind so aus-
gebaut, dass sie im Rahmen des Geschéftsreiseverkehrs von kleineren Flugzeu-
gen angeflogen werden kdnnen. Da dies aus Sicherheitsgriinden im Sichtflug-
verkehr nur beschrankt mdéglich ist und andererseits der militarische Flugplatz
Ingolstadt-Manching alle fir eine zivile Mitbenutzung erforderlichen technischen
Einrichtungen besitzt und insbesondere auch mit allen Einrichtungen far Instru-
mentenanflige ausgestattet ist, soll er - als Schwerpunkt fir die allgemeine Luft-
fahrt — aus Griinden der Verbesserung der Wirtschaftsstruktur und der Verkehrs-

"vgl. LEP 2006 BV zu 1.6.8
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infrastruktur flr eine zivile Mitbenutzung als Verkehrslandeplatz weiterhin ge6ff-
net bleiben und kontinuierlich weiter entwickelt werden.

Eine zivile Mitbenutzung des Bundeswehrflugplatzes Ingolstadt-Manching ermég-
licht es, auch Flugzeuge von Bedarfsluftverkehrsgesellschaften zu warten und
erhdht bzw. schafft dadurch Arbeitsplatze. Dartber hinaus werden bestehende
Einrichtungen und Kapazitdten besser ausgelastet und es kann eine technisch
und organisatorisch fruchtbare Zusammenarbeit mit den in und um Ingolstadt
ansassigen Hochschulen und Firmen auslésen.

Eine erhebliche Erweiterung ist jedoch nicht vorzusehen, damit z.B. keine ,Billig-
fluggesellschaften“ die Mdoglichkeit erhalten, in Ingolstadt-Manching zu starten
und zu landen. Nur allmdhliche, behutsame Erweiterungen sind unter Beachtung
des Larmschutzes fir die dort anséssige Bevlkerung denkbar.

Der Flugplatz Eichstatt soll als Luftsportschwerpunkt vorgesehen werden.

Der Ausbau der vorhandenen Infrastruktur und der technischen Anlagen des Mili-
tarflugplatzes Ingolstadt/Manching zum ,Luftfahrttechnikzentrum Manching" si-
chert langfristig qualifizierte Arbeitsplatze.

Post sowie Informations- und Telekommunikationstechnologie

Die Postmarkte stehen seit 1998 dem Wettbewerb nur zum Teil offen. W&hrend
der Paketdienst dem Wettbewerb gedffnet ist, ist die flachendeckende Versor-
gung der Bevdlkerung mit angemessenen und ausreichenden Postdienstleistun-
gen weiterhin reglementiert. Die Telekommunikationsmérkte sind weitestgehend
liberalisiert.

Um in allen Landesteilen gleichwertige Lebens- und Arbeitsbedingungen zu
schaffen und zu erhalten, sind ausreichende und angemessene Postdienstleis-
tungen erforderlich. Nach der giltigen Post-Universaldienstleistungsverordnung
(PUDLV vom 22.12.99) umfasst das u.a. Briefdienstleistungen und die Paketbe-
férderung zu erschwinglichen Preisen.

Nach der PUDLV muss in Gemeinden mit mehr als 2000 Einwohnern bzw. in der
Regel in Gemeinden mit einer zentraldrtlichen Funktion eine stationéare Einrich-
tung betrieben werden. In Gemeinden mit mehr als 4.000 Einwohnern muss in
zusammenhéngend bebauten Gebieten eine stationédre Einrichtung in maximal
2000 m Entfernung erreichbar sein (PUDLV § 2 Abs. 1 Nr. 1). Alle tbrigen Ge-
meinden muassen durch einen mobilen Postservice versorgt werden. Davon sind
knapp 30 Prozent der Gemeinden der Region betroffen.

Seit der Liberalisierung der Telekommunikationsmarkte planen und entscheiden
die Unternehmen selbst Uber ihre Investitionen in die Telekommunikationsinfra-
struktur und Art und Umfang der Dienstleistungen. Das Dezentralisierungspoten-
zial der modernen Telekommunikation eréffnet auch dem landlichen Raum er-
hebliche Chancen. Auch wenn die Dynamik der Entwicklung regelmaBig von den
Zentren ausstrahlt, hat der landliche Raum in héherem MaBe als je zuvor die
Chance, in relativ kurzer Zeit zu den Zentren aufzuschlieBen.

Teile der Bevolkerung befurchten durch die Errichtung von baulichen Anlagen
der Informations- und Telekommunikationstechnologie, insbesondere der Mobil-
funkeinrichtungen, gesundheitliche Schaden. Das Bundesverfassungsgericht hat
sich der vorherrschenden Meinung der nationalen und internationalen Kommissi-
onen angeschlossen (28.02.2002) und die Grenzwerte der 26. BImSchV fiir aus-
reichend angesehen.
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Da sich Einrichtungen der Informations- und Telekommunikationstechnologie in
der freien Landschaft haufig negativ auf das Landschaftsbild auswirken, soll bei
der Standortwahl solcher Einrichtungen dem Erhalt des Landschaftsbildes be-
sonders Rechnung getragen werden. Das gilt vor allem im Naturpark Altmuhltal
und in den Fremdenverkehrsgebieten, um Beeintrachtigungen des Fremdenver-
kehrs zu vermeiden.

Der Richtfunk dient der Ubertragung von Ferngespréchen, Fernschreiben, Daten,
Fernsehprogrammen u.a. durch elektromagnetische Wellen hoher Frequenz. Fir
einen stérungsfreien Richtfunkbetrieb ist eine freie Sichtverbindung zwischen den
Funkstellen einschlieBlich einer bis zu 100 m breiten Schutzzone beiderseits der
Sichtlinie erforderlich. Hindernisse im Funkfeld (z.B. hohe Bebauung) fihren zu
Qualitadtsminderung oder gar Unterbrechung der Nachrichtenverbindung. Deshalb
ist im Verlauf der Richtfunktrassen eine Bauhdhenbeschrankung notwendig. Zum
Schutz der Richtfunkverbindung bedarf es einer friihzeitigen Abstimmung mit der
Bauleitplanung. Die Richtfunkverbindungen sind in der Begriindungskarte darge-
stellt (Karte zu B V 8.3 ,Richtfunkstrecken“ MaBstab 1:500 000).

Die Kabelnetze dienen einer méglichst stérungsarmen Ubertragung von Informa-
tionen. Ihr Ausbau férdert den Datenaustausch und reduziert den physischen
Verkehr. Sie entlasten damit die Umwelt, ohne das Landschaftsbild u.a. zu beein-
trachtigen. Kommunale Planungen sollen deshalb auf den Ausbau von Kabelnet-
zen und Richtfunkstrecken Ricksicht nehmen.

Neuere Technologien wie das WAP (Wireless Application Protocol) oder UMTS
(Universale Mobile Telecommunications System) werden die Nutzung von Mobil-
funkanlagen erhéhen. Damit wird auch die Errichtung fir Mobilfunksendeanlagen
zunehmen und landschaftswirksam werden.

Um die Charakteristika der Landschaft zu wahren und Beeintrachtigungen des
Fremdenverkehrs zu vermeiden, soll bei der Standortwahl von Antennentragern
der Erhalt des Landschaftsbildes besonders berucksichtigt werden. Das gilt vor
allem im Naturpark Altmdhltal und in den Fremdenverkehrsgebieten.

Gleichzeitig kann die unkoordinierte, landschaftsbelastende Errichtung von An-
tennentragern in enger raumlicher Nachbarschaft verhindert werden, wenn sich
die Betreibergesellschaften friihzeitig aufeinander abstimmen und die Antennen-
tradger gemeinsam nutzen. Bei der Anlage von Einrichtungen der Informations-
und Telekommunikationstechnologie sollten die Gemeinden frihzeitig informiert
werden, damit sie u.a. ihr Wissen z.B. bei der Standortwahl einbringen kénnen.
AuBerdem kdénnen dadurch Akzeptanzprobleme im Hinblick auf mégliche ge-
sundheitliche Gefahrdungen verringert werden. Damit ware auch dem ,Mobil-
funkpakt Bayern“ entsprochen.

Um die Gleichwertigkeit der Lebens- und Arbeitsbedingungen zu gewahrleisten,
soll eine flachendeckende Versorgung auch im Iandlichen Raum angestrebt wer-
den.

In den letzten Jahren hat die Verbreitung von Mobiltelefonen stark zugenommen.
Parallel dazu wurde die Zahl der 6ffentlichen Fernsprecher abgebaut. Um jedoch
eine Versorgung aus sozialen Griinden und fir Notfalle zu gewahrleisten, sollen
6ffentliche Telefonstellen in ausreichendem Umfang erhalten bleiben.
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