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GENERATIONSUBERGREIFENDES VERKEHRSKONZEPT
STADT LANDSBERG AM LECH

Nachhaltige Entwicklung und langfristige strategische Steuerung im
Handlungsfeld Verkehr im Rahmen der,Zukunft am Lech”



Kurzdokumentation des generationstibergreifenden Verkehrskonzepts ,Zukunft am Lech”

1. AUFGABENSTELLUNG

1.1 ALLGEMEINES

Die Stadt Landsberg am Lech war in den letzten Jahren im Hinblick auf
die verkehrliche Situation im Stadtkern gepragt durch den Durchgangs-
verkehr im Zuge der B 12 Miinchen - Lindau, die B 17 Augsburg - Fis-
sen und diverse Staatsstral3en. Mit der Fertigstellung der A 96 Miinchen
- Lindau, der B 17 neu Westumfahrung und der Osttangente im Zuge
der St 2057 wurde der liberwiegende Anteil an tberortlichen Durch-
gangsverkehr aus dem Stadtbereich abgeleitet. Trotz dieser Ortsumfah-
rungen hat sich die Verkehrsbelastung in den Teilbereichen der Altstadt
bzw. Innenstadt nicht nennenswert verringert. Dies dirfte auch darauf
zurlickzufiihren sein, dass durch die Umwidmung von zwei ehemaligen
Bundeswehrkasernen grof3e Wohngebiete im Westen geschaffen wur-
den. Dadurch bedingt hat sich die Einwohnerzahl seit dem Jahr 2000
um rd. 2.600 Einwohner auf ca. 28.200 Einwohner erhoht. Auch die Aus-
weisung des Gewerbeparks Frauenwald mit einem GroRsagewerk und
einem Logistikcenter fiir Edeka sowie das Fachmarktzentrum im Osten
der Stadt hatten Auswirkungen auf die verkehrliche Situation im Stadt-
bereich. Es missen Fragestellungen behandelt werden, deren Beant-
wortung nachhaltige Losungen fiir kiinftige Generationen bilden. Hier
seien u.a. die Reduzierung von Abgasen (6kologisch) und die Erh6hung
der Sicherheit fiir Senioren und Kinder im Sinne des demographischen
Wandels zu nennen.

In Landsberg war es an der Zeit, ein ganzheitliches Verkehrskonzept zu
erstellen, dass alle Fachbereiche - nicht nur den Autoverkehr per se - un-
tersucht und seine verschiedenen Vernetzungen darstellt, untersucht
und nach Lésungen und Mal3nahmen fiir Problemstellungen sucht.

1.2 LEISTUNGEN

Die TU Wien, Institut fir Verkehrswissenschaften unter Leitung von Em.

O. Univ. Prof. DI Dr. techn. Hermann Knoflacher, wurde mit der Erstel-

lung des Generationslibergreifenden Verkehrskonzepts flir Landsberg

am Lech beauftragt.

Das, was durch uns Menschen taglich wahrgenommen wird, sind meist

nur Symptome, also Erscheinungsformen tiefer liegender Ursachen.

+Was aber kimmert einen Verkehrsplaner die Siedlungs- und Stadtpla-
nung?” Prof. Knoflacher kam durch vierzig Jahre Forschung, Lehre, Pla-
nungstatigkeit und praktischer Erfahrung zu der Erkenntnis, dass die
meisten ,Verkehrsprobleme” grundlegend in Ursachen der Siedlungs-,

Stadt- und Raumplanung zu finden sind. (vgl. KNOLFACHER: Grundla-

gen der Verkehrs- und Siedlungsplanung; 2012)

Seine Annahmen Uber Randbedingungen, die Systemstrukturen, Ver-

halten, Wahrnehmung und die Wirkungsmechanismen von Mal3nah-

men, die zu den extern definierten Ziele flihren, hat der Wissenschaftler
in Landsberg angewandt, gepriift und MaBnahmen vorgeschlagen.

Zu erbringende Leistungen des Verkehrkonzepts waren u.a. :
Bestandsaufnahme - Bestandsanalyse von MIV, OPNV, Radfahrer
und FuBBganger
Erarbeitung von Leitlinien und Zielvorstellungen gemeinsam mit
Verwaltung, Politik und anderen maf3gebenden Interessenvertre-
tungen wie ADFC, Seniorenbeirat, Behindertenbeirat etc.
Birgerbeteiligung an den Birgerwerkstatten, z.B. Erstellung von
Mental Maps, Diskussionen, integrierte Fachgesprache
Entwicklung von Handlungskonzepten
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2. WISSENSCHAFTLICHE ANSATZE

2.1 RANDBEDINGUNGEN
Prof. Knoflacher geht von drei Randbedingungen aus:

1. Das Faktum der Konstanz der Wegezahl

Bei einer sinnvollen Definition von ,Mobilitat” stellt die Zweckbezogen-
heit eines jeden Weges die wichtigste Eigenschaft dar. Wenn man von
dieser Pramisse ausgeht, dann bleibt die Zahl der Wege im Gesamt-
system bei konstanter Einwohnerzahl konstant. Die Untersuchungen
in Landsberg am Lech ergeben dabei eine durchschnittliche Zahl der
Wege von etwa 3,2 Wegen pro Person und Tag. Es ist allerdings zu be-
achten, dass individuelle Abweichungen von diesem System-Durch-
schnittswert auftreten, die altersabhdngig, jahreszeitenabhdngig und
auch teilweise funktionsabhangig sind. Da diese nur sehr wenig zu
beeinflussen sind, hat sich die Planung an den Systemparametern zu
orientieren: der konstanten Wegezahl. Innerhalb derer hat sich in den
vergangenen sechzig Jahren der Anteil der Fullwege, der Radfahrten
und des offentlichen Verkehrs zugunsten der Autofahrten generell ver-
ringert. Abbildung 2 stellt dieses Phdnomen, das auch in Landsberg zu
beobachten ist, graphisch dar.

2. Das Faktum der Konstanz der Reisezeiten im Verkehrssystem
Durch die technischen Fortschritte der letzten hundert Jahre besteht
die Mdglichkeit, mit dem Pkw schneller zu fahren als mit dem Rad oder
zu FuB zu gehen. Die durchschnittlichen Reisezeiten werden jedoch
von dieser Entwicklung nicht tangiert, sondern bleiben konstant — was
der individuellen Erfahrung widersprechen mag.

Die Systemwirkung der allgemeinen Geschwindigkeitssteigerung im
Verkehr und Transportsystem fiihrt einerseits zur proportionalen Ver-
langerung der Wege zwischen den Zielen und damit zu Strukturver-
schiebungen und zur rdumlichen Funktionstrennung. Dadurch entsteht
eine Wettbewerbsverzerrung zugunsten zentralisierter Gro3betriebe
am Rande der Stadte auf Kosten der Vielfalt der in den Stadtorganismus
integrierten lokalen Betriebe — Stichwort ,Griine Wiese”. Die Reisezeit
im System bleibt dabei gleich, die lokale Vielfalt und Differenzierung
nimmt mit der Systemgeschwindigkeit ab.

3. Das Faktum der eingeschrankten Freiheit der Verkehrsmittel
wahl

Die dritte entscheidende Randbedingung stellt die eingeschrankte

Freiheit der Verkehrmittelwahl dar. Diese ist durch die vorgegebenen

inneren (menschlichen) und duBeren Strukturen begrenzt.

Abbildung 3 zeigt die Modal-Split-Verteilung der Landsberger, welche

in der autoorientierten Stadt nachvollziehbar ist: Der Pkw-Gebrauch

dominiert vor dem 6ffentlichen und nicht-motorisierten Individualver-

kehr.
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2.2, DIE WIRKUNGSMECHANISMEN DES VERHALTENS

Daten, wie sie auch in der Verkehrsanalyse in Landsberg erhoben wur-

den, spiegeln das Verhalten der Bevdlkerung wieder. Dieses Verhalten _
wird von den Strukturen gepragt.

Zu den Strukturen gehoéren sowohl die gebauten, die rechtlich orga-
nisatorischen ebenso wie auch die finanziellen Strukturen. Zwischen

Strukturen, Verhalten und Daten bestehen direkte, heute bekannte ma- I
thematisch nachvollziehbare funktionale Zusammenhange, die bei der

Wirkungsanalyse zu beriicksichtigen sind. STRUKTUREN

Abbildung 4 zeigt dabei die Pyramide der Bedeutung zwischen den
drei Faktoren auf. Grundlegend sind die beschriebenen Strukturen.  Abb. 4: Systemverhalten; Quelle: KNOFLACHER
Nach diesen richtet sich das Verhalten der Menschen, welches wiede- 2012
rum durch die erhobenen Daten der Verkehrsanalytiker festgehalten
werden kann.
Akzeptanzfunktion FuBwege Landsberg
23 DIE WIRKUNGSANALYSE 100%
Es konnen Wirkungsanalysen in qualitativer und quantitativer Form fir 80% \

X
alle Verkehrsmittel erstellt werden. Beispielhaft wird in Abbildung 5 die ~ § °°* %
Akzeptanzfunktion der FuBganger in Landsberg dargestellt. g 2‘; ’M
Aufgrund der Haushaltsbefragungen konnte eine Funktion erstellt wer- ) b
den, die die Abnahme der Wahl des Verkehrmittels ,zu Ful3 gehen” mit o o5 1 15 2 25 3

km

steigender Wegelange darstellt. So wird eine Strecke von 200 m noch
von drei Viertel der Menschen zu Full gegangen. Bei einer Weglange  Abb. 5: Akzeptanzfunktion der FuBgénger in
von 700 m erwédgen schon 80 % der Bevélkerung ein anderes Verkehrs-  Landsberg; Quelle: KNOFLACHER 2012
mittel (Rad, Pkw, OV) zu wihlen. Bei weiter steigender Strecke sinkt die

Rate der FuBwege rasch gegen null Prozent. Dies bedeutet jedoch auch,

dass mit einer Verkilirzung der Wegstrecke um nur 200 m auf einen hal- o0 Ty X
ben Kilometer, bereits 20 % mehr den Weg zu Ful3 wahlen wiirden.
Neben der quantitativen Verkiirzung der Strecke spielt jedoch die qua-
litative Aufwertung der Umgebung eine mindestens genauso wichtige
Rolle beim Modal Split. Abbildung 6 zeigt ein Beispiel aus Wien. Darin =
wird deutlich, dass die Akzeptanz der FulRgénger in einer autofreien, T
qualitativ hochwertigen Umgebung um bis zu 70 % steigen kann.

Analog wurde diese Analyse auch fiir den Radverkehr durchgefiihrt. Ab- B o
bildung 7 zeigt diese Akzeptanzfunktion. Auch hier ist derselbe mathe-

matische Verlauf wie bei den Fulgdangern erkennbar, jedoch mit einem
geringeren Entfernungswiderstand. Die Wahl des Rads als Verkehrsmit-
tel sinkt mit steigender zurlickzulegender Strecke, jedoch wesentlich
spater als fir die FulRganger. Dies ist mit der hoheren Geschwindigkeit

des Verkehrsmittels zu erklaren. Akzeptanzfunktion Radverkehr Landsherg
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Abb. 6: Akzeptanzfunktion der FuBgénger bei ver-
besserter Umgebung; Quelle: KNOFLACHER 2012

Trotz der komptakten, radfreundlichen Grof3e der Stadt Landsberg wirkt 7, B0 \

sich die Topographie mit ihren steilen Hangen 6stlich und westlich des Bt \

Lechs sowie der begrenzten Anzahl der Querungsmoglichkeiten der 0% N
20%

Akzeptanzin

beiden Barrieren Bahn und Lech, negativ auf den Radverkehr aus. e
Diese Tatsache wird auch in der Abbildung 8 deutlich. Die linke Karte = ; ————
zeigt die Verbindungen des Pkw-Verkehrs, die sich gleichmafig auf bei- km

den Seltfen d‘es Lechs aufsp?nnen. Die rechte Ka‘rte'W|ederL.1m zglgt die  app 7 Akzeptanzfunktion der Radfahrer in
Wege, die mit dem Rad zurtickgelegt werden. Hier ist deutlich die tren- Landsberg; Quelle: KNOFLACHER 2012
nende Wirkung der Topographie zu erkennen, da die Verbindungen

zwischen den beiden Lechufern stark vermindert sind.
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Abb. 8: Verteilung des Binnenverkehrs Landsberg: Motorisierter Individualverkehr (links) und Radverbindungen (rechts)

Akzeptanzfunktion Radverkehr Landsberg Hierzu lassen sich durch MaBnahmen wie der Forderung des E-Bikes

100% . Verbesserungen vermuten, was Abbildung 9 deutlich macht. Prof.
- \ \“ | s Knoflacher geht von einer Akzeptanzsteigerung von bis zu 50 % bei
£ 6o %\ st West helatione einer Weglange von 1,5 km aus.

:@ a0% \\ “\ Der Vergleich aller vier Verkehrsmittel wird in Abbildung 10 darge-
< 0% \%_ stellt. Prof. Knoflacher bezeichnet die Strecke von 1-3 km Wegldange
o . . . . . als ,Kampfzone”, also den Bereich, bei dem Verlagerungen des Modal

Splits zugunsten des Rad- und FuBverkehrs méglich sind. Die blau-ge-
Abb. 9: Akzeptanzfunktion der Radfahrer bei strichelte Linie zeigt den Anteil der Wege mit dem Auto bezogen auf die
verbessereter Umgebung; Streckenlange. So wird hier deutlich, dass 20 % aller Autofahrten kiirzer
Quelle: KNOFLACHER 2012 sind als 1 km und 45 % der Autofahrten kiirzer als 3 km. Da diese We-
geldnge auch ebenso gut mit dem Rad oder zu Ful} absolviert werden
kann, ist also ein maximales Potential zur Anderung der Verkehrsmittel-
wahl von 45 %, zumindest aber von 20 % vorhanden.
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3. GENERATIONSUBERGREIFENDES VERKEHRSKONZEPT
LANDSBERG AM LECH

3.1 ZIELFINDUNG

Die Erstellung des Verkehrskonzepts war durch organisatorische Eck-
punkte (vgl. Abb. 11 in rot) definiert, wobei stets die Beteiligung der
Birger (griin) miteinfloss und MalBnahmen umgesetzt wurden (blau).
Der Startschuss flir das Verkehrskonzept fand in einer Blrgerwerkstatt
im Marz 2011 statt.

Auf Basis einer umfassenden Befragung der Landsberger Blrger wur-

den folgende vier Ziele festgesetzt:

1. Steigerung des Anteils von FuBgangern und Radfahrern durch die
Erhohung von Sicherheit und Attraktivitat

2. Erhéhung des Anteil von Nutzern des OPNV (Bus und Bahn)

Verlagerung und vertragliche Abwicklung des Pkw-Aufkommens

4. Komfortable Verbindung fiir FuBganger und Radfahrer zwischen
Ostlichen und westlichen Stadtgebieten.

w

Anschlieend wurde von Prof. Knoflacher mit Unterstlitzung der Mitar-
beiter des Stadtbauamts ein Generationsiibergreifendes Verkehrskon-
zept entwickelt, was der Stadtverwaltung im Sommer 2012 vorgelegt
wurde. Die Lenkungsgruppe des Integrierten Stadtentwicklungskon-
zepts der Stadt Landsberg ,Zukunft am Lech” hat in seinem Treffen
am 15.11.2012 beschlossen, bei diesem Schritt der Planung die Blirger
wieder aktiv in die weitere Gestaltung des Konzepts miteinzubeziehen.
Dabei wurde festgelegt, zunachst eine Neuauflage des ,Landsberger
Birgerpanels” und im Anschluss einen Aktionstag durchzufiihren. Bei
diesen beiden Beteiligungsschritten wurden die von Prof. Knoflacher
vorgeschlagenen Mal3nahmen auf ihre Prioritat hin bewertet.

Das Ergebnis ist eine Dokumentation der Blrgerbeteiligung, die dem ., 11. Zeitstrahl
Stadtrat als qualifizierte Entscheidungsgrundlage fiir einen Beschluss

des Konzepts vorgelegt wurde. Da aufgrund der finanziellen Lage nicht

alle MalBnahmen sofort angegangen werden kénnen, wurde durch die

Verwaltung eine grobe Abschatzung der zeitlichen Umsetzbarkeit der

MaBnahmen (kurz-, mittel-, langfristig) vorgenommen.

Die kurzfristigen MaBnahmen wurden im ,2. Landsberger Blirgerpanel”

behandelt. Abbildung 12 zeigt die Einschatzung der MaBnahme ,Auf-

stellen von Sitzbanken an attraktiven Punkten” durch die Biirger.

40% - 37%
35% -
30% | 28%
25% -
21%
20% -

15% -
10%

10% -

sehr wichtig wichtig unentschieden eher unwichtig vollig unwichtig

Abb. 12: Bewertung der MalBnahme ,Aufstellen
von Sitzbanken an attraktiven Punkten”
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Abb. 13: Karte zu den kurzfristig méglichen MaB-
nahmen

3.2. MASSNAHMEN

Im Folgenden wird eine Auswahl der Malinahmen vorgestellt, die Prof.
Knoflacher vorschlagt. Diese decken jeweils mindestens eines der vier
Verkehrsmittel FuB3, Rad, Bus und Pkw bzw. das Verfolgen der vier defi-
nierten Ziele ab.

Die Karte in Abbildung 13 zeigt eine Ubersicht der von der Stadtverwal-
tung als wahrscheinlich / theoretisch kurzfristig umsetzbaren Mal3nah-
men aus dem Generationslibergreifenden Verkehrskonzept. Teilweise
wurden diese bereits umgesetzt.

Kurzfristige MaRnahmen:

1. Beschilderung bisher namenloser FuB- und Radwege

[2. Aufstellen von Sitzbanken an attraktiven Punkten

13. Beschilderung der Waitzinger Wiese als innenstadtnaher
Parkplatz

{4. Beschilderung der Autobahnausfahrt ,Landsberg am Lech
- Nord“ zuséatzlich mit , Zentrum*

W\ |5. E-Bike-Férdermannahmen fur die Anschaffung und den

Betrieb

\6. Fahrradsatzung in Bauleitplanung (Abstellplatze, Radwe-

ge, E-Bike-Ladestationen)

"\’ 7. Tempo 30 auf allen StraRRen abseits der HauptstraBen

8. FuBgangerzone fiir den Bereich zwischen Hauptplatz und

Sandauer Tor

MaBstab 1:15000
Erstellt von: Caroline Fischer 29.07.2013

Kurzfristige Mafinahmen

I

i \ Verkehrsentwicklungsplan
I
1l
.

© Bayerische Vermessungsveraltung 2013

Wahrend die MalBnahmen zur Férderung des nicht motorisierten Indi-
vidualverkehrs (z.B. Beschilderung der Waitzinger Wiese fiir FuRgéanger)
mit geringeren Kosten und mit vergleichsweise wenig Aufwand ver-
bunden ist, stellen MaBnahmen fiir die vertragliche Abwicklung des
Pkw-Verkehrs eine groere Herausforderung dar.
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3.2.1. MASSNAHMEN ZUR STEIGERUNG DES ANTEILS [ )
DER FUSSGANGER D

Um den Anteil der Fulganger zu erhohen ist an zwei Aspekten anzuset- /\

zen: Neben der objektiven Anderung der Fakten, ist auch die subjektiv

empfundene Attraktivitat des Zufullgehens zu erhéhen. Abbildung 14

zeigt die Verortung einer Auswahl der MalBnahmen mit ihrer jeweiligen

Nummer.

1. Beim Bau neuer Wohngebiete werden Fu3ganger starker berlick-
sichtigt: Es werden mehr FuBwege gebaut, so dass ein dichteres
Wegenetz entsteht (Maschenweite 50-70m), welches von Platzen
mit unterschiedlichen Funktionen (sozialer Treffpunkt, Gastrono-
mie, Kinderspielplatz) erganzt wird. - Dieser Ansatz flieBt/floss in
die Planung der neuen Wohngebiete ,Wiesengrund” und ,Schanz-
wiese” ein.

2. Das Kleinklima soll unter Bertlicksichtigung von Begriinung, Baum-
bestand und Alleen sowie der Nutzung bestehender Wasserflachen
verbessert werden. - Dieser Ansatz wird in die Planung des neuen
Mischgebiets auf dem Areal der ehem. Pflugfabrik einflie3en.

3. Die Sicherheit bei der wichtigen Wegebeziehung tiber den Hinden-
burgring beim Angelus-Silesius-Weg (bei HI. Engel) soll erhht wer-
den. Dabei gibt es zwei Varianten: Mittelinsel oder Aufpflasterung
der Stral3e.

4. Um die Sicherheit und den Komfort der FuBwege auch bei Dun-
kelheit zu erhéhen, werden fullgangerkonforme Lampen errichtet
(wie an der Von-KiihImann-Stral3e).

5. Eswerden durchgezogene Gehsteige ohne Gefalle gebaut und ein-
miindende Fahrbahnen auf Gehsteigniveau angerampt.

6. Eswerden durchgezogene Gehsteige ohne Gefalle gebaut und ein-
miindende Fahrbahnen auf Gehsteigniveau angerampt (Bergstr.).

7. Verbesserung bestehender Radwegverbindungen: Die Radwegrin-
ne neben der Treppe zwischen Gartenstrale und Hindenburgring
wird verbreitert.

4 N

S

Abb. 14: Karte zu den Malnahmen zum Ziel 1

Weitere MaBnahmen, die im Rahmen der Biirgerbeteiligung naher be-
handelt wurden, sind:

«  Beschilderung bisher namenloser Fu3- und Radwege

In der Regel kennt der ortskundige FuBganger StraBennamen, Lokali-
taten und Ziele, die er taglich oder haufig aufsucht, so gut, dass er kei-
ner weiteren Information bedarf. Au3erhalb dieser gewohnten ,Pfade”
sto3t man allerdings in Landsberg auch bei den Einheimischen, wenn
man sie nach bestimmten Zielen fragt, auf erhebliche Informationsli-
cken, wie dies auch bei anderen Stadten dieser GréBenordnung der Fall
ist. Durch eine Beschilderung dieser bisher namenloser Ful3- und Rad-
wege riicken diese verstarkt in das Bewusstsein der Blrger. Hier wird
sowohl Information vermittelt (Aufzeigen von Wegen, die bisher nicht
bekannt waren) als auch die Attraktivitat dieser Wege erhoht. So kann
sich der Entfernungswiderstand in der Akzeptanzfunktion der FuBgan-
ger vermindern und der Anteil am Modal Split erhéhen.

« Aufstellen von Sitzbanken an attraktiven Punkten

In Landsberg gibt es Sitzgelegenheiten an Gaststatten und entlang der
Lechufer, aber relativ wenige Sitzgelegenheiten an schonen Aussichts-
punkten sowohl rechts- wie auch linksufrig oder an Platzen der Kon-
templation.

Abb. 15: Beschilderung namenloser Fuf3- und
Radwege
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Sitzgelegenheiten etwa an Kinderspielplatzen sind vorteilhaft fiir infor-
melle generationeniibergreifende Kommunikation und erfiillen eine fiir
die Kontinuitat der Gesellschaft wichtige soziale Funktion. Ebenso wie
Geschéaftsumsatze nur dort stattfinden kdnnen, wo Menschen zu Fuf3
aufeinander treffen (abgesehen von wenigen Ausnahmen), kommen
Menschen dort ins Gesprach, wo sie sich treffen, einander gegeniiber
sitzen, informelle Kontakte kntipfen. Der offentliche Raum war friher
stets Kommunikationsraum und hat damit eine Fiille sozialer Leistun-
gen erbracht, die dem Wohlbefinden der Bevélkerung und ihrer lokalen
Bezogenheit dienen. Hierzu stellen sie die Basis der Informationsfllisse
in einer Gesellschaft persénlicher Beziehungen dar, die sich nicht nur
auf technische Hilfsmittel beschrankt.

Weitere bereits umgsetzte MaBnahmen fiir die FulRganger sind
« die ,Pinke Linie”, die den Parkplatz Waitzinger Wiese wahrend des
Hauptplatzumbaus bewerben sollte (vgl. Abbildung 16) sowie
- die Gehzeug-Aktion, die im Sommer 2012 stattfand und nach Prof.
Knoflachers Vorbild die GroBenverhéltnisse eines Pkw zu einem FuB3-

gdnger aufzeigte.

B

Abb. 16: Fotos der ,Pinken Linie” Juni 201

BUNDNIS 90
DE GRUNEN

Abb. 17: ,Gehzeug” in Landsberg; Quelle: Kreisbote/Osman

3.2.2. MASSNAHMEN ZUR VERTRAGLICHEN ABWICKLUNG DES
E PKW-AUFKOMMENS
[ ] [ ]
«  Tempo 30 auf allen StraBen abseits der Hauptstra3en
Auf dem Hauptverkehrsstrallennetz wird Tempo 50, abgesehen
von Abschnitten mit FuBgangerquerungen, beibehalten. Durch die
Umorganisation des 6ffentlichen Raumes zur zumindest teilweisen
Wiederherstellung der Bewegungsraume flir FuBganger, Radfahrer
und den oOffentlichen Verkehr wird das Verhalten zur Einhaltung der

angeordneten Geschwindigkeiten weiter unterstuitzt.
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Voraussetzungen / Eingriffe:

In fast allen StraBen abseits der Hauptverkehrsstral3en gilt bereits
Hochstgeschwindigkeit Tempo 30. In manchen Nebenstral3en darf
aber 50 km/h gefahren werden. Eine Einflihrung von Tempo 30
muss in allen StraBen noch verkehrsrechtlich gepriift werden.

Wirkung:

Die Sicherheit und der Komfort von Radfahrern und FuBgangern
werden erhoht.

In den Wohngebieten werden Verkehrslarm und —abgase verrin-
gert.

Zu beachten ist hier jedoch stets die mogliche Verlagerung des
Pkw-Aufkommens auf andere Stral3en, was u.a. die Ablehnung der
Hochstgeschwindigkeit in der Spottinger StralSe begriindete.

Sperrung der Altstadt fiir den motorisierten Individualverkehr
Folgende Schliisse ergeben sich aus dem Berechnungsergebnis
der Differenzbelastungen:

« Eskommt zu einer Verlagerung des Verkehrs nicht nurim nahe-
ren Straennetz, sondern bis auf die Autobahn.

« Die Lechgarage als Zielpunkt des Autoverkehrs in die Altstadt
bekommt weitere Bedeutung, will man sie fiir die Wirtschaft
nutzen.

« Ein Teil des Autoverkehrs wird auf die andere Seite des Lechu-
fers und die Briicke verdrangt.

« Das System reagiert flichenhaft auf diese MaBnahme. Die Er-
gebnisse kénnen zur Grundlage flankierende Organisations-
mallnahmen in den Gebiete dienen, in die Teile des Autover-
kehrs verdrangt werden.

Aufgrund der starken positiven Wirkungen dieser Variante auf das

Gesamtsystem wird deren Realisierung mit den Begleitmal3nah-

men von Prof. Knoflacher empfohlen.

S\

N\
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)

Abb. 18: Differenznetz der MalBnahme ,Sperrung der Altstadt”
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3.23 MASSNAHMEN ZUR STEIGERUNG DES ANTEILS DES
RADVERKEHRS

«  FuB- und Radwegeplan

i \
£ PN S

Abb. 19: Ausschnitt des Fuf3- und Radwegeplans mit Legende

Ziel 1 beinhaltet die Steigerung des Anteils von Ful3gangern und Rad-
fahrern. Dies soll durch das Erfiillen der Unterziele der Steigerung von
Sicherheit als auch Attraktivitat fir diese Verkehrsmittel erreicht wer-
den. In einem FuB3- und Radwegeplan (Abb. 19) wurden die von Prof.
Knoflacher angedachten Inhalte umgesetzt: Neben den Routeninfor-
mationen sind z.B. Fahrradgeschéfte, Reparaturwerkstatten, Abstell-
moglichkeiten, Mitnahmemaglichkeiten enthalten.
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«  Freigabe von Einbahnstraf3en in Gegenrichtung fiir Radfahrer

Im Sommer 2012 wurde das Verbot aufgehoben, in der FuBgangerzone
der Stadt Landsberg am Lech (LudwigstraBBe) Fahrrad zu fahren. Zudem
wurde bei zahlreichen EinbahnstraBen im Altstadtgebiet geprift, ob es
maglich ist, diese in Gegenrichtung fiir Fahrradfahrer freizugeben.
Ergebnis war die Freigabe fur Radfahrer fiir den Peter-Dorfler-Weg zwi-
schen 22 und 6 Uhr sowie die generelle Freigabe in Gegenrichtung fur
die Alte Bergstral3e, die Hintere Salzgasse und den Vorderen Anger (si-
ehe Abbildung 20).

| =
Stadt Landsberg am Lech
Offnung von Einbahnstrafen filr Radfahrer in Gegenrichung

TILANDSBERG

grin: freigegeben - AW LECH
rot:  gepriift und abgelehnt Erstellt von: Caroline Fischer
Erstellt am: 13.08.2013 A
Maistab 1:2500 N
) i P g 2013

Abb. 20: Karte zur Freigabe von Einbahnstra3en fiir Radfahrer in Gegenrichtung

3.24 MASSNAHMEN ZUR STEIGERUNG DES ANTEILS DES OPNV
Prof. Knoflacher stellt fest, dass Landsberg durch seine kompakte Grée
nur vermindert Bedarf einer quantitativen Ausweitung des OPNV-An-
gebots aufzeigt. Daher sollte sich hier primar auf die Qualitat, Informa-
tion und Komfort des Stadtbusses konzentriert werden.
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«  Busfahrplan

Mit dem gleichen Hintergrund, wie der des FuB3- und Radwegeplans,
wurde ein Stadtplan erstellt, indem statt der rein topographischen Dar-
stellung der Linien und Haltestellen — quasi im leeren Raum - ein Bezug
zur realen Abbildung der Stadt integriert wurde. So soll die Barriere flir
die bisherigen Nicht-Nutzer bzgl. Information verringert und die Attrak-
tivitat des Verkehrsmittels gesteigert werden (Abb. 21).

£ /7 | Lomn .02

Abb. 21: Ausschnitt des Busfahrplans mit Legende

4. WEITERES VORGEHEN MIT DEM
GENERATIONSUBERGREIFENDEN VERKEHRSKONZEPT

Der Beschluss mit dem definierten Leitsatz, den Zielen und dem MaR3-
nahmenkatalog wurde im Juni 2014 gefasst. Neben den bereits umge-
setzten MaBnahmen gehen nun kurz- und mittelfristige in die Haus-
haltsberatung 2015 / 2016 ein.
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