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SCHLUSSBERICHT

VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN LANDSBERG

1. LANDSBERG MASSNAHMEN
1.1.Einleitung

Vorgeschlagen werden kurz-, mittel- und langfristige MaBnahmen auf der Grundlage der
durchgefihrten Analysen, Verkehrsumlegungen, Begehungen und Befahrungen teilweise
gemeinsam mit den Fachbeamten der Stadt Landsberg. Die MaBnahmen werden nach
Verkehrsteilnehmergruppen getrennt angefihrt und gegliedert in

¢ Informationen

¢ OrganisationsmaBnahmen

¢ FinanzmaBnahmen

e bauliche MaBnahmen

1.2. Zielorientierung der MaBnahmen
Fir die Zielorientierung ist der Ausgangspunkt zu bestimmen. Dazu dienten die zahlreichen
Erhebungen, Analysen, Zahlungen und Messungen um den Ist-Zustand so objektiv wie mdglich
bestimmen zu kénnen. Damit sind Ausgangspunkt und Richtung der einzelnen MaBnahmen
vorgegeben. Die Richtung der MaBnahmen erfolgt durch die Zielvorgaben, die gemeinsam von
der Stadt Landsberg durch den Stadtrat, Interessengruppen und den Blirgern erarbeitet wurden
und fir die Verkehrsentwicklung folgende Vorgaben enthalten:

1) Foérderung des FuBgéangers d.h. Erhéhung des FuBgéngeranteiles

2) Férderung des Radverkehrs

3) Forderung des offentlichen Verkehrs

4) Reduktion der Abh&ngigkeit vom Autoverkehr

Die vorgegebenen, beschlossenen Ziele fir den Verkehrsentwicklungsplan entsprechen den
Anforderungen flr ein zukunftssicheres Verkehrssystem, den Klimazielen und den Zielen einer

integrierten Stadtentwicklung.



Grundsétzlich widersprechen diese Zielsetzungen in der Tendenz der traditionellen
Verkehrsplanung insbesondere in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts. Diese folgte
unkritisch dem amerikanischen Vorbild, einer Gesellschaft ohne jahrhundertealter historischer
gewachsenere Stadtentwicklung und ohne Berlcksichtigung der gewachsenen, feingliedrigen,
vielféltigen, historischen Wirtschaft und Gesellschaftskultur Europas und die nahezu
ausschlieBlich auf den motorisierten Individualverkehr — und unbegrenzte Raumverfligbarkeit -
ausgerichtet war. Diese Entwicklung hat sich in der qualifizierten Fachwelt in der Zwischenzeit
allgemein als unvertraglich fir die Zukunft herausgestellt, weil sie nicht nur wegen des enormen
Energieaufwandes fir mechanische Mobilitdt, sondern hinsichtlich der Flachenanspriche, der
sozialen Unvertrdglichkeit und den Auswirkungen auf das Klima fur die Zukunft nicht mehr
weitergeflihrt werden kann.

1.3. Randbedingungen fir die Umsetzung der MaBnahmen

Ein groBer Teil der heutigen Verkehrsinfrastruktur ist in der Zeit autoorientierter Projektierung
entstanden und erfordert nicht nur eine Veranderung der Organisation der &ffentlichen Raume,
sondern auch einen teilweisen Umbau. Der Umbau kann aber in der Regel nur mittelfristig
erfolgen. Verkehrsstrukturen beeinflussen aber nicht nur das Verhalten der Verkehrsteilnehmer,
sondern auch der Investoren und damit auch die Strukturen der Wirtschaft. Ein weiteres
Problem ergibt sich durch die heutige, dem Auto angepasste Wirtschaftsstruktur, die sich
diesem Verkehrssystem zum Teil mit erheblichen EinbuBen an Beschéftigten aber auch an
Vielfalt anpassen musste bzw. angepasst hat. AuBerdem erfordert die Umsetzung nicht nur
entsprechend geschultes und systemkundiges Personal, sondern auch Grundkenntnisse der
Systemwirkungen des realen Verkehrssystems von den Entscheidungstrdgern. Um das
Verstandnis fir die Umsetzung der MaBnahmen zu schaffen, wurde vom Auftragnehmer
gemeinsam mit der Stadtverwaltung Landsberg ein Seminar durchgefiihrt, um alle im
Verkehrswesen Tétigen der Stadtverwaltung mit den neuen Erkenntnissen der
Wirkungsmechanismen des Verkehrssystems vertraut zu machen. Dazu gehéren:

e Das Faktum der Konstanz der Wegezahl. Definiert man Mobilitat sinnvoll, also
zweckbezogen d.h. jedem Weg ist ein Zweck zugeordnet, dann bleibt die Zahl der Wege im
Gesamtsystem bei konstanter Einwohnerzahl konstant. Das heiBt die durchschnittliche Zahl
der Wege - wie es auch die Analysen zeigen - liegt in Landsberg bei etwa 3,2 Wegen pro
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Person und Tag. Es ist allerdings zu beachten, dass individuelle Abweichungen von diesem
System-Durchschnittswert auftreten, die altersabhangig, jahreszeitenabhangig und auch
teilweise funktionsabhéngig sind. Diese sind durch PlanungsmaBnahmen nur sehr wenig zu
beeinflussen, daher hat sich die Planung an den Systemparametern zu orientieren, also der
konstanten Wegezahl. Innerhalb dieser konstanten Wegezahl hat sich in den vergangenen
60 Jahren der Anteil der FuBwege, der Radfahrten und des &ffentlichen Verkehrs zugunsten
der Autofahrten verringert. Ein Phdnomen, das erstmals in der Geschichte der Menschheit
einen allgemeinen Zugang zu muheloser, billiger individueller Geschwindigkeit physischer
Mobilitdt ermdglichte. Die Folgen waren wegen fehlender Erfahrung evolutiondr nicht
vorhersehbar.

Das Faktum der Konstanz der Reisezeiten im Verkehrssystem. Dieses widerspricht der
individuellen Erfahrung, dass man durch Schnelligkeit die rdumliche Reisezeit verkirzen
kann. Die Systemwirkung der allgemeinen Geschwindigkeitssteigerung im Verkehr und
Transportsystem flhrt einerseits zur proportionalen Verlangerung der Wege zwischen den
Zielen und damit zu Strukturverschiebungen und zur rdumlichen Funktionstrennung,
andererseits entsteht eine Wettbewerbsverzerrung zugunsten zentralisierter GroBbetriebe
am Rande der Stadte auf Kosten der Vielfalt der in den Stadtorganismus integrierten lokalen
Betriebe. Die Reisezeit im System bleibt dabei gleich, die lokale Vielfalt und Differenzierung
nimmt mit der Systemgeschwindigkeit ab.

Das Faktum der eingeschriankten Freiheit der Verkehrsmittelwahl durch die
vorgegebenen inneren (menschlichen) und auBeren Strukturen, die das reale Verhalten
bestimmen.

1.4. Die Wirkungsmechanismen des Verhaltens

Die erhobenen Daten spiegeln das Verhalten der Bevélkerung, aber auch der Betriebe in

Landsberg wieder. Dieses Verhalten wird von den Strukturen gepragt. Zu den Strukturen

gehdren sowohl die gebauten, die rechtlich organisatorischen ebenso wie auch die finanziellen

Strukturen. Zwischen Strukturen, Verhalten und Daten bestehen direkte, heute bekannte

mathematisch nachvollziehbare funktionale Zusammenhange, die bei der Wirkungsanalyse zu

bericksichtigen sind. Folgende Punkte sind dabei zu beachten:

Die Daten bilden bestimmte Aspekte des Verhaltens ab und sind abh&ngig von der
gewahlten Methode und den Abgrenzungen des Systems.



e Beim Verhalten ist zwischen Individualverhalten und Systemverhalten klar zu unterscheiden.
Eine Extrapolation des Individualverhaltens auf das Systemverhalten ist unzulassig. (Einer
der Hauptfehler traditioneller Planung.)

e Fir die Planung des Verkehrssystems ist das Systemverhalten zu beachten und zu
verantworten.

e Das Verhalten wird durch die Strukturen des Umfeldes (bauliche, organisatorische,
finanzielle, kulturelle) und jene des/der Menschen (physiologische, psychische, evolutionar
vorgegeben und/oder anerzogen) bestimmt.

¢ Eine Verhaltensdnderung setzt daher Strukturveranderungen voraus.

e Die Beziehungen zwischen Strukturen und Verhalten sind in der Regel nicht linear.

¢ Reale MaBnahmen beziehen sich immer auf Verdnderungen von Strukturen.

Strukturen

Abb. 1: Grundleglende Beziehungen zwischen Strukturen, Verhalten und Daten.

Wo steht man heute?

Die Anteile der Wege mit den einzelnen Verkehrsmitteln kennzeichnen die Ausgangssituation fir
den Verkehrsentwicklungsplan und die integrierte Stadtentwicklung.



Verkehrsmittelwahl heute
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Abb. 2: In der Verkehrsmittelwahl heute bilden sich die derzeitig wirksamen Strukturen lber das
Verkehrsverhalten der Bevélkerung von Landsberg ab.

Wie soll die Mobilitat in Zukunft sein?

Diese Frage wurde durch die einstimmig beschlossenen Ziele beantwortet.

Fir den Schwerpunkt Mobilitdt wurden folgende Vorgaben gemacht, die sich aus der Differenz
zwischen dem heutigen und zukinftigen Werteprofil ableiten lassen:

Schwerpunkte: Mobilitat
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Abb. 3: Vorgaben der Ziele durch die poltische Beschlussfassung

Die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer und der o6ffentliche Verkehr sind zu férdern, der
motorisierte Verkehr ist deutlich zu reduzieren. Diese Zielvorgaben sind nicht nur
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wissenschaftlich in sich widerspruchsfrei, sondern konform mit den Zielen des Landes Bayern,
der Bundesregierung und den internationalen Verpflichtungen zum Klimaschutz.

Vorgaben fiir die Verkehrsmittelwahl in Zukunft?

Auch diese Frage kann man aus den gemeinsam erstellten Indikatoren fir alle Bereiche, hier im
Speziellen fur den Bereich Mobilitat beantworten. Unabhangig von der Abweichung der heutigen
Einschatzung im Verhaltnis zum realen Verhalten der Bevdlkerung im Verkehr geben die
Unterschiede zwischen heute und der Zukunft die relativen Verschiebungen wider. Sie liefern
damit sowohl die Richtung, wie auch Intensitat der anzustrebenden Veranderungen.
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Abb. 4: Zielvorgaben flr die gewtinschten relativen Verschiebungen in der Bedeutung der Verkehrstrager

Damit besitzt der Verkehrsentwicklungsplan sowohl eine sachlich auf soliden Erhebungen
abgestiitzte Datenbasis als auch die Zielrichtung als Grundlage fir die erforderliche
Wirkungsanalyse der zu erarbeitenden MaBnahmen.

1.5. Die Bedeutung der Informationen
Informationen sind fir alle MaBnahmen des Verkehrswesens von zentraler Bedeutung. Da die
Wahrnehmung Uber Qualitdten erfolgt, sind quantitative GréBen und Daten auch in der
Verkehrsplanung nur Mittel zur Qualitadtsverdnderung. Die Umgebungsqualitat spielt dabei fur
das Verhalten eine zentrale Rolle. Dabei ist zu beachten, dass neben den quantitativen
Strukturverdnderungen Qualitdtsveranderungen das Verhalten entscheidend beeinflussen.



Neben den Informationen aus der gebauten, in den Verordnungen des Verkehrssystems
sichtbaren und finanziellen Umwelt, spielen vor allem die Medien als wichtiger
Informationstréager eine wichtige Rolle. Derzeit dominieren sowohl optisch wie auch rechtlich
ebenso wie auch medienmaBig die Informationen zugunsten des motorisierten
Individualverkehrs, des Autos. Erst im Zuge der Bemihungen um eine nachhaltige Zukunft der
Stédte bekommen die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer und der 6ffentliche Verkehr mehr
Gewicht und Bedeutung. Die Zielvorgaben allein zeigen die Wahrnehmungsverschiebung, wie
sie spater auch bei den MaBnahmen zu beachten sein wird.

1.6. Arbeitsmethode
Sektoral aber vernetzt
¢ Die Bearbeitung der MaBnahmen erfolgt nach Verkehrstragern getrennt. Da jeder Eingriff
in einen Verkehrstrdger immer Auswirkungen auf alle anderen hat, sind diese mit zu
berlcksichtigen, um zu vermeiden, dass unerwiinschte Effekte (die den beschlossenen
Zielen widersprechen) vermieden werden.
Wirkungsanalyse quantitativ und qualitativ
e Die Wirkungen aller vorgeschlagenen MaBnahmen wurden auf der Grundlage der
ermittelten Daten und analysierten Beziehungen abgeschatzt und abgestimmt. Die im
Bericht zwangslaufige sektorale Behandlung setzt mehrere Abstimmungsschritte unter
Bertlicksichtigung der Wechselbeziehungen voraus und ist in der Wirkungsanalyse
behandelt.
Zielorientiert und synergetisch
¢ Die Wirkungen der MaBnahmen wurden auf Zielkonformitat untersucht und sollen soweit
wie moglich synergetisch sein, d.h. nicht nur erwinschte direkte Folgen nach sich
ziehen, sondern auch indirekt in die vorgegebenen Ziele wirken.
Die Gliederung der MaBnahmen erfolgt nach:
¢ InformationsmaBnahmen,
e finanziellen,
e organisatorischen und

e baulichen MaBnahmen.



2. MASSNAHMEN FUR FUSSGEHER

2.1. Vorbemerkung

FuBgeher sind die Basis des gesamten Verkehrssystems — auch bei den meisten
Gutertransporten - da ohne FuBgeher auch kein anderes Verkehrsmittel erreicht werden kann,
was sowohl die herkémmliche Verkehrsplanung, aber auch ein Teil der Stadtplanung bisher zu
wenig oder nicht beachtet hat. Fehler oder Méangel der FuBgédngerplanung treten daher in
allen anderen Verkehrstrdgern als Symptome der so genannten ,,Verkehrsprobleme* in
Erscheinung. Die so genannten Verkehrsprobleme sind immer wahrgenommene Symptome
dahinter liegender tieferer Ursachen. Fihrt man sie nicht auf die Ursachen zurick, fihrt das wie
in der herkémmlichen Verkehrsplanung meist Gblich zu einer nur symptomatischen Therapie und
daher zu keiner grundlegenden Lésung. So ist etwa der FlieBverkehr der Autos die Folge der
Organisation der Abstellplatze und damit eine Frage des FuBgangerverkehrs.

Die Bedeutung der Verkehrsteilnehmer erschlieBt sich aus den Vergleichen. Dazu einige
grundlegende Daten aus den Erhebungen und den Planungsparametern.

Mittlere Wegléngen in Landsberg
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Abb. 5: Die aus der Haushaltserhebung ermittelten Werte aller Wegléngen aller Verkehrsteilnehmer



2.2.Energieabhangigkeit
Ein fir die Zukunft wichtiger Faktor ist die Abhangigkeit der einzelnen Verkehrstrager von

externer Energie.
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Abb. 6: FuBganger und Radbenutzer sind im Mobilitatsbereich nicht von der Verfigbarkeit
externer Energie abhéngig.

2.3.Flachenbedarf
Der sparsame Umgang mit der Flache als nicht vermehrbares Gut wird in allen einschlagigen

Gesetzen verlangt.
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Abb. 7: Der spezifische Flachenbedarf der FuBgénger ist am geringsten, der des Radverkehrs und des
6ffentlichen Verkehrs fir Mobilitat ist kleiner als allein fur das Abstellen der Autos



Allein diese fundamentalen Indikatoren belegen und unterstreichen die in den Zielen festgelegte
Prioritat fir FuBganger, Radverkehr und den 6ffentlichen Verkehr.

2.4.Informationen

Abb. 8: Beispiel fir eine gute Information

2.4.1. Informationen fiir den ortskundigen FuBgéanger
In der Regel kennt der ortskundige FuBgénger StraBennamen, Lokalitdten und Ziele, die er

taglich oder haufig aufsucht so gut, dass er keiner weiteren Information bedarf. AuBerhalb dieser
gewohnten ,Pfade” st6B3t man allerdings in Landsberg auch bei den Einheimischen, wenn man
sie nach bestimmten Zielen fragt, auf erhebliche Informationsllicken, wie dies auch bei anderen

Stadten dieser GrdéBenordnung der Fall ist.
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2.4.2. Informationsliicken schlieBen
Kindergarten und Schulen bilden eine hervorragende Mdoglichkeit die eigene Stadt besser

kennenzulernen, wozu nicht nur der Stadtplan dient, sondern vor allem Geschichten sowie
historische Entwicklungen, die besonders in Landsberg von einem enormen Reichtum sind, sich
aber nicht nur auf die Herrschergeschlechter und ihre Bauten sowie die Kirchen beschrénken
dirfen, sondern auch auf die Vorgeschichte, die Eigenart der einzelnen Stadtviertel die friiher
nicht verbaut waren, etc. Entscheidend daflr sind ortstypische Erzahlungen der geschichtlichen
Entwicklung, die durch aktive Teilnahme bei Begehungen und Wecken von Interessen bei den
Kindern zu einem Orts- und Heimatbewusstsein fihren. Es wurde deshalb im Zuge des
Planungsprozesses versucht die Schulen in den Bereich der FuBwegeplanung mit

einzubeziehen.

2.5.FuBwege benennen
StraBenbezeichnungen gibt es Uberall, Wegbezeichnungen hingegen findet man nur in

Einzelfallen.

Wegbezeichnungen spielen nicht nur fir die Orientierung eine wesentliche Rolle, sie kénnen
auch einen Bezug zu spezifischen, ortstypischen Strukturen, Aktivitdten und Ereignissen
herstellen. In Landsberg gibt es zahlreiche traditionelle FuBwege, die noch keinen Namen
tragen. Es wird daher vorgeschlagen diese Liicke im Informationssystem durch Wegenamen zu
beseitigen. Dies schafft die mentale Struktur, den geistigen Stadtplan fiir die Bewohner und
Touristen.

Und viele der haufig begangenen Wege sind nicht offiziell erlaubt, manchmal auch verboten,
werden aber haufig begangen und sind fir die Menschen in Landsberg offensichtlich wichtig.
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Abb. 10: Einer von zahlreichen viel begangenen, wenn auch unerlaubten FuBwege in Landsberg.

2.6. FuBganger und offentlichen Verkehr verknipfen
Da die Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs relativ gleichmaBig lber das Stadtgebiet verteilt
sind, erganzen Stadtplane mit den FuBwegen an jeder Haltestelle dieser Informationslicken und
kénnen noch dadurch verbessert werden, dass sie flr das fuBlaufige Einzugsgebiet detailliertere
Informationen Uber Geschafte, Offentliche Gebaude, Betriebe und Einrichtungen enthalten.
Haltestellen direkt und ohne Umwege zuganglich machen.

Abb. 11: Widerspruch zwischen Benutzerbedirfnissen und blrgerfremden Regelvorstellungen

2.7.Informationen lber den Wert eines fuBgangerfreudlichen und sicheren
Umfeldes
FuBgangerverkehr erzeugt (in der Regel) keinen stérenden Larm oder schadliche Abgase, ist
selbstregelnd und férdert das soziale Verhalten. AuBerdem ist er flachensparsam, flexibel und
bindet die Kaufkraft in der N&he, Eigenschaften, die bewusst gemacht werden miissen.
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Das Umfeld von Wohnungen oder Objekten bestimmt auch deren wirtschaftlichen Wert. Ein fir
alle Altersgruppen sicheres, nicht verlarmtes oder mit Abgasen belastetes, soziales und gut
gestaltetes Umfeld wirkt erfahrungsgeman wertsteigernd und wirkt sich auch auf die Umsatze

etwa im Handel positiv aus.

2.8.Informationen fur Touristen und Besucher

Abbau von Unsicherheit und Ungewissheit

Touristen und Besucher erreichen die Stadt Landsberg entweder mit dem Pkw — heute noch die
dominierende Verkehrsart - mit der Eisenbahn und mit den Regionalbussen. Stadtpléne, die gut
lesbar sind, an Garagen, Parkplatzen bildet die Basis eines Informationssystems, das durch
Zielangaben fiir FuBgénger zu den regionalen und lokalen Amtern, Sehenswiirdigkeiten, etc. zu
erganzen ist. Die Informationen sind als ein wechselbezogenes System zu gestalten. D.h. wenn
von einer Garage wie etwa der Schlossberggarage oder der Lechgarage ein Schild mit Minuten-
oder Meterangaben etwa auf den Hauptplatz hinweist, wird am Hauptplatz ein Pfeil in der
Gegenrichtung zur Lech- oder zum Schlossberggarage an gut sichtbarer Stelle angebracht.
Damit kann die Informationsunsicherheit, eine der gréBten Widerstande bei der Benutzung

bestimmter Systemteile, verringert oder abgebaut werden.

2.9.FinanzmaBnahmen

Eigener Budgetposten fiir die Belange der FuBgénger entsprechend der Bedeutung in der
Prioritat der Zielsetzungen.

Glucklicherweise verfugt Landsberg noch Uber zahlreiche FuBwege, die allerdings zum Teil
wegen der topographischen Situation innerhalb der Stadt bei beiden Gelédndestufen im Osten
wie im Westen nicht behindertengerecht benitzt werden kdénnen. Dies erfordert
SondermaBnahmen mit entsprechender Finanzierung um zumindest die wichtigsten
Hauptrouten fir die FuBgénger durchgangig behindertengerecht und zeitgemal benutzbar zu
machen. FUr die Verbesserungen, die Erhaltung, den Winterdienst und die Pflege der FuBwege
sind entsprechende Budgetansatze vorzusehen.

2.10. Pendlerpauschale fiir FuBgéanger
Eine stadtvertragliche Wahl von Wohnort und Arbeitsplatz mit der Arbeitswege zu FufB3 erledigt
werden, wird derzeit nicht belohnt, obwohl damit sowohl der Stadtwirtschaft, dem Land aber

auch dem Bund insgesamt erhebliche Kosten erspart bleiben, weil durch diese Standortwahl
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Autofahrten oder OV-Fahrten vermieden werden. Arbeitnehmer, die zu FuB oder mit dem
Fahrrad ihren Betrieb erreichen, haben international in den meisten Landern ebenfalls Anspruch
auf ein Entgelt fur die Arbeitswege.

2.11. Organisatorische MaBnahmen

Revitalisierung der Altstadt durch die Wiedereinfiihrung als FuBgéngerzone.

Uber Jahrhunderte war der FuBgeher die dominierende Verkehrsart in Landsberg, der heutigen
Altstadt. Dieser Lebens-, Bewegungs- und Sozialraum wurde der Bevélkerung ihm im Zuge der
Motorisierung — wie auch in den meisten anderen Stadten — entzogen und in Flachen fir das
Abstellen von Fahrzeugen und privilegierte Fahrbahnen fiir den Autoverkehr umgewandelt. Die
Revitalisierung der Altstadt und die langfristige Sicherung ihres Wirtschaftslebens héangen daher
unmittelbar mit der Férderung und Starkung des FuBgangerverkehrs zusammen.

e Der FuBgeher hat — wie auch in Landsberg — die héchste spezifische Dichte an Kaufkraft
und tragt daher wesentlich zum Erhalt der Vielfalt und Vitalitéat der zahlreichen Geschéfte
einer lebensfahigen Altstadt bei.

e Bei begrenzt verfligbarem o6ffentlichen Raum ist ihm aus wirtschaftlichen Griinden
entsprechende Prioritat einzurdumen.

e Fir die Autofahrer hat die Stadtverwaltung durch den Bau der beiden Garagen am
Rande der Altstadt bereits ideale Voraussetzungen fiir Autokunden und die Erweiterung
der FuBgangerzone auf die Altstadt geschaffen.

Aufgrund der Stadterweiterung lebt heute der GroBteil der Bevolkerung auBerhalb der Altstadt.
Die Befragungen haben auBerdem ergeben, dass ein erheblicher Teil der Kaufkraft aus dem
Umland mit dem Pkw kommt. Fir eine gute Erreichbarkeit mit dem Auto ist daher Vorsorge zu
treffen. Mit den beiden Garagen Schlossberg- und Lechgarage wurden ideale Voraussetzungen
fir die Einrichtung einer FuBgéngerzone und damit Normalisierung des Verkehrszustandes in
der Altstadt geschaffen. Deshalb wird im Verkehrskonzept in Ubereinstimmung mit den Zielen
die Einrichtung einer FuBgangerzone zwischen Sandauer Tor und Hauptplatz, also die
Erweiterung der bestehenden Mini-FuBgangerzone in der LudwigstraBe, auf die umliegenden
StraBen Herzog-Ernst-StraBe, Schlossergasse, Hinterer und Vorderer Anger, Lederergasse und
Blattnergasse, Vordere und Hintere Muhlgasse vorgeschlagen.
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2.12. FuBgangerzone: Randbedingungen und Voraussetzungen

Die Analyse der Befragungen der Kunden im StraBenraum erfolgte sowohl im Vorderen und

Hinteren Anger, in der FuBgangerzone und am Stadtplatz.

Die Detailauswertung der

FuBwegentfernungen von den abgestellten Fahrzeugen zu den Geschéaften ergab folgende

Mittelwerte fur die Zugangszeiten:
e Schlossberggarage 5,2 Min.
e |echgarage 8,1 Min.
e Waitzinger Wiese 13,5 Min.
e Hauptplatz 5,7 Min.
e Herkomer-StraBe 10,0 Min.
e Hinterer Anger 5,7 Min.
e Vorderer Anger 5,9 Min.

Als mittlere Gehweiten wurden folgende Werte angegeben:
e Schlossberggarage 282 m
e Lechgarage 367 m
e Waitzinger Wiese 511 m
e Hauptplatz 188 m
e Herkomer-Strae 450 m
e Hinterer Anger 136 m
e Vorderer Anger 212 m
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Abb. 12: Mittlere Gehweiten der befragten Kunden in der Altstadt
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mittlere Gehgeschwindigkeiten
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Abb. 13: Mittlere Gehgeschwindigkeiten aus der Befragung ermittelt
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Abb. 14: Die Wirkung der autoorientierten Umgebung der FuBwege ist in den verlangerten mittleren

Gehzeiten zu erkennen.

Diese subjektiv empfundenen bzw. geschatzten Zeit- und Entfernungsangaben liefern ein gutes

Bild nicht nur Uber die erhobenen Daten, sondern auch Uber das durchschrittene Umfeld und

ermdglichen die quantitative Bestimmung der KompensationsmaBnahmen

Veranderungen im Parkraum.



Unter  Berlcksichtigung von  Entfernung,  Umgebungsqualitdt und  spezifischen
Kaufkraftzuflissen lasst sich die Zahl der Abstellpldtze der beiden Garagen, die in Kurzparker
umgewandelt werden, quantitativ bestimmen. (Kapitel: Abstellen der Fahrzeuge)

Aus der Gegenlberstellung von geschéatzten Entfernungen und geschatzten mittleren
Weglédngen geht deutlich hervor, dass die Wegezeiten sowohl fir die Abstellplatze am
Hauptplatz wie auch fir den Vorderen und Hinteren Anger gegentber den Wegezeiten zu allen
anderen Parkplatzen deutlich Uberschéatzt werden, in der Regel mehr als zwei Mal langer als es
der Wegentfernung entspricht. Die Ursache fir dieses scheinbare Phdnomen liegt in der Qualitat
des Umfeldes. Der GroBteil des Zugangsweges aus der Schlossgarage zum Zentrum ist
autofrei, ebenso ist auch ein Teil des Weges von der Lechgarage zum Zentrum ein FuBweg.
Autofreie FuBwege werden subjektiv um Uber 70 % klrzer eingeschétzt als ein Umfeld in dem
Fahrzeuge abgestellt sind und FlieBverkehr, Larm- und Abgasbelastungen als negativ

empfunden werden.
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Abb. 15: Die Qualitat des Umfeldes bestimmt entscheidend ber die Akzeptanz der FuBwege.
Unbehinderte Wege und Asthetik wirken sich als Qualitatskriterien massiv auf die Quantitat aus.

Eine autofreie Altstadt mit den vorhandenen Potentialen an Parkmdglichkeiten in den beiden
Garagen fihrt zu einer erheblichen Aufwertung der Attraktivitdt der Geschéfte, die in einem
menschlichen MaB Uber Jahrhunderte bewahrten, 6ffentlichen Raum prasentieren und diesen
effizienter und attraktiver als dies heute der Fall ist nutzen kénnen. Erfahrungsgeman wird die
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Einflhrung einer FuBgeherzone aber nicht nur die Attraktivitdt der Geschéfte und die Umsatze
erhdhen, vorausgesetzt diese Chance wird auch von den Geschéaftsbetreibern aktiv genditzt,
sondern auch zu einer Aufwertung der Wohnqualitat in der Altstadt fihren. Wohnraum in einem
larmfreien, gesunden Umfeld einerseits und der Vielzahl an Méglichkeiten im Geschaftsangebot
und der Gastronomie andererseits flhrt zu einem Alleinstellungsmerkmal dieses Gebietes.

Die Zahlungen zeigen, dass bereits heute die Zahl der FuBwegbewegungen im Vorderen und
Hinteren Anger um das rund Flnfzigfache Uber den Frequenzen der Personenbewegungen aus
den abgestellten Fahrzeugen in diesem Raum liegt.

2.13. Starkung der FuBwegebeziehungen zu den Wohngebieten
Mit dem bestehenden Lechsteg und dem neuen Lechsteg und ihrer Fortsetzung nach Westen
vergréBert sich das Einzugsgebiet fir FuBgeher Richtung Westen um mehr als das Doppelte
und das fur Radfahrer um das Vielfache. Auch die Entlastung der Sandauer Briicke vom Pkw-
Durchzugsverkehr durch die Altstadt flhrt zu einer Attraktivierung der Zugange von der
Waitzinger Wiese und der Schwaighofsiedlung.

Die vorgesehene Héhenuberwindung durch einen zusétzlichen Aufzug im Bereich Spitalplatz-
Schule zum Altenheim erweitert auch das Einzugsgebiet Richtung Osten fur FuBgénger fiur
altere Personen und schafft aus beiden Richtungen eine behindertengerechte Beziehung zur
Altstadt.

Die OrganisationsmaBnahme FuBgeherzone wird daher durch die zum Teil beschlossenen, zum
Teil geplanten, ergdnzenden BaumaBnahmen zur Attraktivierung des FuBgangerverkehrs
synergetische Wirkungen nicht nur fir die Kaufkraft, sondern fir das gesamte Sozial- und
Zusammenleben in Landsberg auslésen und darlber hinaus auch als Attraktor fir die gesamte

Region wirksam werden.

2.14. FuBwege fur Neubaugebiete, Platze als wesentlicher Teil 6ffentlicher
Raume
FuBgéanger brauchen nach einer gewissen Lange des Weges, auch wenn er in einem schdnen
Umfeld verlauft, eine Unterbrechung im Umfeld, mit der ein Rhythmus des Weges geschaffen
wird. FuBgéangerplanung funktioniert daher dann, wenn es gelingt die Harmonie zwischen

Menschen und Stadtentwicklung herbeizufihren. Die Bedeutung der Platze spielt bei der
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FuBgangerplanung eine zentrale Rolle. Im Durchschnitt sollen Platze nicht weiter als etwa 200-
250 m voneinander entfernt sein, weil sich dadurch die fir den attraktiven FuBweg
charakteristische Abwechslung von Enge der Durchgange und Verbindungen mit der Weite der
Platze ergibt. Diese Mdéglichkeiten sind bei neuen Stadtentwicklungen zu nutzen. In der auf das
Auto orientierten Stadtplanung des 20. Jahrhunderts war die Fahrbahn das zentrale Element
des offentlichen Raumes. Auf die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer wurde wenig oder
keine Rulcksicht genommen, da nicht der MaBstab des FuBgéngers, sondern die
Geschwindigkeit des Autofahrers die Gestaltung 6ffentlicher Raume bestimmte.

Landsberg hat fir eine Revitalisierung und Belebung des gesamten Stadtgebietes glinstige
Voraussetzungen. Einerseits liefert der MaBstab der Altstadt eine Art ,Blaupause® fir
Siedlungen nach menschlichem MaB. Aber auch bei einem Teil der spateren Stadtentwicklung
konnte die Zersiedlung teilweise verhindert werden. Die Verbindung zwischen Verkehrsplanung
und integrierter Stadtentwicklung stellt der FuBganger dar. Wird auf seine Bedulrfnisse nicht
richtig eingegangen, geht dieser Zusammenhang verloren.
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3. DIE STADTEBAULICHEN STRUKTUREN

Die stadtebaulichen Strukturen bestimmen Uber die Verkehrsmittelwahl. Dabei spielt das
Wohnumfeld die entscheidende Rolle. Ist dieses fuBgangergerecht und autofrei oder von
Autofahrbahnen durchschnitten und von Fahrzeugen verstellt. Die stéadtebaulichen Strukturen
legen im Wesentlichen bereits die Voraussetzungen flir die spatere Verkehrsmittelwahl fest und
sind daher entscheidend fir das Erreichen oder Verfehlen der Ziele des Verkehrskonzeptes.

Abb. 16: Beispiel fir ein nicht gerade attraktives Umfeld fir FuBwege

Abb. 17: Selten genutzte Flachen in zentraler Lage bilden heute eine Barriere fir FuBganger
20



(Beispiel Festwiese)

Die Organisation zuklnftiger Verkehrsrdume in Neubaugebieten hat daher auf die
beschlossenen Ziele einer menschengerechten Stadt ebenso Ricksicht zu nehmen wie die

Verkehrsorganisation.

OrganisationsmaBnahmen gehen damit gleitend in BaumaBnahmen Uber, die sich aus den

spezifischen Randbedingungen im Stadtgebiet von Landsberg ergeben.

3.1.Bauliche MaBnahmen

Bauliche MaBnahmen: immer und langfristig wirksam, selbstregelnd effizient

3.1.1. Neu- und Umorganisation der Abstellplatze fir Autos
Es mag zwar Uberraschend scheinen, dass diese MaBnahme im Kapitel FuBgéanger aufscheint.

Wenn man sich bewusst macht, dass auch jedes Auto am Ausgangs- und Endpunkt mit einem
FuBweg verbunden wird, ist der Zusammenhang erkennbar.

Abb. 18: Mit der Zuordnung der Autoabstellplatze zu allen Aktivitdten wird die Verkehrsmittelwahl
prajudiziert.

Mit der rdumlichen Individualoptimierung fir das Auto bei allen Funktionen im Raum wurde nicht

nur die Verkehrsmittelwahl prajudiziert, sondern auch die rdumliche Funktionstrennung, also

Zerteilung der Stadt, méglich. Wird diese fortgesetzt bleiben nur Symptombehandlungen im

Verkehrssystem Gbrig. Grundsatzliche Verbesserungen sind dann nicht mehr méglich. Mit dem

Abstellplatz in der Nahe schafft man Barrieren fir alle anderen Verkehrsteilnehmer,
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insbesondere flur Kinder und &ltere Personen. Fur den vereinfachten Stadtebau hat das
hingegen den Vorteil, dass man auf die erforderliche Vielfalt der Nahe und Durchmischung der
Funktionen verzichten kann.

Die wichtigste bauliche MaBnahme fiir den FuBgédngerverkehr ist die Umorganisation der
Abstellplétze in der Form, dass die FuBwegentfernung zu und von den Abstellpldtzen
nicht kiirzer sein darf als zu den Haltestellen des éffentlichen Verkehrs.

Die Umsetzung dieser MaBnahme wird derzeit immer noch durch mehrere Barrieren erschwert.

e Die gewohnte Interpretation der Bauordnung im Sinne der Reichsgaragenordnung aus
1939 unter Vernachlassigung der damit gemachten negativen Erfahrungen und die
Missachtung der wissenschaftlichen Nachweise.

e Tabuisierung dieses Themas durch die Investitionen in die bestehenden Strukturen und
das daraus entstandene scheinbare Anrecht, wobei die damit erzeugte Abhé&ngigkeit
vom Pkw vergessen wird. Eine Umsetzung im Bestand ist daher nur bei entsprechender
Einsicht der Beteiligten mdglich.

e Der Widerstand einflussreicher Interessengruppen des Fahrzeugbaues und der

Energieversorgung.

In Neubaugebieten hingegen kann man diesen fundamentalen Strukturfehler vermeiden und
menschen-, stadt- und umweltgerechten Stadtebau als Voraussetzung fir die zielkonforme
Verkehrsentwicklung schaffen. Dieser ist wieder auf den MaBstab des Menschen, im Verkehr
daher auf den des FuBgéngers abzustimmen.

3.1.2. Abbau von topgrafischen und baulichen Barrieren
Bauliche MaBnahmen im Bestand dienen

e zur Uberwindung topgrafischer, baulicher und dynamischer Barrieren,
e zur Schaffung direkter Verbindungen und

e zur behindertengerechten Gestaltung von FuBwegen.

Héhenunterschiede gehen mit dem Faktor von rund 15 im Vergleich zu Entfernungen als
Widerstand in die Empfindungen der Benutzer ein. Umwege verringern die Akzeptanz der
FuBwege, ebenso wie auch eine gefahrliche unattraktive Umgebung zu einer Reduktion der

Akzeptanz von FuBwegen flhrt.
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Abb. 19: Diese Berg- und Tal-Bahn fiir FuBganger und Radfahrer ist eine Struktur welche die bisherigen
Prioritdten im Verkehrswesen baulich erkennbar macht.

Bei der baulichen Gestaltung ist daher nicht nur auf die quantitative Verbesserung der
Verbindungen, also Verklrzungen und Abbau von Barrieren Wert zu legen, sondern auch auf
eine hochwertige, asthetische Umfeldgestaltung. Den MaBstab fiir die Qualitat des Umfeldes im
bebauten Gebiet liefert in Landsberg die Altstadt.

AuBerhalb der dichten Bebauung sind es die wegbegleitenden Alleen, nicht nur wegen ihrer
Optik, sondern auch wegen ihrer kleinklimatischen Wirkung.

Abb. 20: Alleen, die Klimaanlage fir FuBganger
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Die Verbindung von beiden Elementen Natur in Form des Griinraumes und des Wassers und
den wegbegleitenden Bauten erzeugt die Attraktivitdt oder Unattraktivitdt der FuBwege und
bestimmt damit die Akzeptanz und H&ufigkeit des FuBgéngerverkehrs. Schon heute ist die
Wirkung dieser Faktoren an der Zahl der Menschen, die sich in diesen Rd&umen bewegen,
abzulesen. Unattraktive o6ffentliche R&ume sind an der fehlenden Zahl der FuBganger
nachweisbar, ein Faktor, den eine autoorientierte Wahrnehmung nicht erkennen I&sst.

3.1.3. Lechsteg mit seinen Erweiterungen nach Westen
Der bereits beschlossene Lechsteg schlieBt die groBe Licke zwischen dem &stlichen und

westlichen Ufer, also der Altstadt und dem Siedlungsgebiet im Westen etwa in Hohe des
Mutterturms und wird durch die Auffahrt in der Pflugfabrik mit einem schienengleichen
Bahniibergang mit der heute schon bestehenden Zufahrt zum Jugendzentrum zur Spéttinger
StraBe durchgebunden.

Abb. 21: Die zukinftige Umgebung des FuBweges vom Lechsteg nach Westen fuhrt durch ein attraktives
abwechslungsreiches Umfeld

Der bisherige schienengleiche Ubergang auf Héhe des Herbstweges wird nach Stiden auf die
Querung der Eisenbahn verlegt. Die Nahe zum bestehenden Bachlauf erhéht die Attraktivitat

dieser Verbindung erheblich.
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Ein weiterer FuBweg zweigt vom westlichen Brickenkopf zum Landratsamt Richtung Bahnhof.
Zwischen der neuen schienengleichen Bahnquerung wird westlich und parallel der Bahntrasse
ein FuB- und Radweg zum Bahnhof angelegt und am nérdlichen Ende der Bahnsteige ein
Abstellplatz fir Radfahrer eingerichtet. Damit werden auch die westlichen Siedlungsgebiete mit
dem Fahrrad attraktiv an den Bahnhof angebunden. Fir die Wohngebiete beiderseits der
Holzhauser StraBBe und der Breslauer StraBBe ergibt sich damit eine wesentlich attraktivere FuB3-
und Radwegverbindung zur Altstadt Uber die Spéttinger StraBe und die Neue Spange zum
Lechsteg. Die Wegverkirzung betréagt mehrere hundert Meter und wird daher fir samtliche Ost-
West-Verkehrsbeziehungen fir FuBgeher attraktiver.

3.1.4. Aufziige zur behindertengerechten Erganzung der FuBwege
Im Osten wird ein Aufzug im Bereich Spitalplatz- Schule vorgesehen, um den Héhenunterschied

zwischen Altstadt und dem Altenheim behindertengerecht fir FuBganger und Radfahrer zu
dberwinden. Damit besteht eine zweite behindertengerechte Verbindung zwischen dem Niveau
der Altstadt und den &stlichen Stadtteilen sowie dem Schlossberg, wenn auch der
Schlossbergaufzug in die Neubebauung integriert wird.

Der bestehende relativ schmale Lechsteg in der Verbindung vom Lunapark zum Hudsonweg hat
keine behindertengerechte Fortsetzung Richtung Westen. Die vermutlich aus SparmaBnahmen
sehr steile Treppe vom Hudsonweg zur Von-Kihimann-StraBe stellt auch eine Barriere flr
Radfahrer dar, wie es die Beobachtungen zeigen.

Abb. 22: Die steile Verbindung vom bestehenden Lechsteg zu v. KiihimannstraBe

Ein Behinderter kann diesen Héhenunterschied daher nur Uber erhebliche Umwege von

mehreren hundert Metern Uberwinden. Auch flr altere Personen ist der steile Hang von der Von-
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Kihimann-StraBe zum Lechufer ein beschwerliches Hindernis. Eine etwas langere
Stiegenfiihrung vom bestehenden Lechsteg zum Schutzweg an der FrihlingstraBe Uber die
Von-Kihimann-StraBe wird daher vorgeschlagen.

Mit der durchgehenden attraktiven FuBwegverbindung vom Neuen Lechsteg bis zur Spottinger
StraBe besteht die Mdglichkeit im Zuge der stadtebaulichen Entwicklung des Gebietes nérdlich
des Schlisselangers. Bei Errichtung einer Garage entlang des Hindenburgrings kann durch
einen integrierten Aufzug der Niveauunterschied nach Spétting behindertengerecht liberwunden
werden. Die FuBwegverbindung hinter dem Friedhof Spéttinger Kirche bietet sich dafir an.
Derzeit ist die ehemalige Treppe gesperrt.

Mit dem Umbau der Kreuzung Holzhauser StraBe, Hindenburgring sollen auch die
FuBgangerverbindungen an diesem Knotenpunkt verbessert werden.

Abb. 23: Angelus-Silesius-Weg und seine fehlende sichere Fortsetzung Uber den schnell befahrenen
Hindenburgring

Eine gefahrliche und unbefriedigende Situation fir die FuBganger befindet sich an der
Einmindung des Angelus-Silesius-Weges in den Hindenburgring, der aufgrund der
LinienfGhrung in diesem Abschnitt mit hohen Geschwindigkeiten befahren wird. Die FuBganger
bevorzugen diesen attraktiven FuBweg, der die Siedlungsgebiete westlich und &stlich der
Breslauer StraBe Uber die Otto-Leybold-StraBe zum Sportzentrum verbindet, relativ haufig und
unter Gefahren bei der Querung des Hindenburgringes. Es wird daher dringend empfohlen, im
Hindenburgring entweder eine Mittelinsel einzubauen oder die FuBgangerquerung niveaugleich
mit Rampen fir den Autoverkehr auszubilden. Damit wird nicht nur die Geschwindigkeit
reduziert, sondern auch im Schulbereich die FuBgéngerverbindung verbessert und die
Verkehrssicherheit erheblich erhdht. AuBerdem wird die Verlagerung auf die Westtangente
durch diese MaBnahme zusatzlich unterstitzt.
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Eine weitere wichtige FuBgeherverbindung besteht zwischen den Siedlungsgebieten im
stdlichen Bereich der Breslauer StraBe mit den Querbeziehungen vom Rémerhang Uber die
Von-den-Hoff-StraBe zur GartenstraBe. Die Unterfihrung unter dem Hindenburgring mit der
Fortsetzung zur GartenstraBBe ist verbesserungsbedirftig, sowohl fiir FuBganger wie auch fir
Radfahrer. Dieser Weg ist nicht behindertengerecht ausgebildet und fir Rollstuhlfahrer nicht

benutzbar.

Abb. 24: FuBgangerunterfihrung am Hindenburgring und die Fortsetzung zur GartenstraBe

Im Suden der Stadt wird derzeit die FuBwegverbindung von der StauffenbergstraBe —
Geschwister-Scholl-StraBe ber die Bahn zur Valentin-Kindlin-StraBe durch eine aufwéandige
Rampenlésung errichtet.

Far die Bewohner wichtig ist aber auch die Verbindung von der StauffenbergstraBe zur
KohlstadtstraBe, die derzeit liber eine Stiege die Gelandestufe Uberwindet. Dieser FuBweg ist
nicht behindertengerecht zu benutzen. Eine bautechnische Verbesserung dieser stark
begangenen Weges ist dringend erforderlich.
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Abb. 25: Ein haufig benutzter Weg zur Innenstadt

3.1.5. FuBwegverbindungen in Ost-West-Richtung im Norden
Zwischen Schwaighofsiedlung und den Siedlungs- und Gewerbegebieten im Westen der Bahn

besteht derzeit keine direkte FuBwegverbindung. Nach Ortsbesichtigung wird daher
vorgeschlagen auf Hohe der Jahn Sportplatze eine niveaufreie Querung der Bahn durch einen
kombinierten FuB- und Radweg zur AugsburgerstraBe herzustellen und damit die bestehende
Licke im FuBwege- und Radwegesystem zu verringern.

3.1.6. Verbindung der Schwaighofsiedlung mit Sandau
Die Pfeiler der Autobahnbrlicke bieten eine Mdglichkeit eine zusatzliche Verbindung Gber den

Lech durch einen angehangten oder untergehangten FuB- und Radwegesteg zu schaffen und
damit auch im Norden die Barriere des Lechs zu Uiberwinden. Damit kann die Verbindung in Ost-
West-Richtung Uber den Wanderweg entlang der Autobahn zum Industriegelande durchgehend
for FuBgeher und Radfahrer benutzbar gemacht werden und ein Schluss zum
Landschaftsschutzgebiet Lechtal Nord hergestellt werden. Von dort ergeben sich insbesondere
fir Radfahrer und Wanderer weitere Ziele im Norden und Nordosten und eine erhebliche
Aufwertung der touristischen Mdglichkeiten fir die Besucher der Stadt.

3.1.7. Anforderungen der FuBgéangerplanung fiir die Flachenwidmung neuer
Stadtteile und Organisation bestehender stadtischer Strukturen
Fir die Vitalitat des Siedlungsraumes ist ein dichtes FuBwegenetz erforderlich fiir das bereits in
der Flachenwidmung Vorsorge getroffen werden muss. Eine Maschenweite von 50-70 m findet
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man daher weltweit in allen stadtischen Strukturen, die nach dem MaBstab des Menschen, des
FuBgéngers errichtet wurden. Auch in Landsberg finden sich in der Altstadt diese
Verkehrsnetze, ein Beispiel sind etwa die Passagen zwischen Herkomer-StraBe und Lechufer
und der Angerpassage. Bei jeder Stadtentwicklung ist daher dieser MaBstab anzuwenden,
ebenso wie auch die Gestaltung differenzierter, schéner und lebendiger Platze in Entfernungen
von 250-300 m.

3.1.8. Sitzgelegenheiten (Parkbéanke statt Parkplatze)

In Landsberg gibt es Sitzgelegenheiten an Gaststatten und entlang der Lechufer aber relativ
wenige Sitzgelegenheiten an schénen Aussichtspunkten sowohl rechts- wie auch linksufrig oder
an Platzen der Kontemplation. Sitzgelegenheiten etwa an Kinderspielplatzen sind vorteilhaft fiir
informelle generationenlbergreifende Kommunikation und erfillen eine fir die Kontinuitat der
Gesellschaft wichtige soziale Funktion. Ebenso wie Geschéaftsumséatze nur dort stattfinden
kénnen, wo Menschen zu FuB aufeinander treffen (abgesehen von wenigen Ausnahmen),
kommen Menschen dort ins Gespréach, wo sie sich treffen, einander gegentber sitzen, informelle
Kontakte knipfen.

Der 6ffentliche Raum war friiher immer Kommunikationsraum und hat damit eine Fille sozialer
Leistungen erbracht, die sowohl dem Wohlbefinden der Bevdlkerung, ihrer lokalen Bezogenheit
dienen und die Basis der Informationsflisse in einer Gesellschaft persénlicher Beziehungen
darstellen, die sich nicht nur auf technische Hilfsmittel beschrankt.

3.1.9. Beleuchtung der FuBwege
Eine entsprechende FuBgangerbeleuchtung, die sich von der Ubrigen StraBenbeleuchtung
unterscheidet, kann den Charakter spezieller FuBwege noch zuséatzlich unterstreichen.
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4. MASSNAHMEN FUR DEN RADVERKEHR

Grundlagen fir die MaBnahmen des Radverkehrs bilden einerseits die Daten aus den
Haushaltserhebungen, andererseits Befahrungen mit unterschiedlichen Typen von Fahrréddern
mit und ohne elektrische Energie, teilweise gemeinsam mit Beamten der Stadt Landsberg, dem
ADFC.

4.1. InformationsmaBnahmen
Landsberg verfligt bereits tber ein ausgedehntes Radwegenetz und Uber einen, in Hinblick auf
die schwierige Topographie der Stadt beachtlichen Anteil des Radverkehrs, der in manchen
Beziehungen zwischen den einzelnen Stadtteilen dem Anteil der Autofahrten gleichkommt bzw.
Uberschreitet. In Teilen des Hauptradwegenetzes ist eine Wegweisung vorhanden, in Teilen
fehlt sie noch.

ek S

Abb. 26: Fehlende Wegweisung an einer Weggabelung erzeugt bei ortsunkundigen Benutzern
Unsicherheit.

Far den ortskundigen Radfahrer mag dies weniger wichtig sein, fur Besucher und Touristen die
nicht ortskundig sind, ist die Wegweisung jedoch ein wesentlicher Faktor fir die Attraktivitat des
Radfahrens. Genauso wie beim FuBgénger ist auch der Radfahrer — wenn auch weniger —
distanzempfindlich und braucht daher verlassliche, eindeutige, durchgehende und gut
erkennbare Informationen. Das Herunterladen von Landkarten auf das Handy ist zwar eine

Méglichkeit, die aber durch die Wegweisung vor Ort unterstiitzt und erganzt werden muss. Ein
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Stadtplan mit Radwegen ist fiir Landsberg eine wichtige Hilfe. Neben den Routeninformationen

sind vor allem Informationen fir

= Fahrradgeschéfte,

» Reparaturwerkstatten,

= Abstellméglichkeiten,

= Mitnahmeméglichkeiten von Fahrrédern in 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bahn),
Fahrradverleih

= fahrradfreundliche Hotels und

= ¢ffentliche Ladestationen flr Elektrofahrrader

erforderlich, um die Akzeptanz des Radverkehrs zu erhéhen.

4.2. FinanzmaBnahmen
4.2.1. Budget fur den Radverkehr
Die finanzielle Vorsorge fur den Radverkehr sowohl fir den Bau, die Ausstattung wie auch den
Betrieb ist die Voraussetzung fir die Férderung dieses Verkehrsmittels. Allein in Anbetracht der
Verkehrsbedeutung am Anteil der Gesamtiwege der Landsberger Bevdlkerung ist ein
entsprechender Budgetposten fir den Radverkehr fiir seine Weiterentwicklung und Férderung
im Sinne der beschlossenen Ziele fir die Zukunft eine wichtige MaBnahme.

4.2.2. Kilometergeld fiir Dienstwege und Arbeitswege mit dem Fahrrad
Neben den infrastrukturellen Vorkehrungen kann sich der Radverkehr aber nur dann im Sinne
der zukunftsorientierten Ziele entwickeln, wenn auch im Betrieb die Benutzung des Fahrrades
bei den Arbeits- und Dienstfahrten entsprechend geférdert wird. Leider ist in Deutschland aber
auch Bayern die finanzielle Férderung des berufsmaBigen Radverkehrs mehr als sparsam bzw.
mangelhaft. Vom Autofahrercluo OAMTC in Osterreich liegen die folgenden Férderséatze fiir den
Radverkehr vor, die auch von Privatbetrieben und Institutionen angewendet werden.
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[ OAMTC - Autofahrerclub EIVU

* Kilometergeld-Satze und alle Informationen rund um das
Kilometergeld!

* Das Kilometergeld

* Fahrzeugtype Kurzsatzin EUR PKW0 42
+ Motorrader und Motorfahrrader 0,24 +

» Je mitfahrender Person 0,05

* Fahrrad bzw. zu Fu (uber 2 km) 0,38

Beschliisse in Gemeinden 0,30ct'km fiir alle Rad- Dienstwege

Abb. 27: Vom 6sterr. Autofahrerclub empfohlene Kilometerentgelte flir Betriebe und Behérden.

Die Gemeinde Lustenau férdert den Radverkehr mit einem Kilometerentgelt, ohne
Langenbeschrankung nach unten mit 30 Cent pro Kilometer. Gleiches sollte zumindest auch fir
FuBwege eingefihrt werden, um den Zielsetzungen sowohl des Bundes, des Landes wie auch
der Gemeinde in Hinblick auf Klimaschutz, Férderung der lokalen Wirtschaft, Verbesserung der
Umweltbedingungen und der Verkehrssicherheit Rechnung zu tragen.

4.3. OrganisationsmaBnahmen
Unter der Uberschrift ,Was sich die Miinchner wiinschen* veréffentlichte die Abendzeitung der
Landeshauptstadt von Bayern am 10. Mai 2012 ,Tempo 30 Zonen“ neben freiem Internet und
einer anderen Reihe von Forderungen, die sich aus einer Umfrage im breiten Kreis in der
Bevoélkerung ergab.

4.3.1. Tempo 30 Zonen
Tempo 30 Zonen sind seit den 70er Jahren ein wesentlicher Bestandteil zukunftsorientierter
Verkehrsorganisation und nach den durch zahlreiche Forschungsarbeiten belegten Erfahrungen
in Buxtehude und anderen deutschen Stadten zu einem Standard fir das Tempolimit im
sekundaren StraBennetz urbaner Gebiete geworden. Es wird daher vorgeschlagen, Landsberg
zu einer Stadt von Tempo 30 — ausgenommen HauptverkehrsstraBen — zu machen.
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30 km/h Héchstgeschwindigkeit ist ein Wert, der mit den Geschwindigkeiten des Radverkehrs
auf der Ebene sehr gut vereinbar ist und daher keine besonderen Vorkehrungen, wie eigene
Radwege, etc. erfordert. Mit dieser Geschwindigkeit ist das Sicherheitsniveau auf den
Fahrbahnen gewahrleistet, das eine homogene Integration des Radverkehrs und des
Autoverkehrs zuldsst, vorausgesetzt, dass Autofahrer diese gesetzliche Obergrenze
respektieren. Die Durchschnittsgeschwindigkeit des Auto-Binnenverkehrs betragt in Landsberg
17 km/h, sodass Tempo 30 keinen Einschnitt in das Geschwindigkeitsniveau des Autoverkehrs
darstellt, sondern zur Harmonisierung mit dem Radverkehr beitragt.

Die flachenhafte Tempo 30 Einflhrung in Landsberg eréffnet dem Radverkehr das gesamte
Sekundarnetz bestehender Fahrbahnen, sodass dieses nur mehr (ber die Hauptradwege
geschlossen  werden muss. Mit dieser zeitgemd@Ben und  zukunftsgerechten
OrganisationsmaBnahme kann die erforderliche Attraktivitdt fiir den Radverkehr wesentlich
geférdert werden.

4.3.2. Fahren gegen die Einbahn
Grundséatzlich ist das Radfahren gegen die Einbahn zu gestatten. Es gibt in der Praxis auch in

Stadten ohne Radfahrtradition wie etwa Wien in der Zwischenzeit erprobte und bewéahrte
MaBnahmen, durch das Anbringen von Bodenmarkierungen (Fahrradsymbole) auch auf
Fahrbahnen mit weniger als 3,50 m Breite, Verbindungsméglichkeiten fir den Radverkehr zu
schaffen. In Anbetracht der Anteile des Radverkehrs von Landsberg, die im Durchschnitt weit
héher liegen als in Wien, wird der Radfahrer zu einem gewohnten Erscheinungsbild und daher
auch von den Autofahrern akzeptiert.

4.3.3. Wettergeschiitzte Abstellplatze
Errichtung wettergeschitzter Abstellplatze fir Fahrrader nérdlich und stdlich des Bahnhofes, an

allen Schulen, am Krankenhaus, bei den Amtern, sofern nicht ohnehin Fahrradabstellraume zur
Verfigung stehen. Fahrradabstelleinrichtungen vor und in der Nahe von Geschaften, da der
Radverkehr auch zu einem erheblichen Teil zur Kaufkraftbindung in der Stadt beitragen kann.

Organisation eines Winterdienstes mit Prioritat flir das Freimachen der Radwege bei
Schneefall.
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4.3.4. Forderung von E-Bikes
Aus mehrfachen Befahrungen, Beobachtungen und Gesprachen vor Ort geht hervor, dass

insbesondere &ltere Personen im Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr nicht nur Probleme bei
der Bergauffahrt haben, wo sie das Fahrrad meist schieben muissen, sondern wie auch
persdnlich mitgeteilt wurde, beim Bergabfahren durch Stiirze zu Schaden gekommen sind.
Diese Stiirze resultieren zum Teil aus bautechnischen Mangeln wie Unterdimensionierungen der
Radwege auf steileren Stiicken oder Fehlen von Radverbindungen, wo diese dringend benétigt
werden, insbesondere in den Ost-West-Beziehungen.

Die heute zunehmend benutzten E-Bikes bieten flr Landsberg eine hervorragende Lésung zur
Bewaltigung der topographischen Schwierigkeiten und ist daher aus der Sicht der
verkehrspolitischen und stadtentwicklungspolitischen Ziele entsprechend zu férdern. Eine
Unterstlitzung zum Ankauf von E-Bikes eventuell unter Berlcksichtigung des Alters oder der
sozialen Bedirftigkeit durch die Stadt Landsberg wéare ein wesentlicher Beitrag auch zur
Kompensation der heute bestehenden Nachteile beziglich Kilometerentgelt fur die Benutzung
von Fahrradern. Wichtig ware eine Zusammenarbeit mit den Betrieben in den peripheren
Gewerbegebieten zur Férderung der Radpendler und ausreichende gesicherte

Abstellmdglichkeiten.

4.3.5. Bauliche MaBnahmen
Dazu gehéren neben den bereits fur den FuBgeherverkehr erwahnten Bricken (der Lechsteg in

Hbhe des Mutterturms mit seinen Fortsetzungen nach Westen und Osten) die Aufziige von der
Altstadt auf das 6stliche Plateau, die fahrradgerecht auszubilden sind sowie die FuBgénger- und
Fahrradquerung an der Autobahnbrlcke Uber den Lech. Mit diesen baulichen Ergédnzungen

kénnen die bestehenden Liicken im Hauptradwegnetz geschlossen werden.

4.3.6. Durchgehender Radweg von Erpfting zum Zentrum
Neben den Fahrradschwerpunkten in der Stadt wie der Schwaighofsiedlung und der Innenstadt

spielt das Fahrrad im Stadtteil Erpfting eine wesentliche Rolle. Die Fortsetzung des Rad- und
Wanderweges von Erpfting ist bis zur KatharinenstraBe durchzuziehen, um die direkte
Anbindung des Radverkehrs auf sichere Weise zum Zentrum herzustellen.
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4.3.7. Fahrradfreundliche Umbau der Neuen BergstraBe
Die neue BergstraBe ist bereits heute trotz der erheblichen Steigung eine Hauptradroute. Die

bestehenden Liicken der Radwege zwischen der Einmindung des Hofgrabens bis um die Kurve
des Schlossberges sind durch die Verbreiterung des Gehsteiges bis an den Rand der heute
bestehenden Markierung zu schlieBen.

Abb. 28: Verbreiterungsmdglichkeiten zur Unterbringung durchgehender Radwege entlang der
Neuen BergstralBe

Ebenso ist auch eine Radwegmarkierung bergauf ab dem Schmalztor durch eine
Umorganisation des Querschnittes anzubringen, da aufgrund der Beobachtungen die
Einschleifspur von der Schlossberggarage verzichtbar ist. Aus Anlass von Erneuerungs- und
BaumaBnahmen ist der Gehsteig auf der Neuen BergstraBe entsprechend zu verbreitern und
ein gemeinsamer Rad- und FuBweg auf der gesamten Lange bergauf anzulegen (bereits derzeit
benutzen viele Radfahrer aus Sicherheitsgriinden den FuBweg).

4.3.8. Radfahren auf der Alten BergstraBe
Dieser vom ADFC geduBerte Wunsch kann von der Stadtverwaltung unter Einschrankungen

erfullt werden. Radfahren auf dieser mit 18 % sehr steilen StraBBe kann ,auf eigene Gefahr”, aber
nicht uneingeschrédnkt gestattet werden. Das Risiko bei Verkehrsunfallen und
Haftungsansprichen wirde sonst der Stadt zufallen.
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4.3.9. Weitere bauliche MaBnahmen
Mit der neuen FuB- und Radwegverbindung Uber den Lech und Uber die Bahn in Ost-

West-Richtung ist ein gemeinsamer FuB- und Radweg 6stlich der Bahn zum
nérdlichen Ende des Bahnsteiges einzurichten. Auch am nérdlichen Ende des
Bahnsteiges ist eine Uberdachte Abstellméglichkeit fir Fahrrader einzurichten, wobei an
dieser bzw. an der bereits bestehenden Abstellanlage auch eine Lademdglichkeit fir E-
Bikes vorzusehen ist.

Da viele Radfahrer den bestehenden Lechsteg auf dem Weg von den westlichen
Wohngebieten zur Innenstadt bereits heute nutzen und das Fahrrad Gber die sehr steile
Stiegenanlage zur Von-Kihimann-StraBe schieben bzw. tragen muissen, wenn sie
einander auf der Stiege begegnen, wird im Zuge der integrierten Stadtentwicklung und
der Neuorganisation der Bebauung der Festwiese vorgeschlagen, einen Aufzug flr
FuBgeher und Radfahrer am westlichen Ende des Lechsteges zur Uberwindung des
Héhenunterschiedes einzurichten. Im Zuge des Umbaues der Kreuzung Holzhauser
StraBe, Hindenburgring in einen Kreisverkehr wird der Radverkehr in Zukunft an der
Oberflache niveaugleich gefihrt.

Eine niveaugleiche Querung fir die Radfahrer ist auch an der Kreuzung des FuBweges
in Fortsetzung der FruhlingstraBe unter den Hindenburgring vorzusehen, um die
Behinderungen des Radverkehrs in der bestehenden Unterflhrung und der westseitig
gelegenen Stiegenanlage zu vermeiden.

In Ost-West-Richtung queren auf der Route Otto-Leybold-StraBe - Angelus-Silesius-Weg
nicht nur FuBgeher, sondern auch Radfahrer den Hindenburgring, um zur Eissporthalle
zu gelangen. Hier ist gemeinsam mit dem FuBweg eine sichere Querung einzurichten. In
Anbetracht der gemeinsamen Nutzung von FuB3- und Radweg wird empfohlen den FuB-
und Radweg auf Gehsteigniveau Uber den Hindenburgring durchzuziehen und die
Fahrbahn anzurampen.

Die zweite Radroute in Ost-West-Richtung verlauft von der R6merauterrasse Uber den
Rdémerhang in die Von-den-Hoff-StraBe mit einer Rampe unter den Hindenburgring zur
GartenstraBe Uber einen mit Rasensteinen ausgelegten sehr schmalen Radstreifen
neben der FuBgéangerstiege. Diese Rampe ist zwar bei guter Ausstattung des Fahrrades
befahrbar, fiihrt aber im Gegenverkehr mit Radbenutzern, die das Fahrrad auf diesem
Streifen bergauf schieben, zu Konflikten. Dieser Radfahrstreifen ist entweder auf
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mindestens zwei Meter zu erweitern bzw. am nérdlichen Rand durch eine Fahrradrinne

zu erganzen in der das Fahrrad bergauf geschoben werden kann.

Abb. 29: Die geféahrliche und unbefriedigende Situation in der Verbindung GartenstraBe —
Von-den-Hoff-StraBe

e Die Barriere der Uberbreiten Breslauer StraBe ist an den Querungspunkten von
Eichenweg und Von-den-Hoff-StraBe durch Mittelinsel fir FuBganger und Radfahrer
zu mildern. Damit wird gleichzeitig auch die Uberhdhte Geschwindigkeit auf der
Breslauer StraBe wie auch am Hindenburgring besser an die gesetzlichen Grenzen
angepasst.

e Zwischen AlpenstraBe und Schongauer StraBe ist im Zuge der weiteren Bebauung
neben dem FuBweg auch ein Radweg als zusétzliche West-Ost-Spange einzurichten.
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5. OFFENTLICHER VERKEHR

Landsberg ist in das Netz des 6ffentlichen Verkehrs bis hin zu den internationalen Verbindungen
sehr gut eingebunden. Neben der Eisenbahn mit dem Bahnhof Landsberg als Endstelle der
Relation Richtung Augsburg im Halbstundentakt wird der zentrale Omnibusbahnhof am
Hauptbahnhof von den Stadtbuslinien 1, 2, 3, 4 und 5 angefahren, auBerdem noch von der
Durchmesserlinie Nr. 30 des Stadtbusses, die Landsberg in Ost-West-Richtung und Richtung
Norden bis zum Bahnhof Kaufering verbindet. Der zentrale Omnibusbahnhof wird auBerdem
noch von 15 Regionallinien, die Landsberg mit Penzig, Oberbergen, Ramsach, Ellighofen,
Wiesen, Utting, Weilheim, Schongau, Kaufering, Obermeitingen, Inning, Geltendorf,
Mundraching verbinden, bedient. Diese werden noch durch zwei Teilstreckenbuslinien nach
Tiesing sowie Fuchstal, Denklingen erganzt.

Insgesamt betragt der Anteil der Fahrten mit dem 6&ffentlichen Verkehr in Landsberg nur rund
5 %, von denen 2 % auf die Bahn und 1 % auf die Regionalbusse entfallen. Der Anteil des
offentlichen Verkehrs liegt daher bei weniger als einem Drittel der FuBgeherwege und bei
weniger als der Halfte der Fahrradwege. Die Ursache dafir liegt einerseits in der Dominanz des
Autoverkehrs mit 53 % der Wege der Pkw-Fahrer und 9 % als Pkw-Mitfahrer. Der Anteil der
motorisierten Einspurigen mit 1 % ist von geringer Bedeutung.

Eine der Hauptursachen fir den geringen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist die sehr kompakte
Stadtstruktur, das fir FuBganger attraktive Umfeld das auch langere FuBwege akzeptieren lasst
und der doch relativ stark entwickelte Radverkehr. Die mittlere Reisegeschwindigkeit des OPNV
in Landsberg liegt bei 9 km/h und ist daher nur halb so gro3 wie die des Autoverkehrs.

Zum Unterschied von allen anderen Verkehrsarten ist der Offentliche Verkehr vom Umfeld der
Haltestellen bzw. von den Bedingungen des Zugangs zu den Haltestellen bzw. von den
Haltestellen zu den Wohnungen und Arbeitsplatzen abhéngig, abgesehen vom Fahrplanangebot
und der Qualitat der Bedienung.

Sowohl bei der Einschatzung der Bedeutung des offentlichen Verkehrs heute wie auch in
Zukunft wurde dieser gemessen am tatsachlichen Anteil am Verkehrsaufkommen erheblich
Uberschatzt. Die Ursache dafiir liegt an der GréBe der Verkehrsmittel einerseits sowie der
Wahrnehmung des 6ffentlichen Verkehrs durch die Autofahrer.
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Der Anteil des Taxiverkehrs ist in Landsberg relativ gering, obwohl sich einige Taxiunternehmen
im Stadtgebiet befinden.

5.1.MaBnahmen
Die Analyse der Einzugsgebiete sowie der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs in Landsberg
hat ergeben, dass das bestehende System sowohl hinsichtlich der Linienfihrung, der
Haltestellenanordnung wie auch der Fahrplane optimiert ist und mit der Einrichtung des
zentralen Omnibusbahnhofes an der Eisenbahn sehr gut mit dieser im Halbstundentakt
verkehrenden Bahnverbindung abgestimmt ist..

Durch die MaBnahmen zur Verbesserung der Randbedingungen fir FuBganger und den
Radverkehr entsteht fir den 6ffentlichen Verkehr insbesondere im Stadtbusbereich zusétzlich
eine neue Konkurrenz, die allerdings durchaus im Sinne der Gesamtzielsetzungen wirksam

werden wird.

Folgende MaBnahmen werden daher zur Férderung des 6ffentlichen Verkehrs vorgeschlagen:

5.1.1. Vermeidung und Abbau von Busbuchten an den Haltestellen
Um die heute bestehende Benachteiligung des o&ffentlichen Verkehrsteilnehmers gegeniber

dem Autofahrer zu verringern, sind die Reisezeiten innerhalb des Stadtgebietes zwischen OPNV
und Autoverkehr soweit wie maoglich anzugleichen. Busbuchten stammen aus den Zeiten
autoorientierter Verkehrsplanung als dem Autoverkehr samtliche Hindernisse aus dem Weg
geraumt wurden. Busbuchten sind ein Relikt aus dieser Zeit und sind kurz- und mittelfristig durch
Haltestellen auf der Fahrbahn zu ersetzen, die durch eine Sperrlinie gegen Uberholende
Fahrzeuge gesichert werden muissen. Bei bestehenden Busbuchten kann durch den Einbau
einer Mittelinsel sowohl die Uberquerungssicherheit fiir Fahrgéste verbessert wie auch das
Uberholen vermieden werden, indem man die Fahrbahn in die Busbucht verschwenkt.
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Abb. 30: Bestehende Bushaltestelle ohne Wetterschutz, ohne Sitzgelegenheit und Linienplan an einem
viel zu schmalen Gehsteig verringert die Attraktivitat des OPNV (linkes Bild). Rechts Beispiele fur
zielkonforme Haltestellen.

Die Wirkung dieser MaBnahme férdert auBerdem die Akzeptanz der bestehenden Umfahrungen
von Landsberg.

5.1.2. Liniennummern an den Haltestellen sichtbar machen
An den Haltestellen sind die Liniennummern gut sichtbar — auch fir Vorbeigehende und

Vorbeifahrende - anzubringen, um den 6ffentlichen Verkehr besser wahrnehmbar zu machen.

5.1.3. Information der Betriebe iiber die Méglichkeit und giinstigen Tarife des
offentlichen Verkehrs

Die Tarife fir den OPNV in Landsberg sind extreme billig fiir die Benutzer. Eine Férderung jener
Beschéftigten, die mit dem o&ffentlichen Verkehr zum Arbeitsplatz pendeln ist anzuregen und
umzusetzen, weil davon auch die Wirtschaft profitiert. Gleiches gilt auch fir die Behdrden, vor
allem aber auch fur die Schulen. Durch die Einflhrung einer Parkplatzabgabe kann ein Teil
dieser Kosten kompensiert werden.

5.2. Finanzielle MaBnahmen

Die derzeitigen Tarife fir Einzelfahrscheine und Zeitkarten sind in Landsberg auBerordentlich
glnstig und sollten eigentlich Anlass sein, den &ffentlichen Verkehr viel haufiger zu benutzen.
Die Differenz zu den tatséchlichen Kosten wird von der 6éffentlichen Hand Gbernommen. Noch
starker als der o6ffentliche Verkehr ist allerdings in Landsberg der Autofahrer subventioniert,
worauf im Kapitel Autoverkehr naher eingegangen wird. Trotz der glnstigen Tarife des
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offentlichen Verkehrs — oder weil diese so gunstig sind — wird empfohlen, jenen Beschéftigten,
die auf den Pkw fiir ihre Arbeitswege verzichten, kostenlose oder verbilligte d.h. von Betrieben
subventionierte Zeitkarten des 6ffentlichen Verkehrs anzubieten.

5.3. Organisatorische MaBnahmen

Neben der Umorganisation im Verkehrsraum durch die zeitgemé&Be Einrichtung der Haltestellen
sind an allen Haltestellen Sitzgelegenheiten und Wetterschutz vorzusehen und Linienpléane der
dort verehrenden Buslinien.

Abb. 31: Stark frequentierte Haltestelle ohne Mindestausstattung

5.4. Fur die Ortsteile ein Citytaxisystem

Das Citytaxi wurde erstmalig in Eisenstadt eingefihrt und hat sich als flexibles und
kostengiinstiges Offentlichen Verkehrsmittel in der Zwischenzeit (seit Uber einem Jahrzehnt)
bewéahrt, wenn es richtig betrieben wird. Die Fahrscheine fir das Citytaxi haben einen
Einheitstarif, etwa in Landsberg von € 3 und kénnen von einem Fahrgast bzw. bis zu vier
Fahrgasten gemeinsam fiir eine Fahrt genutzt werden. Der Fahrgast, der am Schluss aussteigt,
signiert diesen Fahrschein und Ubergibt ihn dem Taxilenker. Mit diesen signierten, nummerierten
und von der Gemeinde gepriften Fahrscheinen haben die Taxiunternehmer Anspruch auf ein
vorher vereinbartes Pauschalentgelt. (In Eisenstadt wird dafiir ein Teil der Parkraumeinnahmen
fir das Abstellen der Fahrzeuge auf offentlichen Fldchen herangezogen, sodass keine
zusatzlichen Kosten flr die Gemeinde entstehen.) Die gleiche Vorgangsweise wird auch fir
Landsberg vorgeschlagen, um die Ortsteile Erpfting, Ellighofen, Friedhelm, Pitzling und Reisch
mit einem bedarfsgerechten, flexiblem 6éffentlichen Verkehr auszustatten. Das Citytaxi ist nicht
an einen Fahrplan gebunden und daher flexibel 24 h verfugbar.
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Sollte sich dieses System bewahren und wirtschaftlich tragbar sein, kann es durch ein
Anrufsammeltaxisystem fiir die Erweiterung des éffentlichen Verkehrs (ber die derzeitige
Betriebszeit der Buslinien hinaus in Zukunft nach vorheriger wirtschaftlicher Prifung des
Bedarfes eingesetzt werden.

5.5. Elektronische Fahrplananzeigen an den Haltestellen

An Haltestellen, an denen mehrere Buslinien verkehren, sind entsprechend den heutigen
Anforderungen elekironische Anzeigen fir die Ankunftszeiten der nachsten Buslinien
einzurichten. Die Steuerung dieser Anzeigen ist von der Zentrale aus, die einzurichten ist,
vorzunehmen, Uber die die Informationen lber Abweichungen vom Fahrplan auf den einzelnen
Linien laufen und an die Fahrgaste weitergegeben werden. Diese Informationszentrale
entspricht im Wesentlichen der organisatorischen und baulichen Funktion des zentralen
Omnibusbahnhofes und stellt ein elektronisches Gegenstiick dar mit dem 20 Buslinien, davon
15 in der Region, informationsmé&Big miteinander vernetzt und Informationen fir die Fahrgaste
aufbereitet werden. In diese Informationszentrale sind auch die Taxiunternehmen einzubinden,

um den Einsatz optimieren zu kénnen.

Uber ein rechnergesteuertes GPS-Leitsystem wird damit der Lauf jedes Kurses elektronisch
ohne zusétzlichem Personalaufwand verfolgbar.
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6. MASSNAHMEN FUR DEN AUTOVERKEHR

6.1. Einleitung

Im Gegensatz zu den MaBnahmen der vergangenen 50 Jahre, die sich in erster Linie auf den
FlieBverkehr bezogen, konzentriert sich systemkundige Verkehrsplanung und —organisation
nicht auf die Symptome, die im FlieBverkehr auftreten, sondern auf die Ursachen der
Verkehrsprobleme. Die Ursachen der Verkehrsprobleme im Autoverkehr von heute liegen nicht
im FlieBverkehr, sondern in der Organisation der Parkplatze. Durch die wortgetreue Ubernahme
des § 2 der Reichsgaragenordnung aus 1939, deren Ziel die Férderung der Motorisierung und
nicht die Lésung von Verkehrsproblemen war, auch in die Bayrischen Landesbauordnung,
werden nicht nur die heutigen Probleme im Autoverkehr erzeugt, sondern auch die Zersiedlung
der Stadte gefdérdert. AuBerdem werden damit auch die Wettbewerbsverhaltnisse zwischen der
lokalen Wirtschaft und den internationalen Konzernen grundlegend zum Vorteil letzterer
beeinflusst.

Aufgrund der physiologisch evolutionaren Ausstattung des Menschen, die immer zur maximalen
Bequemlichkeit - also Minimierung des Kdrperenergieaufwandes sowohl flr physische wie auch
fir geistige Mobilitdt tendiert - fihren die Abstellplatze in unmittelbarer Nahe von Wohnen,
Arbeiten, Freizeit und Einkauf zu einer physiologischen Bindung von Auto und
Verkehrsteilnehmer an allen Ausgangs- und Endpunkten der Wege. Damit wird dem 6éffentlichen
Verkehr die Chancengleichheit der Akzeptanz verwehrt und, den FuBgangern und Radfahrern
der fur ihre Mobilitédt notwendigen Raum eingeschréankt, weil ihnen dieser durch die zwangslaufig
zu jedem Objekt flihrenden und jeder Zeit benutzbaren Fahrbahnen bzw. durch die abgestellten
Fahrzeuge auf diesen der allgemeinen 6ffentlichen Nutzung entzogen wird. Die Folgen sind die
beklagten Larm- und Abgasbelastungen bis tief in samtliche Wohngebiete, in denen
Abstellplatze fir Autos angeordnet werden. Diese Behérdenpraxis ist durch eine
systemunkundige Interpretation ebenso wie durch die traditionelle Ausbildung der einschléagigen
Fachleute zu einem scheinbar unlésbaren Problem angewachsen.

Das Auto bietet zwar individuell die gréBten Vorteile, fihrt aber auf der Systemebene der Stadt
zu suboptimalen Ergebnissen. Das Auto bendétigt fir die gleichen Zwecke eine um mehr als eine
Zehnerpotenz gréBere Flache und hat einen um zwei bis drei Zehnerpotenzen hdheren

Energieaufwand.
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Durch den Autoverkehr wird die Verkehrssicherheit reduziert, die Strukturen destabilisiert und
die lokale Wirtschaft zugunsten peripherer Einkaufsmoglichkeiten internationaler Konzerne
benachteiligt.

Die mit dieser Abstellpraxis entstehende Abhangigkeit der Autobenutzer wurde lange Zeit nicht
wahrgenommen, da die niedrigen Energiepreise, wie auch die zahlreichen Privilegien von der
kostenlosen Benutzung wertvoller o6ffentlicher R&ume, die Ausstattung mit exzellenten
Informationssystemen bis hin zur Zuwendung durch Radio und Fernsehen — die es fur alle
anderen Verkehrsteilnehmer im gleichen AusmalB (berhaupt nicht gibt fir selbstverstéandlich
gehalten wurden. Verkehrsprobleme waren und sind landlaufig Autofahrerprobleme und nicht
die der anderen meist an den Rand oder aus dem o&ffentlichen Raum gedrangten
Verkehrsteilnehmer. Die Zukunftsaussichten dieser Verkehrsart sind alles andere als glnstig,
weil sie von externen Energiequellen abhangig ist und auch in Zukunft sein wird.
Zukunftsorientierte Stadtverkehrsorganisation hat daher bereits vor Jahrzehnten begonnen
einerseits Lebensrdume flr die Bevdlkerung und die lokale Wirtschaft durch die Einfihrung und
Erweiterung von FuBgangerzonen wieder zu gewinnen und durch eine schrittweise Einflihrung
der Marktwirtschaft auch fir den Autoverkehr die bestehenden massiven Subventionen flr diese
Verkehrsart etwas zu verringern.

Entsprechend diesen realen Wirkungsmechanismen werden daher die folgenden MaBnahmen
vorgeschlagen:

Einfhrung einer Parkgebihr fur Stellplatze im 6ffentlichen Raum innerhalb der durch die
StraBenziige Augsburger StraBe, Hindenburgring und KatharinenstraBe liegenden 6ffentlichen
Raume sowie die Altstadt und ihrem unmittelbaren Umfeld der ehemaligen Stadtmauern. Die
Hohe der Tarife ist durch Stadtratsbeschluss festzulegen, wobei die Tarife fir das Abstellen im
6ffentlichen Raum nicht niedriger sein dirfen als in den Garagen.

Erweiterung der Kurzparkplatze in den bestehenden Garagen, um die durch die Erweiterung der

FuBgangerzone in die Lech- und Schlossberggarage verlagerten Abstellplatze zu kompensieren
und die Wirtschaft der Altstadt zu fordern.
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6.2. Uberlegungen zur Einfiihrung des Anwohnerparkens
Sollte durch die Einflhrung und konsequente Kontrolle des gebihrenpflichtigen Parkens im
Zentrum Parkdruck in die umliegenden Wohngebiete entstehen, sind in diesen Gebieten Zonen
fir Anwohnerparken auf der Grundlage bestehender Regelungen und Gesetze einzurichten.

6.3. Einrichtung von Quartiergaragen bei Neubauzonen
Um die Fehler der Vergangenheit zu vermeiden, aus denen permanent Verkehrsprobleme
resultieren, sind Neubaugebiete grundsétzlich autofrei zu organisieren und die Abstellplatze fir
die Bewohner und Betriebe am Rande oder extern in Quartiersgaragen einzurichten. Die
Wahrscheinlichkeit der Benutzung des Fahrrades, die Annahme von FuBwegen oder die
Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs nimmt mit der Entfernung der Ziele von den Abstellplatzen

exponentiell zu.

Die Weiterflihrung der bisherigen Praxis Abstellplatze zwingend bei den Objekten zu errichten,
verstdBt gegen sdmtliche Ziele — nicht nur des Verkehrssystems — die fur die Erarbeitung des
Verkehrskonzeptes und integrierten Stadtentwicklungskonzeptes beschlossen wurden.

6.4. Einfuhrung einer Verkehrserregerabgabe fur alle groBeren Parkplatze
Parkplatze an Shoppingcenters, Fachmarkten und dergleichen erhalten ihren Wert nur durch die
Vorleistungen der 6ffentlichen Hand fir sdmtliche ErschlieBungsstraBen und die entsprechende
Infrastruktur. Sie gehdren zu den groBen Verkehrserregern fir die als Gegenleistung an die
Gesellschaft eine Verkehrserregerabgabe zu leisten ist, die sich auf die Funktion der
Abstellplatze bezieht. Fir gleiche Funktionen der Parkplatze sind daher auch gleiche Tarife
einzuflhren, unabhangig von den Eigentumsverhaltnissen. Parkplatze mit dem Zweck des
Einkaufens in der Altstadt sind bereits heute teilweise und sind in Zukunft allgemein
gebihrenpflichtig. Damit entsteht eine einseitige Benachteiligung der Altstadtgeschéfte
gegenuber den peripheren Shoppingcenters, wenn diese — obwohl sie Anspruch auf samtliche
Vorleistungen der o6ffentlichen Hand haben — keinen entsprechenden Beitrag an die
Gemeinschaft leisten. Die Parkplatzabgabe kann auch pauschal ermittelt werden und richtet sich
nach der Zahl der Stellplatze und die Offnungszeiten der dazugehérigen geschéftlichen
Einrichtungen.
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Uberpriifung der Inanspruchnahme geforderter Abstellmdglichkeiten in bestehenden Garagen.

Die derzeit Ubliche Praxis geférderte Abstellplatze in den Garagen in Anspruch zu nehmen und
gleichzeitig die eigenen privaten Parkplatze im Umfeld dieser Garagen privat zu vermieten ist
rechtlich zu prifen und — falls es sich um einen Missbrauch von Férdermdglichkeiten handelt —
abzustellen.

6.5.InformationsmaBnahmen
Bei den Stadteinfahrten sind stationdre und dynamische Informationen Uber die
Abstellmdglichkeiten der Fahrzeuge in Landsberg anzubringen:

e Stationare Informationen: ,samtliche Innenstadtparkplatze gebuihrenpflichtig*

e Dynamische Informationen: Anzahl der freien Garagenplatze in der Schlossberggarage und
in der Lechgarage mit aktuellen Anzeigen

e Wegweisung zu den Garagen

e Wiederholung der dynamischen Anzeigen vor der Zufahrt zur Innenstadt

6.6. Mittelfristige MaBnahmen im Parkraum
Samtliche offentlichen Verkehrsflachen sind auBerhalb der dafiir speziell gekennzeichneten
Zonen, die gebihrenpflichtig sind, mittelfristig so umzugestalten, dass keine Abstellplatze far
Privatfahrzeuge mehr angeboten werden. Der dadurch frei werdende Raum kann zur
Verbreiterung der vielfach sehr schmalen Gehsteige, als Mischflache fiir alle Verkehrsteilnehmer
(Shared Space) und zur Anlage von Alleen verwendet werden.

6.7.MaBnahmen im FlieBverkehr

Tempo 30 im gesamten Sekundérnetz

Dazu gehéren alle im Stadtplan wei3 eingetragenen 6ffentlichen Verkehrsflachen, sofern sie
nicht FuBgeherzonen werden. Auf dem HauptverkehrsstraBennetz wird Tempo 50, abgesehen
von Abschnitten mit FuBgéngerquerungen beibehalten. Durch die Umorganisation des
offentlichen Raumes zur zumindest teilweisen Wiederherstellung der Bewegungsraume flr
FuBganger, Radfahrer und den o6ffentlichen Verkehr wird das Verhalten zur Einhaltung der
angeordneten Geschwindigkeiten weiter unterstitzt.
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6.8. Prioritat fiir den o6ffentlichen Verkehr

an lichtsignalgeregelten Kreuzungen geman den Zielsetzungen der Stadt Landsberg

6.9. Bauliche MaBnahmen
Wo es die Platzverhéltnisse erméglichen sind entlang des Hindenburgrings signalgeregelte
Kreuzungen durch Kreisverkehre zu ersetzen. Dabei sind kleine Kreisverkehre mit einem
AuBendurchmesser von 26-32 m vorzusehen. Nicht nur um Flache und Kosten zu sparen,
sondern auch die Umwege fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer in Grenzen zu halten.
Vorgeschlagen werden Kreisverkehre von Norden nach Siiden an folgenden Kreuzungen:

> Kobnigsberger Platz (Einmindung Augsburger StraBe in den Hindenburgring)
» Holzhauser StraBe, Hindenburgring, Spéttinger StraBe
» Im Siden Kreisel am Danziger Platz

Die Kreuzung Schongauer StraBe, Erpfinger StraBe wird als T-Kreuzung ausgebildet und der
Ast Richtung KatharinenstraBe gekappt, um den Danziger Platz stadtebaulich ansprechend
gestalten zu kénnen.

6.10. OrganisationsmaBnahmen

e Um den Durchzugsverkehr durch die Ahornallee fiir den Autoverkehr zu unterbinden ist
diese zwischen BirkenstraBe und Lindenallee fir die Durchfahrt von Pkws zu sperren und
mit einer Busschleuse flirr die Linienbusse freizuhalten. Die ErschlieBung der nérdlichen
Siedlungsgebiete erfolgt Uber die Iglinger StraBe, fur die sudlichen Gebiete von der
Holzhauser StraBe aus. Durchzugsverkehr, der heute die Wohngebiete belastet und von
auBen kommt, hat die Mdglichkeit, diese sensiblen Stadtviertel Uber die Autobahn zu
umfahren. Mit dieser MaBnahme wird eine erhebliche Nachfrage fir die FuB- und
Radwegverbindungen, fiir die schon sehr gute Voraussetzungen vorliegen, geschaffen und
damit das Verkehrsverhalten im Sinne der beschlossenen Ziele geférdert.

e Der Ast der Spéttinger StraBe zwischen Kreisverkehr und Einmindung im Norden ist
aufzulassen bzw. in die Stadtentwicklung dieses Raumes zwischen Spéttinger StraBe und
Eisenbahn zu integrieren.

e Die Spottinger StraBe miindet weiterhin in den Kreisverkehr am Hindenburgring ein.

e Um die Schulen links und rechts der Holzhauser StraBe miteinander zu verbinden ist die
Méoglichkeit zur prifen, die Holzhauser StraBe als SackstraBe bis zur PlatanenstraBe —
Johann-Ferstl-StraBe auszubilden und den folgenden Abschnitt in die Schulareale

einzubeziehen.
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7. WIRKUNGSANALYSE

Aufgrund der guten Datenbasis aus den Erhebungen und Befragungen ist es mdglich, eine
Wirkungsanalyse nicht nur auf qualitativer, sondern auch auf quantitativer Basis durchzufihren.
Entsprechend den MaBnahmen wird die Wirkungsanalyse in der Reihenfolge der Verkehrstrager
durchgefiihrt. Da sich die Wirkungen Gberschneiden sind die Wechselbeziehungen immer mit
zu betrachten.

Grundlage fir die Abschatzung der Wirkungen sind die Analysedaten der Erhebungen,
Befragungen und die Parameter der bestehenden Strukturen. Die Verteilungen der raumlichen
Verteilungen spielen dabei fur die Erreichbarkeit von Zielen eine entscheidende Rolle. Die
Weglangenverteilungen der Verkehrstréger liefern die Ausgangsbedingungen.

Aus der Haushaltsbefragung ist die Weglangenverteilung der FuBwege in Landsberg bekannt.

Weglangen bis 3km
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Abb. W1: Verteilung der Weglangen der FuBganger in Landsberg

Entsprechend den physiologischen Eigenschaften der Menschen und den Randbedingungen fir
das ZufuBgehen in Landsberg ergibt sich die typische negative Exponentialfunktion akzeptierter

Weglangen mit zunehmender Entfernung.
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Durch die Ergdnzungen im FuBwegenetz wie im FuBwegeplan dargestellt werden zahlreiche
heute erzwungene Umwege in Zukunft vermeidbar. Insbesondere durch die neue
FuBwegeachse in Ost-West-Richtung Uber den Lechsteg, die direkte Querung der Bahn
Richtung Westen und durch die MaBnahmen zur H6heniberwindung.

Akzeptanzfunktion FuBwege Landsberg
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Abb. W2: Beispiel fur die Wirkung der Wegverkirzung auf die Verkehrsmittelwahl

In dem Diagramm ist als Beispiel dargestellt, dass heute ein 700 m langer FuBweg in Zukunft
auf 500 m verkiirzt werden kann. Allein durch die Anderung der Entfernung — noch ohne
Berlcksichtigung der Qualitdt des Umfeldes — entsteht dadurch eine 20 %ige Erhéhung der
Akzeptanz der gleichen Relation im Vergleich zu heute. Damit werden die
Wettbewerbsverhéltnisse im Sinne der Ziele unterstitzt. Die MaBnahmen sind zielkonform.

Noch starkere Verschiebungen kénnen sich durch attraktive Umgebungsverhaltnisse einstellen,

wenn die heutige autozentrierte und autoorientierte Umgebung in ein autofreies Umfeld

verwandelt wird.
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Abb. W3: Die Wirkung etwa einer FuBgeherzone im Vergleich zu bestehenden von starkem Autoverkehr
belasteten FuBwegen.

Die Akzeptanz des offentlichen Verkehrs ist entscheidend von der Zugénglichkeit der
Haltestellen abhangig. Ein autofreier Zugang zu den Haltestellen vergréBert den Einzugsbereich
dieser um das Dreifache.
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Abb. W4: Akzeptanzfunktion fir Wege zu den Haltestellen in unterschiedlicher Umgebung
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Diese Abbildung zeigt aber auch die absolute Dominanz fur die Akzeptanz von Autos, wenn der
Parkplatz unmittelbar am Ausgangs- und Zielpunkt angeordnet wird.

Mit dem neuen FuBwegenetz wird der Anteil autofreier, attraktiver FuBwege in Landsberg
erheblich vergr6Bert. Damit wird die Stadt fir den FuBgénger durchgangiger, weil die
Widerstande gegen das ZufuBgehen abgebaut werden. Bei Distanzen bis zu ca. einem
Kilometer kann sich der Anteil der FuBgeher damit nahezu verdoppeln. Aber auch bei Distanzen
bis zu zwei Kilometer kénnen 20-30 % mehr Menschen in Landsberg Interesse am ZufuBBgehen

erhalten.

7.1. Randbedingungen fir die quantitative Abschatzung
Die Weglangenverteilung in Landsberg ist durch die Haufigkeitsverteilung fir die einzelnen

Verkehrsteilnehmer im folgenden Diagramm erhoben worden.

Durchschnittliche Weglangen Stadt und Ortsteile

100% T BT
B0%
60% e ——
40% ,.--""'/
20%
0% | | ’
0 2 4 6
Eutfeung___ Fyp ===Rad — - MIV —ﬂ'PNv

Abb. W5: Weglangenverteilung aller Verkehrsteilnehmer
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Daraus ergeben sich fir alle Wege folgende Mittelwerte fir Geschwindigkeiten und

Entfernungen:
Mittelwerte Geschwindigkeit | Mittelwerte Entfernungen in km
FuBgénger 3,6 1
Radfahrer 11,2 2
Autofahrer 31,6 12
OPNV 28,0 26

In dieser Tabelle sind samtliche Wege, auch die Ziel- und Quellwege, die Uber die
Gemeindegrenzen flihren, enthalten. Fiir die Verkehrsbeziehungen in Landsberg sind aber die
Binnenwege wesentlich. Daflir wurde eine eigene Analyse vorgenommen, bei der die externen

Wege nicht enthalten sind.

Berlcksichtigt man nur den Binnenverkehr, erhalt man folgende Mittelwerte:

Mittelwerte Geschwindigkeit | Mittelwerte Entfernungen in km
FuBganger 3,6 1,04
Radfahrer 11,2 2,08
Autofahrer 17,0 2,94
OPNV 9,6 3,27

Die Tabelle zeigt, dass der offentliche Personennahverkehr innerhalb von Landsberg der
Substitution langer FuBwege dient.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit Haus zu Haus mit dem o&ffentlichen Personennahverkehr in

Landsberg ist etwas langsamer als mit dem Fahrrad. Die Reisegeschwindigkeit mit dem
offentlichen Nahverkehr im Vergleich zum Auto ist anndhernd nur halb so schnell.
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Die Uber die Gemeindegrenzen hinausgehenden Reisegeschwindigkeiten des Autos verdoppeln
den Durchschnittswert. Die Reisegeschwindigkeit mit dem 6éffentlichen Personennahverkehr auf
langere Distanzen ist annahernd drei Mal so hoch wie jene innerhalb Landsbergs. Hier spielt die
Bahnverbindung eine wesentliche Rolle.

Der GroBteil der Reisezeitunterschiede zwischen Auto und Pkw resultiert aber weniger aus den
reinen Fahrzeiten im Betriebsmittel, sondern vielmehr aus den Zugangen bzw. Umsteigezeiten.
Durch die Parkplatzanordnung und die Uppige Verflgbarkeit an Parkplatzen im gesamten
Stadtgebiet entsteht damit der entscheidende Wettbewerbsnachteil fir den 6&ffentlichen

Personennahverkehr.

Aus der Weglangenverteilung der Abb. W5 ergeben sich die derzeit méglichen Potentiale an
Verkehrsverlagerungen zwischen den einzelnen Verkehrstrdgern. Die ,Kampfzone® zwischen
Autofahrern, Radfahrern und FuBgéangern liegt in einem Entfernungsbereich von 1-3 km. 20 %
aller Autofahrten sind kirzer als ein Kilometer, rund 45 % aller Autofahrten sind kirzer als drei
Kilometer. Durch Strukturanderungen kann in diesem Bereich eine Verhaltensanderung erzielt
werden, die im Sinne der beschlossenen Ziele wirkt.

Das maximale Potential der Verlagerung der Binnen-Autofahrten liegt daher bei rund 45 %, der
Mindestwert liegt bei etwa 20 %.

Elastizitat auBerhalb der Verwaltungsgrenzen der Stadt Landsberg zwischen Auto
6ffentlichem Verkehr.

53



Weganteil des OV nach

Entfernungsklassen

40%
35% -
30%
25%
20%
15% -
10%

5% %

0%

Prozentanteile

km: 1=15 - 20,2=25,3=35,4=50,5=>50

Abb. W6: Weganteil des 6ffentlichen Verkehrs nach Entfernungsklassen

Der Anteil des OPNV steigt bereits heute mit zunehmender Entfernung und erreicht bei
Distanzen Uber 50 km 35 %. Mit zunehmenden Treibstoffpreisen, héheren Parkgeblhren auch
auBerhalb der Stadtzentren (Minchen, Augsburg), muss in Zukunft mit einem wesentlich
starkeren Verlagerungspotential hin zum 6ffentlichen Nahverkehr gerechnet werden. Da mehr
als 60 % der Fahrten Uber die Gemeindegrenzen in den Zentralraum Mlnchen oder Augsburg

flhren, ist hier mit gréBeren Verlagerungspotentialen insbesondere zur Schiene zu rechnen.

Dies hat Rickwirkungen auch auf den Gesamtverkehr in Landsberg, insbesondere aber auch fir
die Linienbusse als Zubringer und Verteiler der Bahnpendler. DarUber hinaus sind aber auch
Steigerungen im Radverkehr in Landsberg von dieser Entwicklung zu erwarten.

7.2. Wirkungen mechanischer Aufstiegshilfen fiir den FuBgangerverkehr
Ein Hbéhenunterschied von 30 m bedeutet einen Entfernungswiderstand von rund 150 m und
damit einen Akzeptanzverlust fir die FuBwege — je nach Entfernung — von 10-30 % (bei kurzen
Wegen mehr, bei langeren Wegen anteilsmaBig entsprechend weniger). Die Investition flr
Aufziige zum Uberwinden der Hohenunterschiede zwischen Altstadt und dem Niveau der
Staatlichen Héheren Landbauschule ist daher im Sinne der beschlossenen Ziele und wirkt nicht
nur positiv auf die Bevélkerung von Landsberg, sondern auch auf den Tourismus. Der
Widerstand zwischen der Altstadt und den o&stlichen Stadtteilen wird damit nicht nur
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entscheidend abgebaut, sondern durch die attraktive Sicht auf die Dachlandschaft der Altstadt
zusatzlich aufgewertet. Damit kann die Wirkung der physischen Belastung, die heute existiert,
reduziert, flr Touristen sogar zum Positiven gewandt werden, wenn die Fahrt mit dem Aufzug
und der Sicht auf die Altstadt zu einem Erlebnis wird.

Auch im Westen ist durch die vorgesehenen Aufziige im Zuge der integrierten Stadtentwicklung
ein ahnliches Potential méglich.

Mit einer qualitativ guten Ausgestaltung der FuBwege mit Sitzgelegenheiten und dem
angesprochenen Informationssystem kann diese Qualitatsverbesserung auch quantitativ voll

genultzt werden.

7.3. Radverkehr
Die Akzeptanzfunktion der Radwege in Landsberg zeigt mathematisch den gleichen Verlauf wie
jene der FuBgeher, allerdings von geringerem Entfernungswiderstand, obwohl dieser in Ost-

West-Richtung nach wie vor vorhanden ist.

Akzeptanzfunktion Radverkehr Landsberg
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Abb. W7: Haufigkeitsverteilung der Radwege bis 5 km
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Akzeptanzfunktion Radverkehr Landsberg
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Abb. W8: Weglangenverteilung aller Radfahrten in Landsberg

Bei einer mittleren Radweglange von zwei Kilometern steht der Radverkehr in Landsberg unter
den heutigen Bedingungen durchaus im Wettbewerb mit dem 6&ffentlichen Personennahverkehr

und auch mit dem Autoverkehr.
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Abb. W9: Weglangenverteilung aller Autofahrten
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Weglingenverteilung OPNV Landsberg
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Abb. W10: Weglangenverteilung der OV Fahrten

Gegeniiber den OPNV ist der Radverkehr geschwindigkeitsméaBig sogar bevorzugt, in Bezug auf
den Autoverkehr sind die durchschnittlichen mittleren Radgeschwindigkeiten um rund 60 %
niedriger.

Angesichts der Topographie in Landsberg resultiert der groBte Widerstand aus den Steigungen
in allen Ost-West-Beziehungen.

Die neue technische Entwicklung der Unterstitzung des Rades durch Elektromotoren in Form
der E-Bikes ist fur Landsberg wohl die kurzfristig wirksamste MaBnahme zur Férderung dieser
Verkehrsart. Eine grobe Abschatzung der Wirkung von E-Bikes auf die Ost-West-Relationen ist
in der folgenden Abbildung enthalten.
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Akzeptanzfunktion Radverkehr Landsberg
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Abb. W11: Wirkung von e-bikes auf die Akzeptanz des Radverkehrs

Werden E-Bikes in groBem Ausmalf in Landsberg gefdérdert, kann der Anteil des Radverkehrs
unter Berlcksichtigung der neuen verklrzten direkten Radwegverbindungen von derzeit 13 %
auf bis zu 26 % gesteigert werden.

7.4. Wirkungsanalyse: FuBgangerzone in der Altstadt
Der Schllsselfaktor zur Einfihrung der FuBgeherzone in der Altstadt ist abgesehen von der
Gewohnheit vor dem Geschaft zu parken (fir Geschéftsinhaber wie fir Kunden) die
Umwandlung dieser verparkten Zonen in eine attraktive FuBgeherzone, die Uber Jahrhunderte
existiert hat. Die Mini-FuBgeherzone der LudwigstraBe wirde auf die gesamte Altstadt

ausgedehnt und damit ein enormes Attraktionspotential fir Bewohner und Besucher entstehen.
Um negativen Wirkungen auf die Geschéaftswelt zu vermeiden ist daher eine besonders

sorgfaltige Analyse der heutigen und zukinftigen Randbedingungen erforderlich. Dies stlitzt sich
auf die Befragungsdaten und die vorhandenen Struktur- und Nutzungsdaten der Garagen.

7.5. Bedeutung der Altstadt fur den Einkauf

Die Befragung der Kunden ergab folgende Verteilung der Herkunftsorte:
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Herkunft der Kunden
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Abb. W12: 41% der Kunden kommen von auswarts.

Die Bedeutung des Autos fur die Geschéfte der Innenstadt ist durch den hohen Anteil von 57%
Autokunden von denen 59% der Umsatze kommen auch in Zukunft zu erhalten. Dies ist auch
mit einer der Griinde fiir die leichte Uberschatzung des Autos durch die Geschéftsleute im
Vergleich zu den erhobenen Werten.
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Verkehrsmittelwahl aus der Kundenbefragung und die Schatzung der Geschéafte
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7.6. Die Altstadt als attraktives Einkaufzentrum flr Landsberg und die
Region

Die Altstadt von Landsberg wirkt als Einkaufszentrum weit (ber die Stadtgrenzen hinaus. Damit
wird die Bedeutung der Stadt nicht nur als Verwaltungszentrum, sondern auch als wirtschaftlich
attraktives Zentrum bestatigt. Die Altstadt wirkt auf die Kunden auch des Umlandes, trotz der
Konkurrenz der Angebote am Rande der Stadt, als attraktiver und wichtiger Einkaufsort. Die
Aufwertung ist daher im Interesse der zuklnftigen Entwicklung von besonderer Dringlichkeit.
Von Seiten der Stadt kdnnen nur die Randbedingungen so weit wie mdglich verbessert werden.
Mindestens ebenso wichtig sind aber die Aktivitaten und Initiativen der Geschaftsleute und
Wirtschaftstreibenden in der Altstadt, um diese zu einem vielféltigen, interessanten, sich von den
Supermarkten auf der griinen Wiese deutlich abhebenden Einkaufszentrum zu machen. Vielfalt
der Geschéfte, Qualitat der Waren und regionalen Produkte sind ebenso wichtig, wie die durch
die FuBgéngerzone entstehende Aufenthaltsqualitat fir Bewohner, Kunden, Touristen und
Geschéftsleute. Die Erreichbarkeit mit dem Auto kann mit dem vorhandenen Bestand an

Gargenparkplatzen noch deutlich verbessert werden.

Wegen der Regionalen Bedeutung ist der Organisation der Abstellplatze fir Kunden
entsprechende Prioritédt einzurdumen. Derzeit kommen 55% der Kunden mit dem Auto in die
Altstadt. Um diesen Anteil nicht nur zu halten, sondern auch noch zu erhéhen, ist eine effiziente
Nutzung der vorhandenen Parkmdglichkeiten ebenso vordringlich, wie eine Aufwertung der
Aufenthaltsqualitéat im ,Shoppingcenter Altstadt“. Das Stellplatzangebot in den bestehenden

Garagen bietet dazu gute Voraussetzungen.

Durch die MaBnahmen fur FuBganger und Radfahrer wird im Binnenverkehr und damit im
lokalen Einkauf zuséatzliches Potential fir die Altstadtgeschafte gewonnen und gleichzeitig auch
freier Parkraum flr die Kaufkraft von auBen. Die Verkehrsmittelwahl der Kunden aus Landsberg
weist bereits heute deutlich in diese Richtung:
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Abb. W14: Verkehrsmittelwahl der Kunden in der Altstadt links und Herkunft der Kunden aus den

Stadtteilen rechts
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Abb. W15: Einkaufsh&ufigkeit je Monat nach Ortsteilen

Kernbereich und Hauptaufgabe der Verkehrsplanung in dem Zusammenhang ist eine solide

Entscheidungsgrundlage fir die Beschlussfassung. Aufgrund der Erhebungen, Befragungen,

Analysen und der Auswertung der Parkraumauslastungen in den Garagen kann damit eine

quantitative Entscheidungsgrundlage geschaffen werden.

Durch die Umgestaltung des Hauptplatzes gehen in der Hubert-von-Herkomer-StraBe 13 am

Hauptplatz 38 Stellplatze verloren. Im StraBenraum der Altstadt befinden sich noch folgende fir

die Allgemeinheit nutzbare, zeitlich beschrénkte Parkplatze:

Schulgasse 5
G-Hellmair-Platz 7
Vorderer Anger 26
Hinterer Anger 43
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Insgesamt handelt es sich daher inklusive Hauptplatz und Hubert-von-Herkomer-StraBe um 131
Stellplatze. Im Umfeld der geplanten FuBgeherzone stehen folgende Parkplatze zur Verfugung:
Schlossberggarage 350
Lechgarage 591
Waitzinger Wiese 190
In der Von-Kihimann-StraBe bleiben die Parkplatze wie im Bestand als Kurzparkplatze erhalten.

Von der Einfiihrung der FuBgéngerzone in der Altstadt sind rund 8 % der Autokunden,
das sind rund 4 % aller Kunden betroffen. Fiir die Parkplétze im StraBenraum der Altstadt
steht bei entsprechender Organisation in den umliegenden Garagen, insbesondere in der
Lechgarage geniigend Parkraumpotential zu Verfligung, wenn man die Nutzungen
zugunsten der Kunden der Innenstadigeschiéifte verdndert.

7.7. Warum bringt die FuBgangerzone Vorteile far die
Innenstadtgeschafte?

Abgesehen von der Aufwertung des 6ffentlichen Raumes und der Aufenthaltsqualitét, die fir den
Einkauf wichtig sind, ist auch die Kaufkraftdichte mit FuBgangern wesentlich héher als bei den

Autokunden.
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Abb. W16: Wirtschaftliche Flacheneffizienz fiir den Handel. Berechnet aus den Befragungs- und
Strukturdaten
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Die Abbildung zeigt, dass FuBgéanger, auch wenn sie mit dem 6ffentlichen Verkehr kommen, flr
die Geschéfte der Altstadt ein hdheres Kaufkraftpotential mit den vorhandenen Flachen, die
nicht vermehrbar sind bringen. Wenn daher die Autokunden durch das verbesserte
Parkraumangebot als FuBganger in der Altstadt gewonnen werden, resultiert daraus ein
Wettbewerbsvorteil fir die Geschéfte.
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Abb. W17: Auch in der Innenstadt von Landsberg ist die Einkaufshaufigkeit der FuBganger und Radfahrer
héher als jene der Autokunden. (der hohe Wert der Motorrdder und Mopeds beruht auf
einer zu kleinen und daher nicht aussagekraftigen Stichprobe)

7.8. Parkverhalten der Kunden derzeit
Neben der Zahl der Parkplatze ist vor allem ihre Nutzungsdauer und Nutzungsintensitat
entscheidend. Bei der reprasentativen Befragung in der Altstadt wurde das derzeitige
Parkverhalten der Autokunden erhoben. 41 % der Autokunden parken in der Schlossberggarge,
31 % in der Lechgarage, 8 % auf der Waitzinger Wiese, 8 % am Hauptplatz, 6 % am Hinteren

Anger und 5 % am Vorderen Anger, 1 % in der Hubert-von-Herkomer-StraBe.
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Abstellpldtze der Autokunden (StraRenbefragung)
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Abb. W18: Anteile der Parkplatznutzung
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Abb. W19: Anteile der Parkplatzangebote

Parkplatzangebot in den Garagen und Parkplatznutzung durch die Kunden weichen stark

voneinander ab, ob dies an den Kunden liegt kann durch die Analyse beantwortet werden.
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Mittlere Parkdauer in Minuten (Kunden)
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Abb. W20: Mittlere Parkdauer der Autokunden in der Altstadt

Die mittlere Parkdauer ist am kiirzesten in der Hubert-von-Herkomer-StraBe und am Hauptplatz,
in der Schlossberggarage und am Hinteren Anger wird etwa gleich lang geparkt, am Vorderen
Anger im Mittel 140 min und in der Waitzinger Wiese am langsten, nédmlich 4,5 Stunden im
Schnitt. Aber auch am Hinteren Anger betragt die durchschnittliche Parkzeit 2,5 Stunden, also

wesentlich langer als normalerweise in Kurzparkzonen erlaubt.

Die Unterschiede in der Nutzungsintensitdt der Garagen sind daher nicht durch das

Kundenverhalten zu erklaren, sondern liegen in der Organisation der Abstellplatze.
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Durchschnittliche Ausgaben nach
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Abb. W21: Durchschnittliche Ausgaben, berechnet aus den Kundenbefragungen unter Hochrechnung der
Einkaufshaufigkeit (dabei sind die relativen Verhéltnisse von Bedeutung, weniger die
Absolutwerte)

7.9. Wertigkeit der Parkplatze in und um die Altstadt fur die Betriebe
Spezifische Kaufkraft, Effizienz der zeitlichen Nutzung und FuBwegdistanz zu den Geschaften
gehen dabei in die Berechnung der spezifischen Wertigkeit der Abstellplatze ein. Bezogen auf
die Abstellplatze in der Schlossberggarage ergibt folgende relative Wertigkeiten.

Die Angaben (ber die durchschnittlichen Ausgaben der Autokunden an den verschiedenen
Parkorten ergeben den héchsten Wert am Hauptplatz, gefolgt vom Hinteren Anger, Schlossberg,
Waitzinger Wiese, Lechgarage, Vorderen Anger und Hubert-von-Herkomer-StraBe. Aus der
Parkdauer, der Einkaufshaufigkeit und den mittleren Ausgaben lasst sich die Wertigkeit der
Parkplatze gegentber einem Abstellplatz in der Schlossberggarage ermitteln.
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Wertigkeit der PPL gegenliber Schlossberggarage

Abb. W22: Wertigkeit der Stellplatze unter Berlicksichtigung von Erreichbarkeit, Effizienz der Nutzung und

Kaufkraft

Diese ist am Hauptplatz am relativ hdchsten. Der Parkplatz am Hinteren Anger ist etwa um 30 %

héherwertiger als der im Schlossberg. Alle anderen Parkplatze sind fur die Umsétze in der

Innenstadt von geringerer Wertigkeit. Besonders bedauerlich ist die relativ geringere Wertigkeit

der Parkplatze in der Lechgarage, die nur bei 60 % der Schlossberggarage liegt.

7.10. Ineffiziente Nutzung wertvoller Garagenparkplatze fiir die

Innenstadtwirtschaft

Die Analyse der Beziehung zwischen durchschnittlicher Parkdauer und durchschnittlichen

Ausgaben zeigt, dass bis zu einer Parkdauer von zwei Stunden die durchschnittlichen Ausgaben

steigen, bei langerer Parkdauer nehmen sie wieder deutlich ab. D.h., dass Dauerparker fir die

Wirtschaft wertvollen Parkraum blockieren, Gber den sonst Umsatze gemacht werden kénnen.
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Ausgaben je Minute Parkdauer
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Abb. W23: Die Analyse zeigt, dass nach maximal drei Stunden Parkdauer, die wirtschaftliche Effizienz
der Autokunden deutlich abnimmt.

Je héher daher der Anteil an Kurzparkern in den Garagen ist, umso wichtiger oder wertvoller
sind die Parkplatze fir den Umsatz der Innenstadtgeschéfte. Zwischen der Lechgarage und der
Schlossberggarage bestehen diesbezliglich grundlegende Unterschiede, wie es die Auswertung
der Verteilung der Parkzeiten zeigt.
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Abb. W24: Die Gegeniberstellung der Garagennutzungen von Lech- und Schlossberggarage zeigt, dass
in der Lechgarage 47% der Abstellplatze langer als 4 Stunden belegt sind, in der
Schlossberggarage hingegen nur 18%.

Dies erklart auch den geringeren Anteil der Autokunden aus der Lechgarage bei der
StraBenbefragung der Kunden. Dass dieser Unterschied nicht durch das Verhalten der Kunden
erklart werden kann zeigt das Ergebnis der folgenden Auswertung.
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Mittlere Parkdauer in Minuten (Kunden)
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Abb. W25: Die mittlere Parkdauer der Kunden auf den Abstellplatzen in und um die Altstadt.

Die mittlere Parkdauer der Kunden der Lechgarage ist genau so lang, wie jene aus der
Schlossberggarage. Die unterschiedliche Nutzung resultiert daher aus dem hohen Anteil der
Dauer- oder Langparkern in der Lechgarage.
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Abb. W26: Aus dieser Abbildung ist die Ineffizienz der Parkplatznutzung der Lechgarage deutlich zu
erkennen.

Bei gleicher Nutzungsverteilung wie in der Schlossberggarage muissten die Abstellplatze in der
Lechgarage um mindestens 40% mehr an Kunden zur Verfligung gestellt werden.
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Mittlere Parkdauer in Stunden
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Abb. W27: Die von Ingevost erhobenen Nutzungen der Abstellplatze in der Altstadt und den beiden
Garagen zeigen die Unterschiede in der Nutzungsart deutlich.

Bei den Erhebungen von Ingevost wurden in den beiden Garagen und der Waitzingerwiese die
Parker nach Kennzeichen unterschieden. Auf allen drei Abstellplatzen stammen die Fahrzeuge
zu rund 80% aus dem Raum Landsberg. Von auBBen kommende Parker der Schlossberggarage
stammen aus den Ostlichen, die der Lechgarage aus dem nérdlichen und westlichen
Einzugsgebieten. Dabei wurde nicht nach der Nutzungsintensitat und —dauer unterschieden.

Dies zeigt sich auch an den Anteilen fir den Zweck Einkauf in Prozent und den Anteil der
Parker, die zur beruflichen Erledigung Abstellpldtze in Anspruch nehmen. Die
Schlossberggarage ist mit Uber 50 % Einkaufsparker an der Spitze, gefolgt vom Vorderen
Anger, den Parkplatzen westlich der Altstadt, Von-Kihimann-StraBe und dem Hinteren Anger
mit rund 46 %. Die Lechgarage wird nur zu 35 % flur den Zweck des Einkaufs benutzt, der
Hauptplatz nur zu rund 26 %.

Far die berufliche Erledigung werden in erster Linie Hauptplatzparkplatze verwendet, der Hintere
Anger aber auch der Vordere Anger, wesentlich weniger die Parkplatze in der Lechgarage und
die Schlossberggaragenparkplatze.

Geparkt wegen Arztbesuche wird in der Lechgarage und in der Schlossberggarage, aber auch
westlich der Altstadt.
70



Private Erledigungen werden genannt, wenn die Autobenutzer ihr Fahrzeug in der Lechgarage
abstellen, zum Teil auch am Hinteren Anger oder auch am Hauptplatz. Die Schlossberggarage
wird flir Zwecke der privaten Erledigung nur zu rund 15 % genannt.

7.11. Abstellplatze der Autokunden in Abhangigkeit vom Befragungsort
Insgesamt stellen die Autokunden der Altstadt (55 % aller Kunden) ihre Fahrzeuge zu 42 % in
der Schlossberggarage, zu 29 % in der Lechgarage, zu 9 % am Hauptplatz, zu 8 % in der
Waitzinger Wiese, zu 6 % am Vorderen und zu 5 % am Hinteren Anger ab.

Altstadt Autokunden

Hint. Anger
5%

Vord. Anger
6%

Herkomer

1%
Hauptpl
9%
Schlosshergg
Waitzinger 42%
8%

Lechgarage
29%

Abb. W28 Verteilung der Abstellplatze der Autokunden

Differenziert nach den Befragungsorten:

e Vorderer Anger: 32 % in der Schlossberggarage, 24 % in der Lechgarage, 20 % am
Hauptplatz, 12 % am Vorderen und zu 4 % am Hinteren Anger. 8 % haben ihr Fahrzeug
in der Waitzinger Wiese abgestellt.

e In der FuBgangerzone ergab sich folgende Verteilung: 47 % parken in der
Schlossberggarage, 31 % in der Lechgarage, 7 % auf der Waitzinger Wiese, 6 % am
Hauptplatz, 5 % am Hinteren Anger und 3 % am Vorderen Anger, 1 % in der Herkomer-
StraBe.
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e Hauptplatz: Auch die Autokunden am Hauptplatz parken in erster Linie in der
Schlossberggarage (47 %), in der Lechgarage 17 %, Waitzinger Wiese 13 %, Hauptplatz
17 %, Vorderer Anger 3 % und Herkomer-StraBe 3 %.

¢ Hinterer Anger: Die Autokunden am Hinteren Anger parken zu 34 % am Vorderen Anger,
22 % am Hinteren Anger, 22 % in der Lechgarage, 11 % in der Schlossberggarage und
11 % am Hauptplatz.

7.12. Gehentfernungen, Gehzeiten und Geschwindigkeiten
Der Zusammenhang zwischen mittleren Wegentfernung und mittlerer geschatzter Wegezeit ist
aus der folgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abb. W29: Geschatzte mittlere Gehentfernungen und Gehzeiten der Autokunden

Das Diagramm zeigt, dass die Gehzeiten bei den Fahrzeugen, die am Hinteren Anger, am
Hauptplatz oder am Vorderen Anger abgestellt wurden (Punkte links im Diagramm), deutlich
langer eingeschatzt werden als etwa durch Autokunden in der Schlossberggarage. Berechnet
man die Gehgeschwindigkeiten der Kunden aus der Entfernung und Zeitangaben, dann sind die
niedrigsten Geschwindigkeiten am Hinteren Anger, gefolgt vom Hauptplatz, der Waitzinger
Wiese. Die héchsten Gehgeschwindigkeiten sind bei den Parkern der Schlossberggarage, bei
der Lechgarage und bei der Herkomer-StraBe nachweisbar.
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Die Gehgeschwindigkeit hangt von Behinderungen am Weg ab. Es zeigt sich, dass ein
attraktives Umfeld bzw. ein von parkenden und flieBendem Autoverkehr unbehinderter Weg
wesentlich schneller durchschritten wird als ein Weg auf schmalen Gehsteigen, durch parkende
Hindernisse und durch die dynamische Barriere des Autoverkehrs. Diese Wege werden zeitlich
deutlich Gberschatzt, weil sie unattraktiv sind.

Bei einer FuBgehergeschwindigkeit werden die Zeiten aufgrund der subjektiv positiven
Empfindung des Umfeldes deutlich unterschatzt, die Entfernungen kommen einem dann
entsprechend kirzer vor. Da die Lechgarage zentral zur zuklinftigen FuBgeherzone liegt, bietet
sie ideale Voraussetzungen fir die Einfihrung der FuBgeherzone.
Angebot an Parkplatzen im Umfeld der FuBgeherzone:

Schlossberggarage 350

Lechgarage 591
Waitzinger Wiese 190
Hauptplatz 38
Herkomer-StraBe 13
Hinterer Anger 42
Vorderer Anger 26

Das Parkplatzangebot weist daher folgendes Profil auf:
28 % in der Schlossberggarage
47 % in der Lechgarage
15 % in der Waitzinger Wiese
3 % am Hauptplatz
1 % in der Herkomer-StraBBe
4 % am Hinteren Anger
2 % aller Parkplatze am Vorderen Anger

Die Abstellplatze der Autokunden hingegen haben ein véllig anderes Profil: Hier dominiert die
Schlossberggarage mit 41 %, gefolgt von der Lechgarage mit nur 31 %, Waitzinger Wiese und
Hauptplatz mit jeweils 8 % (ergibt sich durch die unterschiedlichen Entfernungen), der Hintere
Anger mit 6 %, der Vordere Anger mit 5 % und die Herkomer-StraBe mit 1 %.
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Das Verhéltnis von Angebot und Nutzung der Parkplatze zeigt deutlich, dass die
Schlossberggarage in anndhernd der gleichen Art und Weise genutzt wird wie die Parkplatze
unmittelbar vor den Geschéften. Die Lechgarage hingegen féllt deutlich ab. Ebenso auch die
Waitzinger Wiese. Die Erklarung dafur 1&sst sich an den durchschnittlichen Belegungszeiten der
Parker finden. Die Waitzinger Wiese ist ein typischer Dauerparkplatz, bei dem zwei Drittel aller
Parkstunden fiir jene Parker entfallen, die ihr Fahrzeug Uber sechs Stunden lang abstellen. Setzt
man die Grenze von drei Stunden fir Kurzparker ein, um optimale Kaufkraftzuflisse fir die
Altstadt zu sichern, dann sind 47 % der Parkplatze in der Lechgarage derzeit ineffizient genutzt.
Von den 47 % entfallen 25 % auf Dauerparker, die ihr Fahrzeug langer als sechs Stunden
abstellen, bis zu sechs Stunden sind es 4 %, bis zu flinf Stunden 7 % und bis zu vier Stunden
1 %.

Das Profil der Nutzungsdauer und damit der Belegung der Parkplatze unterscheidet sich daher
deutlich von jenem der Schlossberggarage. Nur 18 % der Parkplatze der Schlossberggarage
sind langer als vier Stunden belegt. D.h. 82 % der Schlossberggaragenparkplatze dienen den
Geschéaften der Innenstadt. Am haufigsten treten Parkzeiten bis zu zwei Stunden auf (33 %),
gefolgt von einer Parkdauer von einer Stunde (21 %) und drei Stunden mit 15 %.

Um die durch die FuBgeherzone entstehenden Kaufkraftpotentialsteigerungen auch fir die
Autokunden generieren zu kénnen, ist eine effizientere Nutzung insbesondere der Parkplatze in

der Lechgarage dringend geboten.

Rund 280 Parkplatze in der Lechgarage sind ineffizient genutzt. Unter Berlcksichtigung von
Kaufkraftumsatzen, Intensitat der Nutzung der Parkplatze in den verschiedenen Bereichen der
Altstadt und unter Beriicksichtigung der Entfernungen sind rund 180 Parkplatze potentiell in der
Lechgarage in Kurzparkplatze umzuwandeln.

Wirde man nur die Stellplatze 1:1 ersetzen, dann wirden 131 Stellplatze gentigen. Die
baulichen Voraussetzungen fir die Einflhrung der FuBgeherzone in der gesamten Altstadt (die
Durchfahrt Gber den Hauptplatz bleibt erhalten) sind in nahezu idealer Weise gegeben. Es
missen nur die organisatorischen Veradnderungen insbesondere in der Lechgarage
vorgenommen werden, um die vorhandenen Potentiale im Interesse der Geschéfte der Altstadt

optimal nutzen zu kénnen.
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Darliber hinaus bestehen noch weitere Potentiale bei den Parkplatzen der Von-Kihimann-
StraBe, die durch den Lechsteg wesentlich attraktiver mit der Altstadt verbunden sein wird. Aber
auch die Waitzinger Wiese bietet noch zusétzliche Reserven selbst unter den bestehenden
Organisationsbedingungen.

Aus sachlicher Sicht gibt es daher keine tragfahigen Argumente, dieses enorme Potential der
Stadt Landsberg nicht kurzfristig zu nutzen.

Durch diese Umorganisation werden insbesondere Potentiale aus dem Umland aktiviert, sodass
die Altstadt mit zuséatzlichem Zustrom an Kaufkraft aus der Region rechnen kann.

7.13. Zusammenfassung
Die Wirkungsanalyse fir das Abstellen der Fahrzeuge in der Altstadt und die umliegenden
Parkméglichkeiten bis zur Waitzinger Wiese zeigt, dass von den 622 Parkplatzen im
untersuchten Gebiet 42 % als Dauerparker und 57 % als Kurzparker genutzt werden, wann man
die Grenze mit 1,5 Stunden, also 90 min zieht. Die Anzahl der Dauerparker in diesem Gebiet
betragt allerdings nur 13 %, die der Kurzparker 87 %. D.h. Dauerparker beanspruchen
wesentlich mehr Parkplatzstunden als die Kurzparker.

Die maximale Auslastung dieser Parkplatze im Umfeld ist am Vormittag zwischen 10 und 11 Uhr
gegeben und erreicht im Mittel einen Wert von 46 %, sodass ausreichende Kapazitdten zur
Verflgung stehen. Die Spitzenauslastung am Vormittag betréagt 68 %, d.h. ein Drittel der
Parkplatze ist immer noch frei verfiigbar. Die Haufigkeitsverteilung der Parkdauer zeigt, dass
40 % der Parker weniger als 15 min, 18 % weniger als 30 min, 10 % weniger als 45 min und
rund 4 % weniger als 60 min Parkdauer beanspruchen. Ins Gewicht hingegen fallen jene
Autofahrer, die ihr Fahrzeug Uber drei oder vier Stunden abgestellt haben.

Nach Einflhrung der FuBgeherzone bestehen noch genligend Parkplatzreserven in diesem
Gebiet.
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7.14. Abstellplatze in den librigen Stadtteilen

Die Wirkung aller Gbrigen Parkplatze héngt von der Organisation ab. Dabei ist die raumliche
Zuordnung von entscheidender Bedeutung. Wird bei Neubaugebieten wie in der Vergangenheit
jeder Parkplatz jeder raumlichen Funktion unmittelbar zugeordnet, verstarkt sich der Druck auf
den Autoverkehr bei gleichzeitiger  Attraktivitdtsverringerung fir alle  anderen
Verkehrsteilnehmer, seien es FuBgénger, Radfahrer oder der o&ffentliche Verkehr. Um den
Bewohnern ein attraktives und vielféltiges Umfeld, in dem sich Kinder sicher bewegen,
Sozialkontakte geknlpft werden kdénnen, man bei offenem Fenster in einer gesunden
Umgebung gut schlafen kann, sind Neubaugebiete ohne Abstellplatze unmittelbar bei den
Objekten zu organisieren. Die Fahrzeuge sind am Rande des jeweiligen Siedlungsgebietes in
Garagen oder Parkdecks unterzubringen. Die Wahrscheinlichkeit zu FuB, mit dem Fahrrad oder
dem oOffentlichen Verkehr seine taglichen Wege zu erledigen nimmt mit der Entfernung zum
abgestellten Fahrzeug deutlich zu.

Wird diese Wirkung in der zuklnftigen Stadtentwicklung nicht beachtet, dann ist weiterhin mit
zunehmenden Verkehrsproblemen zu rechnen und die Stadt Landsberg entfernt sich mit ihnrem
Verkehrskonzept immer weiter von den angestrebten und beschlossenen Zielen. Die
Konsequenz sind zunehmende Energieabhéngigkeit fir Mobilitdt und damit Anfélligkeit
Preisveranderungen im Energiesektor, Verlust an nahe gelegenen Geschéaften, Schwierigkeiten
bei der Integration von Zuwanderern in die lokale Strukiur und die lokale Gesellschaft,
zunehmende Umwelt- und Verkehrsprobleme, Larmbelastungen und negative Wirkungen auf die
Klimaveranderung.

7.15. Wirkungsanalyse FlieBverkehr

7.15.1.Grundsitzliche Vorbemerkungen zur Methodik
Die Beobachtungen wund Zahlungen im FlieBverkehr finden auf der Ebene der

Erscheinungsformen, der Symptome, tiefer liegender Ursachen statt. Die Behandlung auf dieser
Ebene ist daher nicht ursachenbezogen sondern nur symptomatisch, nicht nachhaltig und kann
zu unerwinschten positiven Rickkopplungen in verschiedenen auch abseits des
Verkehrssystems liegenden Gebieten flihren.

Die hier vorgenommene Wirkungsanalyse wird mit verschiedene Netzvarianten der

Verkehrsumlegungen durchgeflihrt und unterscheidet sich daher von der herkémmlichen
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Verkehrsplanung grundlegend. Die herkdbmmliche Verkehrsplanung ging von der Annahme aus,
das Verkehrssystem misse sich der Eigendynamik des Autoverkehrs bedingungslos anpassen
und setzte im Prinzip die gleichen Verkehrsumlegungsmodelle ein, um daraus die Nachfrage
nach neuen Verkehrsflachen fir den Autoverkehr abzuleiten. Eine Wirkungsanalyse im Sinne
des Gesamtverkehrs und Beriicksichtigung der Stadtentwicklung, wie sie hier vorgenommen
wird, erfolgte nicht. Die Vorgaben wurden durch den Autoverkehr gemacht, der Rest des
Verkehrssystems wurde im Prinzip diesem Bedarf untergeordnet.

Dies steht grundsétzlich im Widerspruch zu den Zielen, die von der Stadt Landsberg auf breiter
Basis beschlossen wurden.

Daher dienen die hier vorgenommenen Verkehrsumlegungen lediglich der Untersuchung der
Wirkungen verschiedener zur Diskussion gestellten BaumaBnahmen bzw.
OrganisationsmaBnahmen. Es geht dabei um die Bestimmung der Elastizitat im Bestand und um
die Kenntnis des  Systemreaktionen fir  unterschiedliche  Netzvarianten  und
Organisationsbedingungen.

Folgende Netzvarianten wurden untersucht:
e Bestandsnetz zur Kalibrierung der Modelle
e FuBgéangerzone Altstadt
e Sldvariante als zentrumsnahe Umfahrung

e Sidvariante am Rande der Siedlungsgebiete

7.15.2.Istnetz:
Dieses wurde auf der Grundlage der Daten von INGEVOST und den Daten aus verschiedenen

Querschnittzahlungen so wie den aus der Haushaltsbefragung ermittelten Matrizen erstellt.
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Abb. W30: Verkehrsbelastungen des Bestandes im Modell nachgebildet.

Das ,lstnetz“ dient in der weitern Folge als Vergleichsnetz fir alle anderen Varianten,
ausgenommen Untervarianten. Die Autobahnbelastungen und das HauptstraBennetz sind an
der den Mengen des Autoverkehrs entsprechenden Strickstarke zu erkennen.
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I.  Variante: Sperre der Durchfahrt durch die Alistadt

Abb. W31: Differenzbelastungen zum Bestand bei Durchfahrtsperre der Altstadt

Fir die Wirkungsanalyse sind die Differenzbelastungen wichtiger als die absoluten Werte, weil
man damit die Wirkungen der MaBnahmen leichter beurteilen kann. Folgende Schllsse ergeben
sich aus dem Berechnungsergebnis:

e Es kommt zu einer Verlagerung des Verkehrs nicht nur im n&heren StraBennetz sondern
bis auf die Autobahn.

e Die Lechgarage als Zielpunkt des Autoverkehr in die Altstadt bekommt weitere
Bedeutung, will man sie fir die Wirtschaft nutzen.

e Ein Teil der Autoverkehr wird auf die Von KihlmannstraBe und die Karolinenbriicke
verdrangt.

e Das System reagiert flaichenhaft auf diese MaBnahme. Die Ergebnisse kdnnen zur
Grundlage flankierende OrganisationsmaBnahmen in den Gebiete dienen, in die Teile
des Autoverkehrs verdrangt werden.

¢ Die Wirkungen auf den modal split wurden noch nicht quantifiziert
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Aufgrund der starken positiven Wirkungen dieser Variante auf das Gesamtsystem wird deren
Realisierung mit den BegleitmaBnahmen empfohlen.

Il. Sudvarianten
Zum Zeitpunkt der Auftragsibernahme war eine Sidvariante ernsthaft im Gesprach. Dies ist
darauf zurilickzuflhren, dass in vorherigen Untersuchungen eine zentrumsnahe Siidspange
knapp sudlich der Karolinenbriicke schematisch vorgesehen wurde, um damit den Hauptplatz zu
sperren.

lll. Zentrumsnahe Umfahrung mit Sperre des Hauptplatzes und der Altstadt fiir den
Autoverkehr.
Die Wirkung dieser Variante besteht darin, dass der Autoverkehr, der bisher Uber die Karolinen-
und Sandauerbrtcke flieBt, auf diese Stdspange verlagert wird, wobei allerdings die Zufahrt zur
Schlossberggarage also der Zentrumsgarage wieder vom Osten Uber die BergstraBBe zu erfolgen
hat.

Abb. W32: Zentrumsnahe Stidumfahrung mit Sperre der Altstadt
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Bautechnisch ware diese Trasse vermutlich nur als Tunnel auf der rechten Seite des Lech
denkbar. Bei Sperre der Altstadt und des Hauptplatzes fir den Durchzugsverkehr kommt es
aber nicht nur zu lokalen Umlegungen sondern auch zu Verlagerung bis auf die Autobahn.

Unterlasst man die Sperre der Altstadt erhéht sich den Druck auf die Augsburger StraBBe und die
Sandauerbriicke und wirde zusatzlichen Verkehr in den Vorderen und Hinteren Anger ziehen.
Der wesentliche Nachteil besteht aber darin, dass vom Sidwesten her die Schlossberggarage
nicht mehr angefahren werden kénnte.

Diese Variante wird daher nicht weiter verfolgt, weil fir die Ost-West-Beziehungen im
Binnenverkehr der Hauptplatz weiterhin durchfahren werden soll, womit auch die
Schlossberggarage fiir den Verkehr aus diesem Gebiet in Zukunft attraktiv zur Verfligung stehen

kann.

7.15.3. Realisierungschancen
Eine Sudspange im Weichbild der Stadt ist heute aus verschiedenen Griinden praktisch nicht

mehr umzusetzen
e aufgrund der Eingriffe in das Ortsbild und der Verkehrsumlegung auf die Uferpromenade
des Englischen Gartens.
e Man kommt mit einer StraBenverbindung in Ost-West-Richtung weder durch die
westlichen Siedlungsraume, noch durch das Naturschutzgebiet im Osten des Lech.
¢ Die Sensibilitit des Naturschutzgebietes und des Landschaftsraumes im Umfeld der
Altstadt wiirde eine BaumaBnahme dieser Art nicht mehr zulassen.

7.15.4.Sidumfahrung am Siedlungsrand, Altstadt FuBgangerzone
Die Ergebnisse der Umlegungen fir eine weiter im Siiden gelegene Sidspange zeigen, dass

diese — will man sie am Rande des Siedlungsraumes anordnen — keine nennenswerte
Entlastung fir die Innenstadt mehr bringt. Nur rund 2000 Fahrzeuge wirden von der
Karolinenbriicke auf diese aufwandige Sudspange verlagert.
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Abb. W33: Differenznetz einer Sidumfahrung am Siedlungsrand und FuBgangerzone Altstadt

Sldvariante am Siedlungsrand mit Sperre der Altstadt und des Hauptplatzes fir den
Autoverkehr.

Diese Extremvariante soll die Verlagerungswirkungen im System deutlich zeigen, was auch der
Fall ist.
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Abb. W34: Differenznetz mit peripherer Stdvariante und Sperre von Altstadt und Hauptplatz

Die Variantenuntersuchungen mit Sperre der Innenstadt, Sperre der Karolinenbriicke zeigen,
dass der Ost-West-Verkehr auch unter diesen massiven Einschrankungen im Stadtzentrum der

Autoverkehr nicht auf die Stidvariante ausweicht, sondern primar auf die Autobahn.

7.15.5. Realisierungschancen
Der Nachteil einer auBen liegenden Sidvariante am Rand der Untersuchungsgebiete besteht

darin, dass sie durch 6kologisch empfindliches Gebiet, vor allem aber durch den Lechpark
gefOhrt werden muisste und damit aus touristischen und Umweltschutzgriinden kaum Chancen

auf Realisierung hatte.

Es wird empfohlen auch diese Varianten nicht weiter zu verfolgen.

Samtliche Beschrédnkungen des Verkehrs in Ost-West-Richtung flihren — sieht man von einer
Sidspange in unmittelbarer Nahe der Altstadt ab — primér zum Ausweichen des Autoverkehrs

Uber die Autobahn. Die Reserven der Autobahn und die hohen Geschwindigkeiten sowie die
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Néhe der Stadt erleichtern den Autofahrern in Ost-West-Richtung das Umfahren der Stadt,
sodass die Autobahn bereits heute die Umfahrung von Landsberg in Ost-West-Richtung
darstellt.

Dies hat sich auch im Zuge der Bauarbeiten fir den Umbau des Hauptplatzes bewiesen.

Da die Stadt Landsberg eine wirksame Ost-West-Umfahrung in Form der Autobahn besitzt, ist
diese organisatorisch zu nutzen. Aufgrund der Parkraumstruktur und mit Ricksicht auf die
wirtschaftliche Vitalitdt des Zentrums wird empfohlen die Durchfahrt Gber die Karolinenbriicke
und den Hauptplatz weiterhin offen, wenn auch mit reduzierter Geschwindigkeit in einem

gemischt genltzten Umfeld, zuzulassen.

Wie oben bereits ausgefiihrt liegen die Geschwindigkeiten des Binnenverkehrs in Landsberg bei
durchschnittlich 17 km/h. Tempo 30 in den Wohngebieten und am Hauptplatz ist daher keine
Einschrankung der bestehenden raumlichen und zeitlichen Mobilitdt flir den Autoverkehr,
sondern lediglich eine Homogenisierung des Verkehrszustandes mit positiven Auswirkungen auf

die Verkehrssicherheit und die Umweltqualitat.

Um Tempo 30 auch fir die Autofahrer einsichtig und erlebbar zu machen, wird empfohlen im
Zuge von notwendigen BaumaBnahmen im StraBenraum die bestehenden Verkehrsflachen
diesem Tempo angemessen umzugestalten. Wo keine Busverbindungen im Sekundarnetz
vorhanden sind, sollen die Einmindungen des Sekundarnetzes auf Gehsteighéhe entlang der
HauptverkehrsstraBen durchgezogen und die einmindende Fahrbahn auf Gehsteigniveau
angerampt werden. Damit wird das Bewusstsein bei den Autobenutzern in Wohngebieten zu

sein unterstitzt.
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IV. Variante: Sperre der Holzhauser StraBe zwischen PlatanenstraBe und

Hindenburgring

e
Wy,

Kl pita -5;‘

Spame Hotzhausarsirassa

Abb. W35: Differenznetz der Variante: Sperre Holzhauser StraBe zwischen PlatanenstraBe und dem
Hindenburgring

Die Sperre der Holzhauser StraBe zwischen der PlatanenstraBe und dem Hindenburgring flhrt
teilweise zu einer durchaus erwlnschten Verlagerung auf die Autobahn, um die Ziele vom
Westen aus dem Norden anzufahren. Es kommt aber auch zu einem Verdrangen des Verkehrs
auf die Breslauer StraBe und das umliegende Sekundérnetz. Erstere kann diese Belastungen
ohne Schwierigkeiten aufnehmen. Die Durchfahrt durch das Sekundéarnetz ist daher durch
Schleifenfihrungen zu unterbinden. Damit steigt aber der Druck auf die Ahornallee. Von
Bewohnern der Ahornallee wird aber heute schon Beschwerde Uber den bestehenden

Durchzugsverkehr gefihrt.
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V. Variante Sperre der Holzhauser StraBen und Unterbrechung des Durchzuges

durch die Ahornallee fiir Pkw:

Differenznetrz Hoznauser und Ahometrasis,

Abb.W36: Differenznetz mit Sperre der Holzhauser StraBBe und Ahornalle fir den Durchzugsverkehr

Die Wirkung dieser Variante ist eine starke Verlagerung des Autoverkehrs auf die Autobahn und
die westliche BegleitstraBe zum Industriegebiet und ein starker Verkehrsdruck Uber das
Sekundarnetz die Holzhauser Sperre im Stiden zu umfahren.

Auf Grund der Umlegungsergebnisse ist eine Sperre der HolzhauserstraBe nur dann
umzusetzen, wenn die erforderlichen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen im gesamten
betroffenen Umfeld wirksam umgesetzt sind und sich eine liberzeugende stadtebauliche Lésung
fur die ungestdrte Vereinigung der Schulen beiderseits der StraBe anbietet.

Die Unterbrechung der Ahornalle hingegen ist kurzfristig umsetzbar, muss aber fir den
Linienverkehr und Fahrzeuge der 6ffentlichen Dienste und die Feuerwehr offen bleiben.

Eine von den Linienbussen, der Feuerwehr und der Mullabfuhr angesteuerte Schranke oder ein
Poller als OrganisationsmaBnahme setzt diese MaBnahme durch. Damit kdnnen die
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bestehenden Probleme mit dem Durchzugsverkehr, die von der Bevdlkerung an den Planer
herangetragen wurden und auch in der Stadtverwaltung bekannt sind, weitgehend beseitigt

werden.

VI. Variante: SchlieBung der Spottinger StraBe vom Kreisverkehr bis zur

Einmiindung in den Hindenburgring

Vorteile:

Mit der Zufahrt zu dem neuen Kreisverkehr in der HindenburgstraBe an der Einmindung der
Holzhauser StraBe wird eine sichere Einmindung mit der Spéttinger StraBe hergestellt.

Die derzeit gefahrliche spitzwinklige Einmundung der Spéttinger StraBe in den Hindenburgring
wird vermieden. Damit wird eine glnstige Méglichkeit geschaffen, die FuB- und Radwege
niveaugleich an dieser Stelle Gber den Hindenburgring zu fihren.

Die Spéttinger StraBe als Ausweich- und Schleichroute parallel zum Hindenburgring wird damit
weniger attraktiv und damit entlastet.

Diffaranznat Spostingar Strassa

Abb. W37: Sperre der Spéttinger StraBe zwischen Kreisverkehr und spitzwinkeliger Einmiindung in den
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Hindenburgring

Diese Variante zeigt die Verlagerung und Elastizitdten im Netz. Es kommt zu einer Verlagerung
eines Teilverkehrs von der SpéttingerstraBe auf den Hindenburgring. Die damit auftretende
Verlagerung in die HolzhauserstraBe und weiter nach Norden ist durch die Verkehrsberuhigung
in der Ahornalle wie oben vorgeschlagen zu unterbinden. Der Verkehr wird dann wieder Uber
den Hindenburgring nach Norden geleitet.

7.15.6. Weitere MaBnahmen
Durch die Kreisverkehre Einmiindung in den Hindenburgring, Breslauer StraBe und am Danziger

Platz wird an diesem eine stadtebauliche Entwicklung mdglich gemacht wenn die Erpftinger
StraBe als T-Kreuzung in den Danziger Platz einmundet.

Abb. W38: Schemaskizze fir die Kreisverkehre an den Einmiindungen der Breslauer StraBe in den
Hindenburgring und am Danziger Platz. (der Leistungsfahigkeitsnachweis wurde
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berechnet)
Damit wird der Zug in Ost-West-Richtung sowohl vom Westen Uber die Breslauer StraBe als

auch vom Slden wenig attraktiv gemacht und damit auch zuséatzlich ein Beitrag zur Entlastung

der Innenstadt geleistet.

7.15.7.MaBnahmen zur Verlagerung auf die Westumfahrung und die Autobahn
Der gesicherte FuBweglbergang an der Einmindung des A.-Silesius-Weges in den

Hindenburgring unterstitzt die Barrierewirkung der Nord-Std Verbindung und hilft die Nord-Sud

Relationen auf die neue B17 (Westumfahrung) zu verlagern.

In Verein mit der zuklnftigen Stadtentwicklung am Schliisselanger, den Bereich zwischen
Hindenburgring und Bahn und der Festwiese kann eine kompakte, vitale, verkehrlich optimal
integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung in Landsberg Platz greifen und der Raum fur das aus

diesen Gebieten entstehende Verkehrsaufkommen vorbereitet werden.

7.15.8. Gesamtwirkungen
Die durch die Indikatoren des Zielsystems ermittelten Verédnderungen der Anteile der

Verkehrstréger zeigt die folgende Abbildung.
TU Was die MaBRnahmen bewirken miissten EIVU

Verkehrsmittelwahl heute und Zukunft
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Abb. W39: Vergleich der Anteile der Verkehrstrager heute und die aus den Zielindikatoren berechneten
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Anteile fir die Zukunft

Die Abbildung zeigt eine im Vergleich zur Realitat stark Uberhéhte Bedeutung des 6ffentlichen
Verkehrs in Landsberg. Die Berechnung der Einschatzung heute und in Zukunft fir die drei
Verkehrstréagergruppen zeigt hingegen folgendes Ergebnis:

VMW Einschatzung heute und Zukunft
60
50

40

30

20

10 I =
0

nicht motorisiert

M Vorstellung heute W Zukunft

Abb. W40: Einschatzung der Bedeutung der Verkehrstrager heute und in Zukunft.

Die Zielvorgaben bedeuten daher eine
e Steigerung des Anteiles der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer gegenlber heute um
rund 43%, eine
e Steigerung der OV-Anteile um rund 54% und eine
¢ Reduktion des Autoverkehrs um rund 53%
Realistisch betrachtet eine gewaltige Herausforderung fiir die Politik, die Verwaltung, vor allem
aber flr die Blrger.

Um diese Ziele zu erreichen sind grundlegende Strukturdnderungen erforderlich, wie sie im
Verkehrsentwicklungsplan auch beschrieben und zusammengestellt wurden.
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7.15.9.Was die vorgeschlagenen MaBnahmen bewirken kdnnen
» Der Anteil an nicht motorisierten Wegen von heute 32 % kann durch die Umsetzung der

vorgeschlagenen MaBnahmen fur FuBganger und Radfahrer deutlich auf h6here Werte als
das Ziel von 40 % gebracht werden.

» Der Anteil der FuBgéanger kann durch alle MaBnahmen fir diesen Verkehrstrager und bei
Umsetzung des integrierten Stadtentwicklungsplanes mit stadtebaulich hdchstwertiger
Bebauung im Kerngebiet in Zukunft von 18 % auf 25-28 % erh6ht werden.

» Der Anteil des Radverkehrs kann besonders durch eine starke Férderung von e-bikes, die
vorgeschlagenen Erweiterungen und LUckenschlisse im Netz, die organisatorischen
Verbesserungen im Netz der SekundéarstraBen und finanzielle Anreize zur Benutzung von
13 % auf 26 % erhdht werden. Allerdings gehen damit auch Kunden des OPNV verloren.

» Damit kann der Anteil der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer auf rund 50 % aller Wege
angehoben werden.

» Das Problem liegt in der Einschétzung des 6ffentlichen Verkehrs, der deutlich berschatzt
wurde, sowohl heute, wie auch in Zukuntt.

* Hinzu kommt, dass einige der MaBnahmen kontraproduktiv auf den 6&ffentlichen Verkehr
wirken, der Anteile an die FuBgénger und noch mehr an den Radverkehr verlieren wird,
wenn die MaBnahmen in diesen Sektoren greifen.

» Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs kann aber flr bestimmte Bevdlkerungsgruppen durch
die vorgeschlagenen MaBnahmen trotzdem erhéht und besonders im Pendlerfernverkehr
nach Minchen deutlich ansteigen. Die Entwicklung der Energiekosten macht diese
Entwicklung immer wahrscheinlicher.

«  Will man daher den ,Umweltverbund = F+R+OV* wie in den Zielen beschlossen von 38 %
auf 77 % erhdhen missen wirksame MaBnahmen im Autoverkehr eingeleitet werden, die
derzeit allerdings im zentralen Punkt einer systemgerechten und zielkonformen Organisation
der Abstellplatze noch kaum umsetzbar erscheint. Allein die schrittweise Heranflihrung des
Autoverkehrs an die Regeln unserer Marktwirtschaft durch marktgerechte Preise fur die

Nutzung von 6éffentlichen Fl&dchen ist immer noch schwierig umzusetzen.
Wenn es der Politik gelingt mit einer qualifizierten Verwaltung unter Einbindung der Biirger und

der Wirtschaft die vorgeschlagenen MaBnahmen im Verkehrsentwicklungsplan umzusetzen,
kann die Stadt Landsberg nicht nur an Vitalitat und wirtschaftlicher Starke gewinnen, sondern
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auch in Verkehrs- und Stadtebau eine wesentlichen Beitrag zum Umweltschutz und zur Zukunft
der Allgemeinheit leisten.

Univ.Prof.DI DR. Hermann Knoflacher Maria Gugging, 2012-06-02
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