
23.11.2012

1

Integrierte Stadtentwicklung
Handlungsfelder: 
Wohnen und Siedlungsstruktur
Verkehr und Mobilität

Begriffsklärung
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Betreibt man Verkehrsplanung, muss man das 
Systemverhalten kennen

Wegezahl pro Person und Tag bleibt konstant

Wege pro Person 
und Tag

F ß h R df h

AutofahrtenRealität
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Fußgeher, Radfahrer
ÖV Benutzer

Motorisation

Damit ändern sich auch die Siedlungen und die Wirtschaft....
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Strukturen bestimmen das Verhalten

Daten

Verhalten
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STRUKTUREN

Die Strukturen bestimmen das Verhalten

Bürger
Gesellschaft

Verkehr/Mobilität

Menschen Stadt

Individual
verhalten

System
Verhalten
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Struktur Struktur
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Wieviel Kontrolle hat man noch?!
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Durchschnittliche Haus zu Haus Geschwindigkeit in km/h

Fußgeher
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Nachbarschaftsbeziehungen

Das normale Verhalten der Menschen

70

80

90

100

]

Curve Parameter Number of passengers

K a b B S

10 218.4 261.7426 0.4406 0.5133 2.38 136

11 117.8 225.7052 0.6913 0.9448 1.91 47

20

30

40

50

60

70

A
kz

ep
ta

nz
 [

%
]

unattraktives auto-
orientiertes Umfeld

attraktives autofreies
Umfeld

23.11.2012 H. Knoflacher8

0

10

20

0 100 200 300 400 500 600 700 800
Fußweg [m]

orientiertes Umfeld



23.11.2012

5

Was im letzten Jahrhundert passiert ist

DatenAutodaten

VerhaltenAutoverhalten
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STRUKTURENAutostadt     

Alle künstlichen Strukturen kommen aus dem Kopf

Fahrbahnen bis zu jedem Objekt

Wohnung + Abstellplatz für das Auto

Menschen
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Virus – Effekt der Autos

Ablösezahlungen, wenn nicht autogerecht
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Virus – Effect of the car!

Klare Zielvorgaben 

Politik, Interessenverbände, Verwaltung
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Klare Zielvorgaben durch die Bürger

Ergebnisse aus dem Bürgerabend

Zwei Möglichkeiten

• Die Eigendynamik des Autoverkehrs bestimmt die 
Maßnahmen der Planungg

• Methode des letzten Jahrhunderts

• Die Maßnahmen der Planung beherrschen das 
Verkehrsgeschehen

• Methode einer integrierten Stadtentwicklung
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Wechselbeziehungen zwischen 
Stadtstruktur und Verkehrssystem

Widerstand

A B
Widerstand

A x B
F
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FAB = ----------------

Wij

Die Strukturen erzeugen die Daten

Daten

Verhalten

?

?

?

Prof. Hermann Knoflacher

STRUKTUREN

Nur wenn man die Strukturen ändert änderen sich die Daten

STRUKTUREN
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Wirkungsfelder der Maßnahmen

Bau Stadtform und Infrastruktur

Organisation

Finanzen

Kultur

Gebäude und öff. Raum

Förderung und Abgaben

Wertesystem, Bildung
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Kultur Wertesystem, Bildung

jede Maßnahme greift in die Sozialbeziehungen, 
die Umwelt, den Wettbewerb, die Kultur ein

Ausgangssituation – Strukturen dahinter

23.11.2012 H. Knoflacher18

Entstanden aus einer 1950 noch undenkbaren Zukunft
1 Pkw auf 15 Einwohner war das Maximum 
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Motorisierungsgrad

PKW  Besitz für Haushalt
absolute und relative Häufigkeiten Landsberg_gesamt2010

Anzahl Pkw abs. % S%

0 141 7% 7%

1 1188 58% 58%

2 636 31% 31%

3 75 4% 4%

4 18 1% 1%

5 1 0% 0%

6 1 0% 0%
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Extrem autoaffine Strukturen

Nur Personen mit Pkw

ohne Personen < 18 J.

abs. % S%

ja 2351 84% 84% 84% 16%1 ja nein

Parkplatz am Wohnort

nein 438 16% 100%

n= 2789 100% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Parkplatz am Arbeitsplatz

Entfernung vom Wohnort zum Parkplatz: 0 – 70m

Nur Personen mit Pkw

ohne Personen < 18 J.

abs. % S%

ja 1083 66% 66%

nein 549 34% 100%

n= 1632 100%

66% 34%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1 ja nein
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Entfernung vom Wohnort zur Haltestelle

Entf [Meter] abs % S%
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Entf. [Meter] abs. % S%

<=10 66 3% 3%

10-25 64 3% 7%

25-50 229 12% 19%

50-100 308 16% 34%

100-250 513 26% 61%

250-500 596 31% 92%

500-750 65 3% 95%

750-1000 76 4% 99%

>1000 23 1% 100%
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>1000 23 1% 100%

n= 1940 100%

Mittelwert 253,2

Entfernung, Akzeptanz und Istzustand
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Verteilung der Zugangsweg zur 
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Zugangswege zum auto

Prof. Hermann Knoflacher
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Ein Teil der Erklärung
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Vergleich

23.11.2012 H. Knoflacher24



23.11.2012

13

Energie
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Und das sind die Vorgaben ……

Strukturveränderungen

• in den Siedlungsstrukturen

• im öffentlichen Raumim öffentlichen Raum

• im Parkraum

• in den Finanzen

• in der Organisation

• in der Wirtschaft

• im Sozialystem

23.11.2012 H. Knoflacher30
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Luftlinie jeweils ca 1 Stunde zu Fuß

3,3 km

4,6 km Barrieren insbes. in O - W

Barrieren
•Natürliche, Lech, Topographie
•Künstliche: Bahn, Fahrbahnen
• Bebauung
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Fußgängerplanung ist Detailplanung
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Verbindungen herstellen, damit die Stadt besser funkioniert

1km

23.11.2012 H. Knoflacher36
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Natürlich gegebene Barrieren überwinden

1km
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Wirkung des Höhenunterschiedes auf Fußgänger und Radverkehr

23.11.2012 H. Knoflacher38
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Bestehende und ausbaufähige Zentren 
durch Fußwege attraktiver gestalten und

vernetzen

23.11.2012 H. Knoflacher39

Spezfisch gibt jeder etwa den gleichen Betrag aus
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Durch eine Fußgängerzone könnte man in der Altstadt
etwa die dreifache Kaufkraft binden

Funktionale Lücken im bestehenden Stadtorganismus 
städtebaulich bewältigen

?

? Radius 5 Min?

23.11.2012 H. Knoflacher42
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Netzknoten durch Stadtentwicklung schaffen
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Bestehende Verbindungen 
erleichtern

Höhenunterschiede
technisch abbauen

Vernetzung der Stadt über die Barrieren
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Wie die Verkehrsträger derzeit empfunden werden
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Widerstände im bestehenden System

23.11.2012 H. Knoflacher46



23.11.2012

24

Jeder achte Weg bis 500m mit dem Auto!
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Detailanalyse Verkehrsmittelwahl

23.11.2012 H. Knoflacher48



23.11.2012

25

Die starke Autoorientierung der Strukturen wird erst 
hier sichtbar

23.11.2012 H. Knoflacher49
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Vorgangsweise

• Welche Maßnahmen sind erforderlich?

• Welche sind kurzfristig, mittelfristig…machbar?

• Wie kann man die Maßnahmen umsetzen? 
Rechtliche, finanzielle, organisatorische, bauliche 
und politische Voraussetzungen?

23.11.2012 H. Knoflacher51

Informationen

• Stadtplan mit Fußwegen

• Bezeichnung der Fußwege – Wegweisung gut erkennbarBezeichnung der Fußwege Wegweisung gut erkennbar

• Präsenz der Fußgänger am Bahnhof, Haltestellen, Zentren

• Gehsteige mit ausreichender Breite und durchgehende 
Ebene

• Netzverdichtung durch Schutzwege wo erforderlich

• Autofreie Siedlungen bei Neubaugebieten

23.11.2012 H. Knoflacher52
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Namenlose Fußwege
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Maßnahmen

• Fußgängerzone Altstadt 

• Fußgängerfreundliche Außenraumgestaltung auch derFußgängerfreundliche Außenraumgestaltung auch der 
Gebäude

• In Abständen von 200 – 300 m Plätze/Unterbrechungen

• Gebäude und Gärten wieder zum öffentlichen Raum öffnen

• Fußwege bei Flächenwidmungen und Baumaßnahmen 
sichern; Netzdichte auf 50 – 70 m erhöhen.

• Sitzgelegenheiten

23.11.2012 H. Knoflacher55

Behindertengerechte Wege

23.11.2012 H. Knoflacher56
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Umsetzung im Detail

• Festlegung der genauen Standorte der Verbindungen, 
gemeinsam mit der Bevölkerung auf der Grundlage von 
Bodenverfügbarkeit, unter Mitarbeit der lokalen 
Bevölkerung und Betriebe.

• Integration in die Stadtstrukturen

• Machbarkeitsstudie – Detailprojekt – Vorstellung

• Beschlussfassung – Umsetzung

• Wirkungskontrolle - Monitoring

23.11.2012 H. Knoflacher62
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Strukturreform 

• Vertretung der Fußgänger – alle Altersgruppen

• Fußgänger haben derzeit kaum eine Stimme

• Informationen in Schulen, Bürgerversammlungen, 
Wirtschaft

• Eigene Budgetansätze für Fußgängermaßnahmen

• Maßnahmen strategisch mittel- und langfristig projektieren

• Jährliche Bilanz der Aktivitäten

23.11.2012 H. Knoflacher63

Wirkungen

• Stärkung der Nähe

• Vorteile für die lokalen Geschäfte und BetriebeVorteile für die lokalen Geschäfte und Betriebe

• Höhere Ansprüche an Flächennutzung und Architektur

• Nutzungsmischung wird erforderlich

• Hohe Umwelt und Lebensqualität

• Hohe soziale Integrationsfähigkeit

23.11.2012 H. Knoflacher64
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Radverkehr
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Radverkehr: Wichtigste Eigenschaften

• ungeschützter, verletzlicher Verkehrsteilnehmer

• weniger distanzempfindlich als FG

•sehr steigungsempfindlich

• witterungsempfindlich (keine Klimaanlage)

• umweltfreundlicher Verkehrsteilnehmer

23.11.2012 H. Knoflacher66

• umweltfreundlicher Verkehrsteilnehmer

• flächensparsam, energiereguliert

• braucht Abstellplätze
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Radverkehrsvertretung
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Radius 2 km
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Wirkung des Höhenunterschiedes auf Fußgänger und Radverkehr

23.11.2012 H. Knoflacher69
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Bereits Geschichte
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Maßnahmen

• Tempo 30 im gesamten Sekundärstraßennetz ermöglicht 
die flächenhafte Nutzung des Fahrrades

• Alle Einbahnen für den Radverkehr in beiden Richtungen 
öffnen

• Fahrradabstellplätze bei Ämtern, Schulen, Geschäften

• Förderung von e-bikes

• E-bike Tankstellen

23.11.2012 H. Knoflacher77

Radverkehr Maßnahmen

• Förderung des Radverkehrs durch Ämter und 
Firmen

• Kilometergeld für Radpendler (0,38€)

• Einsparung von Kosten bei Firmen und 
Beschäftigten

• Wegweisung ergänzen

23.11.2012 H. Knoflacher78
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Funktionaler Zusammenhang zwischen Struktur und 
Verhalten

AutoAuto

Fußgänger

Radverkehr ÖV

23.11.2012 H. Knoflacher79

Wirkungen

• Brücken, Wegverkürzungen für Fußgänger und Radfahrer 
bieten ca 3 – 5% Verlagerungspotential

• Die autofreie Stadtentwicklung kann weitere deutlich höhere 
Effekte auslösen

• Die technischen Höhenüberwindung für F & R zur „Stadt am 
Berg“ bringt vom Osten, gemeinsam mit e-bikes mindestens 
eine Verdoppelung des Radanteileseine  Verdoppelung des Radanteiles

23.11.2012 H. Knoflacher80
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Österreich: Steuerplattform für Unternehmen

• KM-Gelder ab Juli 2008

für Motorfahrräder und Motorräder mit einem Hubraum bis 250 
cm3 je Fahrkilometer 0,14 €j ,

für Motorräder mit einem Hubraum über 250 cm3 je 
Fahrkilometer 0,24 €

für Personen- und Kombinationskraftwagen je Fahrkilometer

0,42 €

für Fahrräder bzw. Fußgänger für die ersten 5 km 0,24 €

für Fahrräder bzw. Fußgänger ab dem 6. km 0,47 €

23.11.2012 H. Knoflacher81

ÖAMTC

• Kilometergeld-Sätze und alle Informationen rund um das 
Kilometergeld!g

• Das Kilometergeld

• Fahrzeugtype Kurzsatz in EUR PKW 0,42 

• Motorräder und Motorfahrräder 0,24 +

• je mitfahrender Person 0,05 

• Fahrrad bzw zu Fuß (über 2 km) 0 38Fahrrad bzw. zu Fuß (über 2 km) 0,38

• Beschlüsse in Gemeinden 0,30ct/km für alle Rad- Dienstwege 

23.11.2012 H. Knoflacher82
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Deutschland: Nachholbedarf!?

• In Deutschland gilt immer noch eine Pauschale von 30 Cent 
pro Kilometer, wenn der Mitarbeiter allein mit seinem 

Privatwagen die Dienstreise erledigt. 

Das ist der übliche Fall hier alle Fälle in der Übersicht:• Das ist der übliche Fall, hier alle Fälle in der Übersicht: 

•   Kilometergeld von 0,30 Euro bei einem Kraftwagen, erhöht um 
0,02 Euro für die Mitnahme jeder weiteren Person

• Kilometergeld von 0,13 Euro bei einem Motorrad oder 
Motorroller, erhöht um 0,01 Euro bei Mitnahme einer Person

• Kilometergeld von 0,08 Euro bei einem Moped oder Mofa

• Kilometergeld von 0,05 Euro bei einem Fahrrad. 
•
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Kostenneutralität durch Systemfinanzierung

• Einführung von Parkgebühren bei Ämtern und Betrieben

• Verwendung der Einnahmen zur Förderung von Fuß, Rad 
und ÖV

• Zusätzliche Förderung aus der Einsparung von 
Umweltkosten (CO2 Strafzahlungen)

• Entlastung des Stadtbudgets und der Sozialkosten

23.11.2012 H. Knoflacher84
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Auswirkungen auf die Gesundheit

• und die Lebenserwartung

• Beispiel eines 50 jährigen BeschäftigtenBeispiel eines 50 jährigen Beschäftigten

• Umstieg auf das Fahrrad, bei 4,5km Entfernung täglich

• Wirkungen nach einem Jahr:

• 5kg weniger Körperfett

• 20% bis 40% geringeres Risiko für früheres Ableben

• 30% geringeres Risiko für Ty2 Diabetes (früher g g y (
Altersdiabetes)

23.11.2012 H. Knoflacher85

Ergebnis

• Der Anteil an nicht motorisierten Wegen von heute 32% 
kann durch die Umsetzung der vorgeschlagenen 
Maßnahmen für Fußgänger und Radfahrer auf 40%  und 
mehr gebracht werden.

• Das Problem: einige der Maßnahmen wirken 
kontraproduktiv auf den öffentlichen Verkehr

• Will man daher den Umweltverbund = F+R+ÖV“ wie in den• Will man daher den „Umweltverbund = F+R+ÖV  wie in den 
Zielen beschlossen von 38% auf 77% erhöhen müssen 
wirksame Maßnahmen im Autoverkehr eingeleitet werden

23.11.2012 H. Knoflacher86
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Öffentlicher Verkehr
Stadtbusse
Eisenbahn

23.11.2012 H. Knoflacher87

Taxi
City Taxi

ÖV wichtig für externe Wege

23.11.2012 H. Knoflacher88
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Maßnahmen ÖPNV

• Abhängig von den Maßnahmen im Autoverkehr

• Wetterschutz

• Informationssystem, Fahrplan, Lageplan, Anzeigen

• Schwachlastzeiten und Ortsteile: City Taxi als Versuchy

23.11.2012 H. Knoflacher93

Kernproblem

Motorisierter 
Individualverkehr

23.11.2012 H. Knoflacher94
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70 – 80% der Binnen-Autowege durch Radwege ersetzbar

Berücksichtigt man nur den Binnenverkehr, erhält man folgende Mittelwerte: 

 Mittelwerte Geschwindigkeit Mittelwerte Entfernungen in km 

Fußgänger 3,6 1,04 

Radfahrer 11,2 2,08 

Autofahrer 17,0 2,94 

ÖPNV 9,6 3,27 

23.11.2012 H. Knoflacher96
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Abstellflächen (Parkplätze)

23.11.2012 H. Knoflacher97

Parken Altstadt
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Unbehinderte Wege – kürzere Zeiten
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Realistische Einschätzung
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Ha ptplat

Herkomer
1%

Hint. Anger
6%

Vord. Anger
5%

Abstellplätze der Autokunden (Straßenbefragung)

Schlossbergg
41%

Waitzinger Wiese
8%

Hauptplatz
8%
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Lechgarage
31%
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Warum die Fußgängerzone Vorteile bringt

23.11.2012 H. Knoflacher104
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• Von der Einführung der Fußgängerzone in der Altstadt sindVon der Einführung der Fußgängerzone in der Altstadt sind 
rund 8 % der Autokunden, das sind rund 4 % aller Kunden 
betroffen. Für die Parkplätze im Straßenraum der Altstadt 
steht bei entsprechender Organisation in den umliegenden 
Garagen, insbesondere in der Lechgarage genügend 
Parkraumpotential zu Verfügung, wenn man die Nutzungen 
zugunsten der Kunden der Innenstadtgeschäfte verändert.g g
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Weitere Maßnahmen zum Abstellen der Autos

• Anpassung der Parkgebühr analog zum regionalen 
Oberrzentrum

• Die wichtigste bauliche Maßnahme ist die Umorganisation 
der Abstellplätze in der Form, dass die Fußwegentfernung 
zu und von den Abstellplätzen nicht kürzer sein darf als zu 
den Haltestellen des öffentlichen Verkehrs. 

• Das Abstellen der Fahrzeuge ist in der Flächenwidmung 
zielkonform  zu regeln

• Änderung der Stellplatzsatzung in diesem Sinn

• Ausdehnung der Gebührenpflicht (Anliegerparken)

23.11.2012 H. Knoflacher108

Ausdehnung der Gebührenpflicht (Anliegerparken)

• Einführung einer Verkehrserregerabgabe um die 
Wettbewerbsnachteile der Innenstadtgeschäfte zu mildern

• Parkgebühren sind nach der Funktion der Abstellplätze 
und nicht nach dem Grundeigentum einzuheben
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Fließverkehr - Modellbildung

23.11.2012 H. Knoflacher109

Wirkung der Altstadtsperre (Fuzo)

23.11.2012 H. Knoflacher110
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Verlagerungen bei Vollsperrung der Altstadt

23.11.2012 H. Knoflacher111

Wo fließt der Verkehr aus der neuen Parkgarage

23.11.2012 H. Knoflacher112
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Beispiel: Sperre Holzhauser Straße und Ahornallee

23.11.2012 H. Knoflacher113

Wie genau sind die Modelle?

Realfall: Sperre des Hauptplatzes

23.11.2012 H. Knoflacher114
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Vergleich Modellrechnung mit Zählungen

23.11.2012 H. Knoflacher116
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Empfehlungen

• Zielorientiertes Verkehrsmanagement mit laufender 
Kontrolle statt Verkehrsanpassung

• Die Autobahn ist als Umfahrung voll wirksam

• Eine Südvariante in Altstadtnähe ist (vermutlich) nicht 
durchsetzbar
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• Eine Südvariante an der Peripherie bringt keine wirksame 
Entlastung im Zentrum

• Widerstände auf der B17 alt entlasten die Stadt

Weitere Maßnahmen:

• Kreisverkehre am Danziger Platz + Städtebau
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Maßnahmen

• Königsberger Platz (Einmündung Augsburger Straße in 
den Hindenburgring)g g)

• Holzhauser Straße, Hindenburgring, Spöttinger Straße

• Unterbrechung der Durchfahrt in der Von Kühlmann Straße
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Beteiligte an den Maßnahmen 

• Bürger

• Betriebe

• Verwaltungen
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• Experten
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Zusammenfassung

• Verkehr ist gestaltbar – es hängt von den Beteiligten ab.

• Umsetzung = Politik x Verwaltung x Experten

• 1     =      1     x       1         x       1

• Erfolg = Politik x Verwaltung x Experten x Bürger x Medien
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Erfolg  Politik x Verwaltung x Experten x Bürger x Medien

• 1     =      1     x       1         x       1      x       1      x      1

Schluss

Um die von Ihnen beschlossenen  Ziele 
zu erreichen sind erhebliche 
Widerstände zu überwinden.

Alles Leben folgt diesem Prinzip
Das Leben ist ein erkenntnisgewinnender  Prozess

Strukturbildung und Strukturerhaltung
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Strukturbildung und Strukturerhaltung

Nur tote Fische schwimmen mit dem Strom 


