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Vorwort

Stadtentwicklung ist ein Prozess der Gestaltung von Lebensrdumen fiir Menschen, der seit Jahrtausenden
stattfindet und sich um eine harmonische Abstimmung zwischen den stadtbildenden Elementen, den Menschen,
Familien, Betrieben, Gruppierungen und der stadtischen Gesellschaft als Gesamtheit bemiiht. Es geht daher um
die Gestaltung und Funktionen der Lebensrdume fiir die Menschen dieser Stadt. Dabei ist die Wiirde und
Unversehrtheit des Einzelnen, der Familien, ebenso zu wahren, wie die Funktionsfahigkeit des Ganzen. Die Teile
als Ganzes werden dabei zu einem Ganzen, die Stadt bei Wahrung ihrer Integritdt und Wirde zusammengeflgt.
Die Stadt als Ganzes ist wieder Teil eines Ganzen, ein Holon, wie eine ganze Zelle nur Teil eines ganzen Organs und
dieses selbst wieder nur als Ganzes Teil eines Organismus sein kann. Jedem Teil/Ganzen bleibt seine Wirde, wie
es der Philosoph Ken Wilber beschreibt, sowohl nach innen, wie nach auflen bewahrt und vital erhalten wird,
entsteht jenes ,FlieBgleichgewicht” das lebendige offene Systeme, die jede Stadt auch ist, nachhaltig werden
lasst. Diese EinfUhrung liest sich etwas sperrig ist aber erforderlich, um der Komplexitdt der gestellten Aufgabe
entsprechen zu koénnen. Der Prozess der Stadtbildung, -erhaltung und -entwicklung verlief nicht immer
storungsfrei, sondern wurde von innen oder von aufen gestdrt. Machtanspriiche von Herrschern oder
Interessengruppen von innen, Kriege oder Naturereignisse bis zur teilweisen oder ganzen Vernichtung der Stadte
von auBen haben Stddte auf ihrem Weg begleitet. Nachhaltig gestaltete Stadte haben innere wie duBere
Stérungen bis heute Gberdauert, weil sie aus der Kraft und den Fahigkeiten ihrer Blirger und der Gemeinschaft
getragen wurden und umgekehrt die Stadt als Gesamtheit diesen Schutz und Entwicklungsmoglichkeiten gegeben
hat.

Keine Verdanderung der Bedingungen hingegen war aber fiir die Stadte jemals so stark, wie durch die technischen
Systeme der beiden letzten Jahrhunderte, insbesondere durch die Verkehrsmittel. Diese haben die Bedingungen
von innen wie von aulien teilweise grundlegend verandert. Wahrend die Eisenbahn die Produktionsmethoden und
—standorte stark beeinflusste, war ihr Einfluss auf den inneren Zusammenhalt der FuBgangerstadt gering, so dass
deren Integritat erhalten blieb. Die Altstadt von Landsberg blieb erhalten, die Industrie entwickelte sich am
anderen Lechufer und beeinflusste dort die Siedlungsentwicklung, durchaus auch zum Wohle der Stadt selbst. Der
Bahnhof war fiir alle gleich verfligbar und wurde in die Stadt integriert. Das Auto hingegen, dessen , Haltestelle”,
der Abstellplatz, individuell optimiert wird, kann jedes stadtbildende Einzelelement, wegen der raum-zeitlichen
Wirkung dieses Verkehrsmittels, mihelos aus jedem Stadtverband l|6sen. Dieser individuelle Gewinn an
raumlicher Freiheit fir den Einzelnen reicht weit Gber die Verwaltungsgrenzen und Einflussmoglichkeiten jeder
Stadtverwaltung und gefdahrdet die nachhaltige Funktionsfahigkeit der Gemeinschaft jeder Kommune und auch
jeder Stadt. Kein Ereignis in der gesamten urbanen Evolution hat die Morphologie der Stddte so grundlegend
verandert wie das Auto und der darauf zugeschnittene Stadtebau des letzten Jahrhunderts. Da diese technische
Entwicklung so rasant verlief wie nie in der Geschichte zuvor, fehlte das Systemverstandnis fiir die Ursachen der
beobachteten Wirkungen in der Stadtveranderung. Die stadtgestaltenden Disziplinen waren daher auf plausible
Annahmen angewiesen, ebenso wie die Verwaltung und die Politik. Man erkannte die Probleme an den
Symptomen und formulierte die richtigen Ziele ohne die Mittel zu besitzen, diese auch zu erreichen. Man blickte
auf die Technik, die ja offensichtlich die Ursache sein musste und suchte Losungen dort, ibersah aber dabei den
Menschen in seiner realen Struktur und sein Verhalten in dieser klinstlichen, gestalteten Umwelt.

Erst in den vergangenen Jahrzehnten konnten durch die Erkenntnisse der Evolutionstheorie und der evolutiondren
Erkenntnistheorie die Ursachen fiir das menschliche Verhalten in dieser technisch veranderten Umwelt gefunden
und die Grundlagen fiir eine sachlich fundierte, zielkonforme Stadtentwicklung geschaffen werden. Die Ziele der
integrierten Stadtentwicklung kénnen daher nur erreicht werden, wenn Stadtentwicklung und Verkehr nicht mehr
getrennt voneinander, wie in den vergangenen Jahrzehnten, sondern gemeinsam betrieben werden. Die
Erkenntnisse Uber die Fehler der Vergangenheit gewinnt man immer erst, nachdem unerwartete oder
unerwiinschte Effekte wahrgenommen werden, denen man nachgeht. Die Faszination der individuellen Mobilitat
und ihrer Moglichkeiten war so grol3, dass sie tGber Jahrzehnte die ebenso groRRe und gerade fiir die Stadte dunkle
Riickseite dieser glanzenden Medaille , Automobilitdt” verdeckte und man nicht hinterfragte, ob sie auch

1



stadtkonform sei. Das vorliegende Stadtentwicklungskonzept bildet daher mit dem Verkehrsentwicklungsplan
eine Einheit.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen, noch mehr aber das Verstdndnis fir deren Umsetzung, erfordern
naturgemaR diesem Erkenntnisfortschritt entsprechende Veranderungen und Ergdnzungen. Wiirde man hier nach
dem gewohnten Muster wie bisher vorgehen, konnen die im Konsens beschlossenen Ziele behindert oder
unerreichbar werden. Es ist zu hoffen, dass man durch die umfassende Analyse und die im integrierten
Stadtentwicklungskonzept fiir Landsberg erfolgte Synthese die eigenen Ziele ebenso erreichen kann, wie die Ziele
des Landes und die volkerrechtlichen Vereinbarungen fir eine nachhaltige Zukunft mit gednderten
Randbedingungen.

Die Zukunft wird anders sein als die Vergangenheit der letzten einhundert Jahre des Uberflusses billiger fossiler
Energie und verfligbarer Ressourcen auf einer Erde, deren 6kologische Tragfahigkeit Gber lange Zeit noch nicht
Uberschritten war. Es war daher auch ein Ziel dieser gemeinsam mit der Verwaltung der Stadt Landsberg und
ihren Birgern erstellte Arbeit, die Chancen fiir diese ungewisse Zukunft zu maximieren und die Risiken zu
reduzieren. Der Wert eines Konzeptes kann aber nie an einem Bericht gemessen werden, sondern nur an dem
Erfolg der praktisch umgesetzten MaRnahmen.

Univ.Prof.DI Dr. Hermann Knoflacher
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INTEGRIERTES STADTENTWICKLUNGSKONZEPT FUR LANDSBERG

Entwurf

1. DEFINITION

Integrierte Stadtentwicklungskonzepte sind informell und umsetzungsorientiert angelegte Zukunftsentwirfe einer
Stadt. Sie enthalten konkrete Leitbilder, Ziele, sowie einzelne Projekte. Weil sie einen Gesamtiiberblick tber die
Entwicklungsperspektiven der Stadt verschaffen, sind sie Voraussetzung fiir einen fundierten Stadtumbau. Um
diesen Begriff operationalisierbar zu machen muss der Inhalt spezifiziert werden und bedarf qualitativer und
guantitativer Indikatoren, um einen zielorientierten und kontrollier- sowie tGberpriifbaren Prozess zu ermdoglichen.
Integrierte Stadtentwicklung ist daher als Prozess zu verstehen, der in Verantwortung und in Zusammenarbeit von
Politik, Verwaltung, Bevolkerung und Experten so zu gestalten ist, dass Entwicklungspfade unter den gegebenen
und zukiinftigen Randbedingungen in optimaler Weise gestaltet werden kénnen.

2. INHALTLICHE SPEZIFIZIERUNG

2.1 Gesamtiiberblick

Diese Definition impliziert eine sachlich fundierte Kenntnis des Ist-Zustandes (Gesamtliberblick), wozu sowohl die
Inhaltsanalyse wie auch die historische Entwicklung zdhlen. Im Kontext mit dem Begriff fundierter Stadtumbau
wird von den Entwicklungsperspektiven verlangt, dass sie sich auf realistische, also mit entsprechender
Wahrscheinlichkeit machbare Entwicklungspfade (technisch, wirtschaftlich, sozial, 6kologisch) beziehen und sich
an Leitbildern orientieren. Dazu ist der Istzustand als Ausgangs- und Bezugsebene der heutigen Wahrnehmung
einer uns niemals zugdnglichen Realitdt so gut wie moglich zu erfassen.

2.2 Wahrgenommene Realitit
Der Gesamtiberblick Gber die historische Entwicklung und die bestehende Stadtstruktur und das Verkehrssystem
wurde durch eine Reihe von Arbeiten, insbesondere die Beitrdge des Biros Diirsch und den Bericht zu ,Handel,
Wirtschaft, Innenstadt” des Biros fiir Standort-, Markt-, und Regionalanalyse Dr. Heider und die
Verkehrserhebungen des Biiros INGEVOST aktualisiert und liefert eine umfangreiche Datenbasis, die durch die
eigenen Erhebungen und die Daten der Stadt- und Verkehrsplanung von Landsberg erganzt wurden.

2.3 Erarbeitung und Festlegung der Ziele
Ziele sind immer ,von auBen” vorzugeben. Es gibt fir die Stadtentwicklung duRere und innere Ziele. Zu den
duleren gehoren die sich aus Staatsvertragen ergebenden Verpflichtungen wie die international beschlossenen
Klimaziele zur Absenkung der Treibhausgase und die Ziele der Bayerischen Landesregierung zur Regionalwicklung
soweit diese die Zukunft der Stadtentwicklung betreffen. Fiir das Stadtentwicklungskonzept sind aber vor allem
zusatzlich die Ziele der Stadtregierung zu erarbeiten. Dieser fiir die Arbeiten zentrale Baustein wurde im Zuge des
Verkehrsentwicklungsplanes erstellt.

Ziele, die sich auf das Gesamtsystem Stadt beziehen, wurden bei der Bearbeitung des Verkehrskonzeptes fiir die
Stadt Landsberg anhand von Indikatoren von der Bevolkerung, den Interessen- und poltischen Vertretern
erarbeitet. Diese bilden die Wertelandschaft fiir heute und fiir die Zukunft ab, wobei die wichtigen Indikatoren
die ,Berge” (hohe Punkteberwertung auf einer Skala von 1 bis 10), die weniger wichtigen die ,Taler” fur den
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jeweiligen Zeitpunkt symbolisieren. Aus den Differenzen der Wertelandschaften ,,Zukunft” — , heute” lassen sich
Hinweise fiir die Gewichtung und zum Teil Prioritat der einzelnen Indikatoren ableiten. Damit kdnnen die verbal
beschriebenen qualitativen Indikatoren Gber die beiden Ordinalskalen zu einem Zielprofil erweitert und damit auf
dieser Ebene operationalisierbar gemacht werden.

Wie die Diskussionen Uber die Ergebnisse der Analyse vor der Abstimmung gezeigt haben, bestehen beziiglich der
Wertelandschaften trotz unterschiedlicher politischer Positionen keine grundsatzlichen Unterschiede fiir die
zuklinftige Entwicklung von Landsberg. Die Stadt soll sozial, wirtschaftlich, 6kologisch und kulturell eine positive
Entwicklung, wie sie bisher bestanden hat, fortsetzen und in harmonischer Abstimmung mit den
Nachbarkommunen die heute absehbaren Veranderungen der Randbedingungen moglichst gut bewaltigen.

Aus dem Vergleich der erhobenen Daten und den Zielen ergeben sich jene Differenzen zum Istzustand, an denen
sich die erarbeiteten MaBnahmen orientieren und an welchen deren Wirkungen zu messen sind. Mit diesen
Arbeitsschritten sind die fiir die MaBnahmen erforderlichen sachlichen Grundlagen und Voraussetzungen erfiillt,
um zielorientierte MaBnahmen zu erarbeiten.

Einen Auszug aus der Indikatorliste fiir die Ermittlung der Ziele zeigt die folgende Tabelle. Die Gesamtauswertung
ist im Anhang ,Ziele” tabellarisch und grafisch zusammengestellt.

Die Anndherung an die Realitdit durch die verschiedenen Methoden der Wahrnehmung, die konsensual
erarbeiteten Ziele anhand von Indikatoren, schaffen die Grundlage fiir die Differenz zwischen Soll, den Zielen und
dem Ist der wahrgenommenen Realitdt. Darauf sind die MaRnahmen abzustimmen, um diese Differenzen
abzubauen, im Idealfall auf den Wert Null. Dazu ist aber eine elementare Kenntnis der realen Systemwirkungen
erforderlich.



» LANDSBERG AM LECH, Ziele_2011

Befragung zur Ermittlung der Ziele des Verkehrskonzepts
Einschéatzung der heutigen Situation und der Zukunftsziele

Bewertung in einer Skala von 1 (niedrigste Einstufung) bis 10 (hdchste Einstufung)
Mittelwerte aus 41 Fragebdgen u. 40 Blattern (Beilage)

Landsberg am

1. Wirtschaft Lech Bewertung
Heute | Zukunft 1 -10
1.1 Handwerk, Gewerbe 5,90 7,40 gering hoch
1.2 Industrie 5,58 6,23 gering hoch
1.3  Dienstleistungen 5,55 7,40 gering hoch
1.4  Einzelhandel 5,55 7,50 gering hoch
1.5 Kaufkrafthindung in der Stadt 5,08 7,90 |schwach - stark
1.6 Nahversorgungslage in der Stadt 5,05 7,55 | schlecht gut
1.7 Versorgung mit regionalen Produkten 4,80 7,85 gering hoch
1.8 Autarkie bei der Energieversorgung 3,95 8,12 gering hoch
1.9  Landwirtschaft allgemein 4,50 5,25 gering hoch
1.10 Biolandwirtschaft 3,41 7,07 gering hoch
111 Erscheinungsbild der Kulturlandschaft 5,68 7,34 | schlecht — gut
1.12 Tourismus 5,39 7,32 gering hoch
Landsberg am
2. Sozialsystem Lechg Bewertung
Heute | Zukunft 1 10
2.1  Beschéftigungslage in der Stadt 6,58 7,93 | schlecht gut
2.2 Beschéftigungslage fiir Arbeitspendlerinnen 6,51 7,05 | schlecht gut
2.3 Allgemeine Sicherheit 7,78 8,33 [ schlecht — gut
2.4  Verkehrssicherheit 6,17 8,44 | schlecht — qut
2.5 Integration dlterer Menschen 5,49 8,32 gering hoch
2.6 Integration der Kinder in die Gemeinschaft 5,68 8,49 gering hoch
2.7 Riicksichtnahme auf die Nachbargemeinden 4,70 6,48 gering hoch
2.8 Riicksichtnahme von den Nachbargemeinden 4,44 6,13 gering hoch
2.9 Kooperation mit den Nachbargemeinden 4,49 717 gering hoch
i Landsberg am Bewertung
3. Stadthild / Okosystem / Natur / Umwelt Lech
Heute | Zukunft 1 10
3.1 Erscheinungsbild der Altstadt 6,68 8,63 | schlecht — gut
3.2 Erscheinungsbild der Stadt auBerhalb der Altstadt 4,98 7,41 | schlecht — gut
3.3 Umweltsituation in der Stadt 5,44 7,95 | schlecht gut
3.4  Riicksichtnahme auf die Umwelt 4,88 8,22 gering hoch
3.5  Belastung durch Verkehrslarm 6,24 5,76 gering hoch
3.6  Belastung durch Feinstaub 5,61 5,54 gering hoch
3.7 Luftqualitat 5,68 7,93 | schlecht gut
3.8  MaBnahmen zum Schutz des Klimas 4,48 8,13 gering hoch
3.9  Qualitat des Landschaftsbildes 5,98 8,07 niedrig hoch
3.10 Landschaftseingriffe durch BaumaRnahmen 5,78 5,85 gering — hoch
3.1 Flachenverbrauch durch Verkehrsanlagen fiir Kfz 6,03 5,48 gering hoch




3. GRUNDLAGEN

Um die Wirkungen von MaRnahmen in dem dynamischen System der Stadt erfassen zu kénnen, sind elementare
Kenntnisse des Systemverhaltens erforderlich. Ein Teil der unerwiinschten Folgen von Entscheidungen im 19. und
20. Jahrhundert resultierte aus der Unkenntnis der Folgen, die insbesondere das Auto auf neue und bestehende
stadtische Strukturen und ihre Funktionen hat. Ein weiterer Teil der Probleme aus der angewandten Methodik
und der Annahme einer Ethik, die den komplexen Wirkungen nicht entsprochen hat. Diese Grundlagen wurden
auf dem heutigen Stand des Wissens auch in einem Seminar der Stadtverwaltung vermittelt.

3.1 Erganzung zur Definition

Fiir die Bearbeitung ist eine Spezifizierung des Begriffes ,fundierter Stadtumbau® vorzunehmen. Dieser setzt ein
solides Fundament ebenso voraus wie einen soliden Umbauplan mit ebensolchen MaRnahmen und —um die Ziele
auch zu erreichen — dafiir geeignete Mittel. Diese Anmerkung ist deshalb wichtig, weil die Stadtentwicklung des
19. und 20. Jahrhunderts, in durchaus guter Absicht, einen Stadtumbau in Anpassung an die in dieser Zeit
entstandenen Verkehrssysteme in einem Ausmal} betrieben hat wie nie zuvor in der Geschichte der Menschheit.
Es entstanden im Wesentlichen zwei kontrédre Leitbilder, die Gartenstadt und die technokratische Stadt. Beide
folgten bestimmten Idealen, waren aber losgelost von den fundamentalen Systemwirkungen technischer
Verkehrssysteme auf den Raum und die Lage der urbanen Funktionen. Die Gartenstadtbewegung war die
Reaktion auf den Stadtebau des Industriezeitalters, der Versuch intuitiv die Entwicklung der Technik in den
Stadtebau zu integrieren, fiihrte zur technokratischen Stadt, wie sie Le Corbusier anstrebte, die zwar richtige Ziele
proklamierte, aber falsche Mittel verwendete, deren Wirkungen den Zielen widersprachen. Angesichts der Folgen
fir die Kommunen, die Umwelt, das Sozialsystem, die Vielfalt der lokalen Wirtschaft, haben diese idealisierten
Leitbilder des Stadtebaues der letzten 150 Jahre jedoch fundamentale Mangel, die sich auf fehlende Kenntnisse
Uber das durch die MaRnahmen verdnderte Verhalten der Menschen und der Stadt als dynamisches System
zurtckfihren lassen.

Ware man den angestrebten Zielen ndher gekommen, hatten die Stadtverwaltungen von heute nicht mit den zum
Teil Gberproportional angestiegenen finanziellen, 6kologischen und sozialen Problemen zu kdmpfen, die zum Teil
nicht bewaltigbar erscheinen. Um &hnliche Entwicklungen fiir die Zukunft zu vermeiden, sind daher sowohl die
methodischen Werkzeuge wie auch die Annahmen, die der heutigen Stadtentwicklung zugrundeliegen, zu
Uberprifen und zu hinterfragen. Gut gemeinte Ziele entbinden weder die Verwaltung noch die Politik von der
Verantwortung fiir die getroffenen Entscheidungen und deren Folgen. Werden die Folgen bei der Entscheidung
nicht mit bedacht, handelt man nach dem Prinzip der Meinungsethik, was hinsichtlich der mittel- und langfristigen
Wirkungen nicht verantwortbar ist.

3.2 Meinungsethik und Verantwortungsethik
Eine MaBnahme als gut zu bezeichnen wenn sie gut gemeint ist, aber schlechte oder gar fatale Wirkungen hat, ist
bei Eingriffen in komplexe Systeme, die das Leben der Menschen, die Tragfahigkeit der Natur und die Existenz der
Wirtschaft betreffen, nicht tolerierbar. Meinungsethik wird bei Kleinkindern, die die Folgen ihres Handelns noch
nicht erfassen konnen, toleriert, nicht jedoch bei Erwachsenen. Verantwortungsethik bedeutet, dass die
Handlungen, die gesetzt werden, in ihrer gesamten Tragweite verantwortet werden miissen. Dies setzt voraus,
dass man die Folgewirkungen der Eingriffe so gut wie moglich kennen muss. Stadtumbau bedeutet Eingriff in das
System Stadt. Dies wird im Rahmen des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes fiir Landsberg zu beachten sein.
Dabei wird die Stadt als lebendiges System, das als offenes System auf den stdndigen Zustrom von Ressourcen
und Energie angewiesen ist, betrachtet. Daher sind alle MaRnahmen auf ihre Folgen zu analysieren, um moglichst
vor einer Entscheidung die Verdanderungen, Chancen und Risiken abschatzen zu kénnen, die sich nicht nur kurz-,
sondern auch mittel- und langfristig einstellen werden. Dazu ist eine systematische Methodik notwendig, um
sowohl die Probleme, die in der Regel nicht an den Ursachen, sondern nur an den Symptomen wahrgenommen
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werden kénnen, wie auch die Realitdit moglichst gut zu erfassen. Dies ist nur durch einen stindigen Kreislauf
zwischen Wahrnehmung, Zielen und problembezogenen MaRnahmen moglich.

3.3 Grundprinzip jeder Problemlosung: negative Riickkopplung
Das Problem, vor dem wir heute stehen, ist einerseits der demografische Wandel, die knappen Finanzen der
Kommunen, die wirtschaftlichen und sozialen Verdanderungen durch die rasche technische Entwicklung, die
Globalisierung sowie die Anderungen zentraler Faktoren unserer technischen Zivilisation, insbesondere von
billiger und leicht verfligbarer Energie - ein zentraler Faktor fiir die Erhaltung jedes Systems - so auch der Stadte.

Probleme beziehen sich auf eine Realitdt, die uns in der Gesamtheit niemals zuganglich sein wird, weil wir nur
Teile von ihr durch unsere Sinneserfahrung inklusive aller technischen Erweiterungen wahrnehmen kénnen. Aus
den Differenzen zwischen den angestrebten Zielen — im ISEK explizit angefiihrt — und der Wahrnehmung der
Realitdt resultieren schlieflich MalRnahmen, die, wenn sie die richtigen Wirkungen auslésen, zu einer
Verringerung der Probleme fiihren missen, dargestellt durch folgenden Regelkreis:

Pt

+
— |Problem Foealitit
[ ) A
_ Wahregenommene
MabBnahmen Realitit
+

+
Differenz

\\‘ ]
Ziele

Abb. 1: Grundprinzip fur die Lésung von Problemen

Das Ergebnis ist eine sogenannte negative Rickkopplung, die Grundvoraussetzung fiir die Losung jedes Problems,
gleichgiltig in welchem Gebiet, in welcher Dimension und fiir welches System auch immer.

Zu beachten ist dabei, dass die Ziele extern vorgegeben werden miissen und sich nicht aus dem System selbst
ableiten diirfen. Ebenso wichtig ist die Erarbeitung der Ursachen des Problems, da diese meist nicht unmittelbar
wahrnehmbar sind, sondern nur deren Symptome.1

Die von der Stadt Landsberg vergebenen Auftrage im Rahmen des ISEK sowie die eigenen Arbeiten beschreiben
die Objektivierung der wahrgenommenen Realitdt. Die erarbeiteten Ziele zeigen sowohl die Differenz zur
bestehenden Realitat wie auch die Richtung, in welche die Wirkung der einzelnen MaRnahmen fiihren soll.

3.4 Integration entsteht durch harmonische Abstimmung
Das elementare Grundprinzip der Evolution, das zu einer nachhaltigen Entwicklung und Vielfalt der lebensfahigen
Natur geflihrt hat, ist, vereinfacht ausgedriickt, der standige Durchlauf der Beziehung zwischen Erwartung und
Erfahrung, wobei die an den Wirkungen gemachte Erfahrung die neuen Erwartungen bestimmt und auf diese

! Knoflacher H. Verkehrs- und Siedlungsplanung. Bd 1 Verkehrsplanung, 2009; Bd. 2 Siedlungsplanung. 2012
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Weise in einem permanenten AnndherungsprozeR fiir die jeweilige Situation eine fiir die Randbedingungen stabile
und voribergehend nachhaltige Situation herstellt. Dabei sind zwei Eigenschaften von zentraler Bedeutung:
Effizienz und Resilienz.

3.5 Effizienz und Resilienz

Zwei Begriffe sind in dem Zusammenhang hervorzuheben, einer, der in den heutigen reduktionistischen vor allem
wirtschaftsgetriebenen Aktivitdaten zentrale Bedeutung hat, ist die Effizienz. Auch Evolution ist effizient, aber nicht
nur. Der zweite Begriff ist jener der Resilienz, der besonders bei komplexen Systemen wesentlich wichtiger ist als
die spezifische Effizienz insbesondere eines Einzelbereiches. Unter Resilienz versteht man die Eigenschaft
lebendiger Systeme, auf Stérungen so zu reagieren, dass diese durch die eigenen Mechanismen und Krafte ohne
nachhaltige Strukturzerstérung abgefangen und der vorherige oder ein neuer aber lebensfahiger Zustand
wiederhergestellt wird. Resilienz und Effizient sind Antipoden, wobei die Effizienz allein zur Erstarrung und
Gefahrdung der Systeme und Systemteile fuhrt, wahrend Resilienz jene Eigenschaft ist, die den Bestand von
Lebewesen, Strukturen und Systemen bei sich dndernden Randbedingungen erhalten, anpassen und
wiederherstellen kann. Es ist dies auch eine fir die integrierte Stadtentwicklung zentrale Forderung. In diesem
Zusammenhang sind folgende Fragen zu beantworten:

e  Wie kann Landsberg seine inneren und duBeren Funktionen erhalten, wenn sich die Randbedingungen in
der Energieversorgung andern?

e Wie tragfdhig sind die sozialen Beziehungen in der Stadt und ihren Stadteilen, um die erforderliche
soziale und 6ffentliche Sicherheit zu erhalten?

e Wie flexibel konnen Gebdude oder Siedlungen gestaltet werden, um sich den demografischen oder
sozialen Anderungen kostengiinstig und méglichst flexibel anzupassen?

e Wie sind die Wirtschaftstrukturen so zu stirken und zu entwickeln, dass sie ausreichend lokale
Arbeitsmoglichkeiten anbieten und konkurrenzfahig bleiben kénnen?

e  Wie kann das Potential aus Stadt, Natur- und Erholungsraum fiir die Bevolkerung und den Tourismus
nachhaltig genutzt werden? etc.

3.6 Beriicksichtigung des realen Systemverhaltens

Die technischen Verkehrssysteme der beiden letzten Jahrhunderte haben der Gesellschaft Moglichkeiten eréffnet
wie nie zuvor in der Menschheitsgeschichte. Die Wirkungen waren so eindrucksvoll, dass man erst in der spaten
zweiten Hilfte des letzten Jahrhunderts begann, die negativen Folgen etwa der rasanten Motorisierung
wahrzunehmen. Bis dahin wurde und in vielen Verwaltungen wird bis heute auf der Grundlage von Annahmen
und nicht auf Kenntnis der realen Systemwirkungen gearbeitet und entschieden, um sich dann spater (iber Folgen
zu wundern, die weder beabsichtigt, noch dem Anschein nach mit den gut gemeinten MaRnahmen im
Zusammenhang stehen. Um dem vorzubeugen sind folgende elementare Systemwirkungen zu berlicksichtigen:

e  Strukturen — Verhalten — Daten
e Grundbediirfnisse der Menschen
e Verkehrsmittelwahl und raumliche Freiheiten

4. ELEMENTARE SYSTEMBEZIEHUNGEN

Um grundlegende Fehler fir einen fundierten Stadtumbau zu vermeiden, sind elementare Kenntnisse iber die
Wirkungsmechanismen und des Systemverhaltens erforderlich. Das zentrale Element der Stadt ist der Mensch.
Dieses Element wird von den stadtbildenden Disziplinen in seinen realen Mechanismen offensichtlich
fehleingeschatzt oder nicht entsprechend beachtet bzw. beriicksichtigt, sonst gidbe es die heutigen Probleme in
den Stadten nicht.

Stadtumbau, der in der Definition fur die integrierte Stadtentwicklung angeflihrte zentrale Begriff, bedeutet
immer einen Eingriff in Strukturen, innere und duBere und damit eine Anderung des Verhaltens - auRen in Bezug
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auf den Menschen, innen in Bezug auf die Stadt. Jede reale MaRnahme verandert damit sowohl das Verhalten der
Menschen wie auch das der Gesellschaft, also der Stadt.

Strukturen

Abb. 2: Beziehung zwischen Strukturen und Verhalten sowie zwischen Verhalten und der Wahrnehmung des
Verhaltens in Form von Problemen, Daten etc.

Ausgangspunkt der Planung sind Daten, ohne sich allerdings dessen bewusst zu sein, dass diese immer mit Hilfe
einer bestimmten Methode aus dem beobachteten Verhalten eines Systems stammen. Das Verhalten des Systems
resultiert wieder aus seinen Strukturen. Diese nahezu selbstverstandlichen Beziehungen wurden in der
Stadtplanung der beiden letzten Jahrhunderte nicht bewusst beachtet, was angesichts der beschleunigten
technischen Entwicklung ein fundamentaler Fehler war. Wahrend die langsame historische Stadtentwicklung eine
harmonische Abstimmung und damit Optimierung zwischen Verhalten und gebauten Strukturen ermdoglichte, war
dies dank der technischen Entwicklung insbesondere der technischen Verkehrssysteme mit der Einfilhrung der
Eisenbahn und spater dem Auto nicht mehr gegeben und schien auch nicht mehr erforderlich, weil sich friher nie
vorhandene Freirdume fur die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung der Stddte ergaben. Bauformen und
Rechtssystem wurden diesem Trend weitgehend unkritisch angepasst, die friihere Integration der
Stadtentwicklung vernachlassigt, ja sogar verboten. Integrierte Stadtentwicklung tauchte als Begriff erst viel
spater auf, als die Folgen dieser Konzepte und Planungen an den 6kologischen und sozialen Problemen sowie den
sich dndernden Radbedingungen fir die Zukunft unliibersehbar wurden.

4.1 Systembedingungen

Der Begriff ,Struktur” meint nicht nur die gebauten, sondern vor allem die rechtlichen Strukturen,
organisatorischen Gegebenheiten, Forderinstrumente bis hin zu jenen Strukturen die fir die Ausbildung und
Qualifizierung der Fachleute und Berater fir den Stadtumbau verantwortlich sein sollen. Denn von deren
Systemverstandnis hangt es ab, wie Gesetze oder technische Regelwerke gelesen und interpretiert werden.
Derzeit dominiert in den meisten Verwaltungsstrukturen nach wie vor das autozentrierte und autoorientierte
Denken und Handeln, das in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts vor allem nach dem Vorbild der USA
entstanden ist. Dieses engt den Blick auf die komplexe europaische Stadt, die nach dem Malistab des Menschen
entwickelt werden musste und damit zu der heute angestrebten Vielfalt und Schonheit gefiihrt hat, so stark ein,
dass die Gefahr besteht, dadurch den Gesamtzusammenhang zu verlieren. Dies war und ist die Folge der
Ausbildung und der Regelwerke aus der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts.

Entsprechend dem Beharrungsvermégen und der Macht bestehender Systeme ist davon auszugehen, dass
zahlreiche aus dieser Periode stammende technische und rechtliche Gewohnheiten und Prinzipien fiir eine
zukunftsorientiere integrierte Stadtentwicklung und einen fundierten Stadtumbau ungeeignet, ja sogar bedrohlich
oder gefdhrlich sein kénnen und sogar verhindern kénnen, dass Voraussetzungen fiir einen solchen geschaffen
werden.
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Ein integriertes Stadtentwicklungskonzept ist daher auf den Malistab des und der Menschen abzustimmen, wozu
die Erflllung ihrer Grundbediirfnisse gehort.

4.2 Grundbediirfnisse der Menschen

Sein, Haben, Tun und Interagieren, sind die vier Grundbediirfnisse, wie sie der Sozialwissenschaftler Prof. Max
Neef erforscht und definiert. Je nachdem wie diese erfiillt werden, haben MaBnahmen unterschiedliche Folgen,
die von negativen, ja zerstorerischen Effekten bis zu positiven sogenannten synergetischen Wirkungen reichen.
Nachhaltig und zukunftsfahig sind immer MalRnahmen, die als ,synergetische Befriediger” (synergetic satisfyer)
wirksam werden. Friher war man in der Stadtentwicklung durch die begrenzten Ressourcen dazu gezwungen.
Historische Stadte mussten Mallnahmen ergreifen, die insbesondere in den Baustrukturen mehrfache positive
synergetische Effekte bewirken. Deren Bausubstanz ist daher so flexibel, dass sie Uber Jahrhunderte
multifunktionale Nutzungen bis heute ermoglichte. Es sind dies immer noch bewohnte bewirtschaftete Stadte mit
hoher Lebensqualitdt, wahrend der Stadtebau des 19. und 20. Jahrhunderts schon nach wenigen Generationen
teilweise abgebrochen werden musste, wie es insbesondere in den USA — aber zunehmend auch in Europa — der
Fall ist.

Die grundlegenden Tendenzen von Intelligenz und individuellem Eigennutz sind bei der Stadtentwicklung zum
Gesamtnutzen der Gemeinschaft durch die stadtischen Strukturen gestalterisch so zusammenzufiihren, dass die
Integritdt des Einzelnen im Gesamten erhalten wird. Der Verkehr als Beziehung zwischen allen Bewohnern und
Teilen der Stadt spielt dabei die zentrale Rolle, da das technische Verkehrssystem die Stadte in den beiden letzten
Jahrhunderten grundlegend verdndert hat. Dabei sind zwei grundlegende Verhaltensweisen fiir das
Systemverstandnis von Bedeutung:

1. Die Verkehrsmittelwahl und
2. die rdumliche Freiheit technischer Verkehrssysteme.

4.3 Mobilitit der Menschen

Die zum Dogma erhobene Annahme von einem ,Wachstum der Mobilitdt” beruht auf einem Beobachtungsfehler
als Folge einer eingeschrankten Sichtweise. Weil die Zahl der Autofahrten mit der Motorisierung stieg lbersah
man, dass die Zahl der Wege zu Ful}, mit dem Fahrrad, mit dem o6ffentlichen Verkehr, gleichzeitig abnahm. Es gibt
im Verkehrssystem kein wie immer geartetes Wachstum der Mobilitdt, wenn man Mobilitdt zweckbezogen
versteht. (Herkdmmliches Verkehrswesen bemiihte sich daher um zwecklose Mobilitat und ebenso der Stadtebau,
wenn beide vorwiegend nur MaRnahmen auf die Bedirfnisse der Autobenutzer abstellen.)

Wege pro Person
undTag

s

Wegezahl pro Person und Tag bleibt konstant

Realltat -----------------u-----;;::;:1::n--.---.
.

FuBgeher, Radfshrer
OV Benutzer

Muotarisation
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Abb. 3: Die Folge der Strukturdanderung in der Bebauung und im 6ffentlichen Raum ist die Verhaltens-
anderung von den integrativen Formen der Mobilitdt, Fuganger, Rad und offentlicher Verkehr
zum desintegrativen Auto.

4.4 Verhalten im Mikrobereich

Integrierte Stadtentwicklung hat die Wegezwecke zu erfiillen und zu deren Erfiillung zielkonform die
Randbedingungen fiir die richtige Verkehrsmittelwahl herzustellen. Da diese in der Organisation der Stellplitze
fiir Autos liegt, determiniert diese die spéitere Verkehrsmittelwahl der Bevélkerung.

Die richtige Parkraumorganisation entscheidet daher iiber den Erfolg einer integrierten Stadtentwicklung.
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Abb. 4: Durch Autoabstellplatze bei der Wohnung oder beim Arbeitsplatz wird die spatere Verkehrsmittelwahl

zugunsten des Autos festgelegt und kann durch andere MalRnahmen nicht mehr wesentlich verandert
werden.

4.5 Die Wirkungen der Geschwindigkeiten

Der zweite Irrtum stammt aus der unbedachten Ubertragung der individuellen Erfahrung, dass man mit einem
schnellen Verkehrsmittel die Reisezeit im Gesamtsystem verkiirzen kann. Leider ist dies nicht der Fall:

Im Gesamtsystem gibt es durch die Erh6hung der Geschwindigkeit weder eine Verkiirzung der Gesamtreisezeit
noch eine Verédinderung der Reisezeitverteilungen zwischen langsamen und schnellen Verkehrsteilnehmern.

Steigt die Geschwindigkeit, verdandert dies die raumlichen Strukturen in der Form, dass die Entfernungen zwischen
diesen proportional zur Geschwindigkeitserhohung zunehmen. Dies hat zwei Effekte zur Folge:

a) Die rdumliche Zersiedlung vor allem durch Wohnbebauung aber auch Gewerbenutzungen und
b) die Konzentration wirtschaftlicher Aktivitdten als Folge der massiven Wettbewerbsvorteile groRerer
Strukturen gegeniiber den kleineren durch schnelle und billige Verkehrssysteme.
Dies ist fiir die Stadtentwicklung und den Stadtumbau von zentraler Bedeutung, wenn Vielfalt und Durchmischung
im Verein mit raumlicher Nahe, also kompakter Stadtstruktur als Ziele gefordert werden.

Ndhe, Vielfalt und Durchmischung sind nur in einem Umfeld niedriger Geschwindigkeiten zu erzielen.
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Ein weiterer Faktor ist fir eine integrierte Stadtentwicklung von zentraler Bedeutung: die Freiheit der Einzelnen —
Menschen oder Betriebe - in Relation zur Freiheit der Gemeinschaft. Eine Stadt ist eine Gemeinschaft die nur
funktionieren kann, wenn die Gemeinschaftsinteressen (6ffentliche Interessen) Prioritdt vor Individualinteressen
haben bei Wahrung der Grundfreiheiten der Biirger.

Integrierte Stadtentwicklung ist_daher in _der Praxis _nicht umzusetzen, wenn die dominierende Zahl an

Einzelelementen mehr rdumliche Freiheit hat als die von ihnen gebildete Gemeinschaft, also die Stadt.
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Abb. 5: Die Beziehung zwischen mittlerer Haus-zu-Haus-Geschwindigkeit und mittlerer Distanz zeigt, dass die
individuelle Freiheit der Autobenutzer bei den taglichen Wegen weit (iber die Verwaltungsgrenzen
der Stadt hinausgeht.

Die Einflussmoglichkeit jeder Stadt endet an ihren Verwaltungsgrenzen. Aullerhalb dieser beginnt jene der
Nachbargemeinden. Die mittlere Reiseweite des Autoverkehrs in Landsberg betragt 12 km und reicht daher weit
Uber die Verwaltungsgrenzen der Stadt hinaus. Dies hat positive, aber auch negative Effekte. Positive dann, wenn
damit Vorteile fiir Landsberg entstehen, wie Kaufkraftzustrom oder Erreichbarkeit von Fachkraften auRerhalb der
Stadt, negative, wenn die Stadt durch die Standortwahl von groBen Konzernen erpressbar wird, wenn in der
Nachbargemeinde gilinstigere Konditionen angeboten oder ausgehandelt werden. Es sind oft auch die
gesetzlichen Randbedingungen und daraus entstandene bauliche Strukturen, die eine integrierte
Stadtentwicklung nicht zulassen und damit ein zu |6sendes Problem der integrierten Stadtentwicklung darstellen.
Folgende Wirkungen gehen von einer Bauordnung, die nach dem Sinn des §2 der Reichsgaragenordnung von 1939
interpretiert wird, aus:

e Der unmittelbare Zugang zu hohen Geschwindigkeiten mit dem Parkplatz bei jeder Aktivitdt vergrofRert
die Reichweite des Einzelnen weit Uber die Verwaltungsgrenzen der Stadt und fiihrt — beim einzelnen
Biirger weniger direkt erkennbar als bei Firmen und Konzernen — zur Erpressbarkeit der stadtischen
Verwaltung durch jene Investoren, die entweder eigene wirtschaftliche Interessen vertreten, oder im
Interesse groRer wirtschaftlicher Einheiten agieren.

e Mit den schnellen Verkehrssystemen haben diese Akteure die Moglichkeit, Stadte und Kommunen
gegeneinander auszuspielen und damit Stadtentwicklungen zu erzwingen, die ihren kurzfristigen
Interessen dienen, die aber jeder nachhaltigen Zukunft widersprechen.

e Diese Akteure verfolgen primar oder ausschlieflich wirtschaftlichen Eigennutz ohne Riicksicht auf die
langfristigen, ebenso wenig wie auf die sozialen Folgewirkungen fiir die stadtische Gemeinschaft und
Wirtschaft, wozu sie im Gegensatz zu Stadtverwaltungen auch nicht verpflichtet sind.
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e Die integrierte Stadtentwicklung muss sich diesen zukunftsgefdhrdenden Phdnomenen stellen und
Vorschlage zur Bewaltigung dieser Probleme erarbeiten.

4.6 Zusammenfassung
Die Kenntnisse lber das Verhalten der Menschen in dem weitgehend kinstlichen Umfeld der Stadt und die nicht
direkt wahrnehmbaren Wirkungen neuer technischer Verkehrsmittel auf den Organismus einer Stadt erleichtern
das Verstandnis nicht nur fir die erforderlichen MaRnahmen, sondern erkldren auch vieles aus der Genesis der
Stadtentwicklung der Vergangenheit.

5. STADTE ALS ORGANISMEN

Stadte, von Menschen gemachte kinstliche Gebilde, sind komplexe Organismen, die wie lebende Systeme auch
deren Prinzipien folgen. Als offenes System ist auch jede Stadt auf den standigen Zufluss von Exergien (nutzbare
Energie) und Ressourcen angewiesen, um ihre Strukturen und ihre Funktionen zu erhalten. AuBerdem muss sie
auch fahig sein sich andernden Bedingungen anzupassen, zu wachsen oder auch zu schrumpfen. Die
Veranderungen der Randbedingungen findet heute mit einem Tempo statt, wie niemals zuvor in der Geschichte
des Urbanismus. Die beschleunigte technische Entwicklung der vergangenen beiden Jahrhunderte hat zu dieser,
heute zum Teil problematischen Situation der Stadte, wesentlich beigetragen. Besonders betroffen davon sind die
Veranderungen im offentlichen Raum, einst ein Teil der Lebensbereiche der Einwohner, der lber Jahrhunderte
nahezu in seiner Gesamtheit von allen unter gleichen Bedingungen benutzt wurde. Diese Strukturen haben sich
durch die schnellen technischen Verkehrsmittel grundlegend gedndert. Der 6ffentliche Raum strahlt nicht mehr
die Stabilitdt und Harmonie mit der Umgebung aus, wie in den historischen, langsam gewachsenen, dem MaRstab
des Menschen entsprechenden Stadtzentren, wie auch in Landsberg, sondern wurde zur Gefahrenzone der
Fahrbahnen und Barriere durch abgestellte Fahrzeuge. Trotz enormer Veranderungen in Technik, Umwelt und
Gesellschaft erfiillen diese alten Teile der Stadt immer noch wichtige systemerhaltende Funktionen. Es sind
Strukturen nachhaltiger Stadtentwicklung an denen man sich zu orientieren haben wird. Die Attraktivitat von
Landsberg ist auch aus der Dynamik der langfristigen Bevélkerungsentwicklung seit 1840 deutlich zu nachweisbar.

Die Entwicklung der Einwohnerzahlen folgt in Landsberg in langfristiger Tendenz (seit 1840) einem exponentiellen
Verlauf. Dieser kennzeichnet den Prozess einer positiven Rickkopplung, d.h. einem auf die jeweilige
Einwohnerzahl bezogenen prozentuellen Anstieg. (Je mehr Einwohner, umso starker die absolute Zunahme.)

Einwohnerentwicklungvon Landsberg 1840 - 2005
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Abb. 6: Langfristige Einwohnerentwicklung von Landsberg 1840 — 2005
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Demografischer Wandel, verstérkte Urbanisierung und die Anderung der Randbedingungen erfordern allerdings
eine viel detailliertere Analyse als die eventuelle Fortschreibung eines Trends, der unter Randbedingungen
entstanden ist, die in Zukunft nicht mehr gegeben sein werden. Allein billige fossile Energie in scheinbar
unbegrenzter Menge ist ein limitierender Faktor, der zu beriicksichtigen sein wird. Neben den Absolutzahlen sind
die relativen Veranderungen aus der jlingeren Vergangenheit mit zu bertcksichtigen und ergeben folgendes Bild:

Veranderungen der jahrlichen
Zuwachsraten
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Abb. 7: Veranderungen der jahrlichen Zuwachsraten der Bevolkerung.

Aus dieser Analyse ist zu entnehmen, dass sich der Trend einer zweiprozentigen weiteren Zunahme der
Einwohnerzahlen in Zukunft nicht fortsetzen wird und unter 1% zu liegen kommt. Rechnet man mit rund 200
Einwohnern zusatzlich jahrlich, dann dirfte dieser Wert der realen Entwicklung nahe kommen. Dafir sind die
Voraussetzungen in der Stadtentwicklung wie im Verkehrssystem zu schaffen.

Einzelne Projekte, die im Sinne eines integrierten Stadtentwicklungskonzeptes wirken sollen, sind bereits in
Umsetzung begriffen, wie etwa der Hauptplatzumbau oder die Planung des Lechstegs fir Fullgdnger und
Radfahrer, mit dem eine wichtige Licke im Netz der fir die integrierte Stadtentwicklung wichtigen nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer geschlossen werden kann.

6. ANWENDUNGEN DER SYSTEMEIGENSCHAFTEN ZUR ERKLARUNG
UNTERSCHIEDLICHER STADTENTWICKLUNGEN

6.1 Die historische Stadt

Die historische Stadt beruhte auf der verfligbaren Mobilitdtsenergie ihrer Bilirger und der direkt und indirekt
nutzbaren Sonnenenergie aus Wasserkraft, Wind sowie Pflanzen und Tieren des Umfeldes. Zuséatzlich waren
Stadte auch Barrieren fiir den durchziehenden Verkehr, aus dem viele Stadte — wie auch Landsberg — einen
erheblichen Nutzen in Form von Geld und Abgaben, also Energie, ziehen konnten. Der Durchzugsverkehr war zum
Aufenthalt gezwungen und hat damit jene lokalen wirtschaftlichen Effekte erzeugt, welche bis heute die Begriffe
Verkehr und Wirtschaft positiv miteinander verkniipfen. Denn nur dort, wo die Bewegung zum Stillstand kommt
und Menschen oder Waren mit der Stadt in Kontakt treten, kann es positive wirtschaftliche Effekte geben. Wo der
Verkehr rollt, gibt es nur negative Auswirkungen auch auf die lokale Wirtschaft.
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Andern sich die Parameter eines Systems kénnen einstige positive Wirkungen in das Gegenteil umschlagen.
Deshalb ist das dahinter liegende Prinzip offenzulegen, um verhangnisvolle Irrtiimer zu vermeiden. Fir Stadte und
ihre Wirtschaft gilt heute aber das gleiche wie einst: Nutzen aus Verkehrssystemen entsteht nur dort, wo der
Verkehr zum Halten kommt, Menschen ein- und aussteigen, Giiter umgeladen werden.

Uberall wo der Verkehr flieBt gibt es nur Nachteile fiir die Stadt ebenso wie fiir das Land — eine Binsenweisheit,
die der modernen Verkehrsplanung und dem Stadtebau abhanden gekommen zu sein scheint, wenn Investitionen

fir immer schnelleren Durchfluss gemacht werden.

Abb. 8: Historischer StralRen- und Lebensraum in Landsberg. Dieser Raum ladt zum Verweilen ebenso ein wie
zur Kommunikation. Seine Kennzeichen sind Vielfalt der Nutzungen, Harmonie mit dem menschlichen
Maf und Schonheit.

In den historischen Stadten spielte der 6ffentliche Raum die zentrale Rolle fiir Handel, soziale Kommunikation und
fir die physische und geistige Mobilitat. Als knappes Gut musste er sorgfiltig verwaltet und multifunktional -
zeitlich wie raumlich — effizient im Rahmen der Gesamtstadt genutzt werden. Es war ein Raum des Tuns und der
Interaktion fiir die Gesellschaft, die sich (iber diese Rdume auch mit der Stadt identifizieren konnte. Die
Bebauungsform der historischen Stadt weist geschlossene tiefe Baukorper auf, die aber durchgéngig sind. Durch
die geringe Maschenweite kann man sowohl den Mobilitdtsaufwand minimieren als auch die wirtschaftlichen
Aktivitdten und Voraussetzungen fir die notwendige Informalitdt und Freiheiten fiir die soziale Entwicklung im
offentlichen Raum sicherstellen. Auch die hohe Gestaltungsqualitat ist das Ergebnis der Wechselbeziehung des
Bewohners mit der stadtischen Gemeinschaft.

6.2 Die Stadt des 19. und 20. Jahrhunderts

Die Vielfalt der Funktionen auf kleinem Raum war einst die Normalitat der historischen Stadt. Heute angestrebt
und herbeigesehnt wurde sie mit der ,,Stadt der kurzen Wege“ geradezu beschworenes Leitbild zeitgendssischer
Stadtentwicklung. Die Realitdt des Stadtebaues aber auch der Architektur weicht aber davon grundlegend ab.
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Statt Vielfalt ist haufig Einformigkeit, statt Multifunktionalitdt auf engem Raum findet man reine Wohngebiete,
getrennt von Gewerbe und Industriezonen oder Verwaltungsbereichen, obwohl, zum Unterschied der
vergangenen Jahrhunderte ein grofRer Teil der heutigen Produktion und selbstverstandlich der Verwaltung und
anderer Dienstleistungen durchaus mit dem Umfeld von Wohnungen vertraglich ist, weil keine stérenden
Emissionen mehr auftreten. Stattdessen werden geklonte Objekte auf grolen Flachen durch die Flachennutzung
vorgesehen, statt Durchmischung ist Segregation zu beobachten und anstatt Sozialrdume zu gestalten ist der
offentliche Raum im Stadtebau der beiden letzten Jahrhunderte in Parkraum und Fahrflaichen aufgegangen.
Offensichtlich technisch und rechtlich scheinbar erzwungen aber auch — zumindest bisher — sozial akzeptiert. Auch
das war ,integrierter Stadtumbau” im Zuge der autoangepassten Stadt, der allerdings nicht mehr den Leitzielen
von heute entspricht aber auch nicht den zwingenden Forderungen knapp verfligbarer Finanzen, befriedigender
Arbeitsverhaltnisse, gesunder Umwelt und des unbeschwerten Aufwachsens der Kinder, des Alters sowie
prosperierender lokaler Betriebe.

Ein uniUbersehbares Kennzeichen, das den Unterschied zwischen der historischen und heutigen Stadt
charakterisiert, ist die Gestaltung der offentlichen Raume. Der GroRteil ist als Bewegungs- und Abstellraum fir
Autos gestaltet, allen Ubrigen Verkehrseilnehmern sind keine oder nur Restflichen gewidmet auf denen sie
gezwungen werden, ihre Bewegungslinien einer moglichst ungestorten Mobilitat des Autoverkehrs
unterzuordnen. Das Ergebnis ist ein unwirtlicher 6ffentlicher Raum, der weder zum Verweilen einladt, noch die
umliegenden Siedlungsstrukturen verbindet, sondern eine Gefahrenzone zwischen diese gebracht hat und damit
die Trennung noch verstarkt.

Abb. 9: Beispiele aus Landsberg fir Stadtraume aus dem 20. Jahrhundert

Diese Stadtentwicklung wurde nur dadurch ermdglicht, dass der Entfernungswiderstand durch technische
Verkehrssysteme nahezu beliebig abgebaut werden konnte und damit diese Beliebigkeit in der Flachennutzung
und in der Folge auch der Architektur und Bebauung moglich wurde. Aus dem heutigen Systemverstandnis heraus
kann man diese Entwicklungen nachvollziehen und auch die Fehler, die dazu gefiihrt haben, da die Planung in
dieser Periode auf plausiblen Annahmen Uber Erscheinungsformen dieses neuen wunderbar scheinenden
Verkehrsmittels beruhte und nicht auf Systemkenntnissen - wie oben beschrieben - und auch durch die
Datengrundlagen aus den Haushaltserhebungen bestatigt werden.

7. PRAKTISCHE ANWENDUNG DER METHODIK UND SYSTEM-
KENNTNISSE AUF DIE ERARBEITUNG DES INTEGRIERTEN
STADTENTWICKLUNGSKONZEPTES

Prdambel:

Bei Systemen ist es gleichgiiltig, wo man beginnt oder ansetzt, es ist immer gleich falsch.
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Dies gilt auch fiir das komplexe System einer Stadt.

Stadtentwicklung kann daher nicht von der Verkehrsentwicklung und diese nicht von der Stadtentwicklung
getrennt werden. Nur durch das mehrfache Durchlaufen der Wechselbeziehungen kann festgestellt werden, ob
die Wirkungen der Mafinahmen den Zielen entsprechen oder nicht. Es ist dies ein Prozess, bei dem die Planung
dazu dient, das Risiko fiir Entscheidungsfehler zu minimieren und Varianten auszuscheiden, bevor irreversible
Fehler entstehen.

Komplexe Systeme unterscheiden sich von komplizierten durch nichtlineare Riickkopplungen und das Problem
der Emergenz, namlich der Tatsache, dass in der Gesamtheit Eigenschaften auftreten, die in keinem der einzelnen
Elemente, die ein System bilden, vorhanden sind. Genau dies ist eines der zentralen Probleme bisheriger
Stadtentwicklung, die vielfach nach formalen Prinzipien und sektoralen Richtlinien betrieben wurde, aber in der
Praxis oft wenig Ubereinstimmung mit den Leitbildern zeigt.

Die Definition wunderbarer Leitbilder, wie die Stadt sein soll, ist im Wesentlichen eine vorweggenommene
Emergenz, fiir die aber, liest man die Stadtentwicklungskonzepte etwas genauer, selten die konkreten
MaRnahmen mit entsprechenden Nachweisen vorhanden sind wie man zu diesen Zielen kommt. Der Weg dahin
ist auch durch bestehende Richtlinien und Vorschriften behindert, oft aber noch mehr durch eine
systemunkundige Anwendung dieser Rechtsinstrumente versperrt. Aufgabe der integrierten Stadtentwicklung
sollte es sein, dem definierten Leitbild, also dem emergenten Zustand nach Umsetzung der MaRnahmen
zumindest mit einer relativ hohen Wahrscheinlichkeit nahe zu kommen oder zumindest verhindern sollte, dass
man sich von diesem Leitbild entfernt. Aus diesem Grunde ist eine stdndige Kontrolle der Wirkungen der
MaRnahmen erforderlich, denn manche kurzfristigen Erfolge kénnen sich mittel- und langerfristig als irreversible
Nachteile und irreparable Fehler herausstellen, wie es jene Beispiele zeigen, bei denen man durch zuséatzliche
Angebote an Fahrbahnen glaubte nachhaltige Entlastungen erzielen zu kénnen, um im Nachhinein festzustellen,
dass sich durch solche Projekte die Situation nur noch verschlimmert hat.

8. LEITBILD FUR LANDSBERG

Leitbilder ergeben sich aus der Regionalentwicklung ebenso wie aus den eigenen Zielen der Stadt.

Landsberg wird die Stadt als Mittelzentrum zwischen dem Verdichtungsraum von Miinchen und dem moglichen
Oberzentrum Buchloe ausgewiesenz. Durch die gut funktionierende Bahnverbindung, wenn auch Ulber einen
Seitenast der Linie Miinchen-Lindau und die parallelfihrende Autobahn mit drei Anschlussstellen, ergeben sich
sowohl Entwicklungschancen wie auch Risiken fiir die Zukunft. Angesichts der gedanderten Randbedingungen in
der Zukunft und der beschlossenen Ziele der Stadt Landsberg ist im Rahmen der integrieren Stadtentwicklung der
Schwerpunkt auf den 6ffentlichen Verkehr — flir den regionalen Bereich die Eisenbahn und die Busse zu legen.
Dies hat Konsequenzen fiir die interne Stadtentwicklung.

9. STRUKTUREN DER STADT LANDSBERG: STARKEN UND SCHWACHEN
Neben der kompakten mittelalterlichen Stadtstruktur die immer noch das dominierende multifunktionale
Zentrum fir die Bewohner bildet, erfolgten im 19. und 20. Jahrhundert relativ kompakte Stadterweiterungen,
sodass eine UbermaRige Zersiedlung weitgehend vermieden werden konnte. Vor allem in der frihen
Industrialisierung war durch die starke raumliche Bindung an die Eisenbahn, wie es das Geldnde der Pflugfabrik
zeigt, eine fuBlaufige Erganzung zu den umliegenden Wohngebieten gegeben.

Erst durch die autoorientierte Strukturentwicklung von Gewerbeflaichen im Norden beiderseits der Autobahn
verstarkten sich Aktivitaten in der Flachennutzung zur rdumlichen Funktionstrennung — nicht zuletzt aufgrund der

2 Landesentwicklung Bayern
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in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts vorherrschenden Ideologie der Flachenwidmungs- und
Bebauungsplanung, Wohnen und Arbeiten zu trennen, obwohl durch den technischen Fortschritt viele
umgebungs- und umweltbelastende Gewerbe und auch manche Industrien heute durchaus Wohnumfeld-
vertraglich sind. Die Integration dieser Betriebe und Beschéaftigungsmoglichkeiten in monofunktionale Wohnzonen
ist ein wichtiger Beitrag zum ISEK.

Funktionsmischung ist ein wichtiger Baustein einer integrierten Stadtentwicklung. Ein weiteres Problem bildet das
Fachmarktzentrum im Nordosten mit seinem Uberangebot an Parkplitzen, wodurch auch die Integration kleiner
Zentren der Nahversorgung in allen Orts- und Stadtteilen von Landsberg bei der gegebenen Abstellpraxis der
Autos erschwert wird.

Ein spezifisches Problem in Landsberg sind die Barrieren zwischen der Altstadt und den
Stadterweiterungsgebieten, im Osten durch die Gelandestufe zum tief eingeschnittenen Lechtal, im Westen
zusatzlich durch die nur an wenigen Wochen genutzte Festwiese, das Geldande der Pflugfabrik mit den zugehdrigen
Freiflachen einschlieflich des Schliisselangers. Dadurch ergibt sich, abgesehen von der Trennwirkung der
Eisenbahn, eine Erschwernis fir die raumliche Integration in Ost-West-Richtung. In diesem Bereich liegen aber
groRe Potentiale fiir eine innere Stadtverdichtung und Stadtentwicklung.

10. PROJEKTE DER STADTVERWALTUNG ALS VORLEISTUNGEN ZU
EINEM INTEGRIERTEN STADTENTWICKLUNGSKONZEPT

Um die Defizite fir den FuRgeher-, Fahrrad- und 6ffentlichen Verkehr gegenliber dem Autoverkehr, der in den
vergangenen 60 Jahren absolute Prioritdt gegeniiber allen anderen Verkehrsarten erhielt, schrittweise zu
kompensieren, wird der Hauptplatz menschenfreundlicher ausgestaltet und die Lechbriicke als erste MalRnahme
zur Forderung des FuBgeher- und Radverkehrs zwischen Altstadt und den westlichen Stadtteilen projektiert und
beschlossen. Ebenso in Vorbereitung ist das Projekt ,Stadt am Berg“, bei dem der Héhenunterschied in der
Gelandestufe technisch iberwunden werden soll.

11. ZUR FRAGE DER DURCHMISCHUNG ALS ZENTRALER BAUSTEIN
EINER INTEGRIERTEN STADTENTWICKLUNG

Die fiir einen nachhaltigen Stadtumbau erforderliche Vielfalt und Durchmischung von Funktionen erfordert nicht
nur bauliche Vorkehrungen, sondern auch gesetzliche und organisatorische Grundlagen.

Kindergédrten und Schulen sind in Landsberg sehr gut in die Wohngebiete integriert. Im Westen sind auch
ausreichende Spiel- und Sportpldtze vorhanden, in den Stadterweiterungsgebieten im Osten fehlen diese noch
zum Teil. Allerdings bieten die Griinrdume entlang des Lech alternative Erholungsmoglichkeiten, abgesehen von
dem Umstand, dass man mit dem Fahrrad in kiirzester Zeit das landliche Umfeld erreicht.

In die neue FuRgdngerachse in Ost-West-Richtung ist nicht nur in der Altstadt die Ausweitung der FuBgeherzone
strukturell zu integrieren, sie ist auch konsequent in beide Richtungen, Osten wie Westen, so fortzusetzen, dass
sie attraktiv angenommen werden kann. So wie die Fahrbahnen fiir Autos eine Stadt zerschneiden und als
dynamische Barrieren trennend wirken, fordern FuBwege die Integration komplementarer stadtischer Funktionen.

12. MOGLICHE VARIANTEN FUR DIE STADTENTWICKLUNG VON
LANDSBERG

Die zukiinftige Entwicklung jeder Stadt hangt von den Strukturen des Bestandes ab, durch die Entwicklungspfade
vorgegeben sind — zumindest teilweise. Trotzdem gibt es in vielen Punkten erhebliche Gestaltungsmaoglichkeiten
um die vorgegebenen und beschlossenen Ziele umzusetzen. In der Gesamtheit kann man die generellen

Entwicklungsoptionen in Landsberg auf drei grundsatzliche Strategien reduzieren, die nur teilweise kompatibel
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sind und daher getrennt bezeichnet werden und auf ihre Ubereinstimmung mit den beschlossenen Zielen zu
beurteilen und zu bewerten sind:

e Keine weitere Ausweisung von Wohngebieten
e Vorwiegende Ausweisung von Gebieten in der Innenentwicklung
e Erhaltung von Griinflachen und Bauliicken, vorwiegend Ausweisung im AuRenbereich

Die folgende qualitative Beschreibung der Folgen und Wirkungen der drei Varianten beruht auf der Datenbasis der
Erhebungen, der Bewertung der Gebiete anhand des vorhandenen Materials, der mehrfachen Begehungen und
Besprechungen mit den Fachleuten der Verwaltung der Stadt und dem vom Stadtrat beschlossenen Zielkonzept
und den dafiir gemeinsam erarbeiteten Indikatoren.

12.1 Keine weitere Ausweisung von Wohngebieten

Landsberg liegt in einer attraktiven Entfernung zu Miinchen und bietet sich auf Grund seiner Lage und Umgebung
als kostenglinstige Alternative flir Beschéaftigte in Minchen und Jungfamilien, die eine attraktive Umgebung fiir
ihre Kinder suchen, an. AuBerdem bietet die Stadt gute Bildungseinrichtungen und auch
Beschaftigungsmoglichkeiten vor Ort. Der daraus resultierende Zuwanderungsdruck wird die Grundstiickspreise
im Bestand erhohen und Anreize fiir Bestandsverdichtungen auslésen. Leerstande von Wohnungen wie in der
Altstadt werden genutzt. Die Umsetzung dieser Marktmechanismen ist aber kaum steuerbar und bewegt sich in
engen Grenzen. Die Elastizitdten im Wohnbaubestand sind gering, obwohl die bestehende Bebauung durchaus
einer weiteren Verdichtung bedarf um eine stadtische Qualitat zu erreichen. Die Stadtplanung ware gezwungen
bei Neu- und Umbauten von der lockeren Einfamilienhaus-Struktur zu einer geschlossenen Bauweise
Uberzugehen. Formal wiirde dieser Prozess die Integration férdern, aber moglicherweise an den Konflikten und
am Widerstand der Grundeigentiimer scheitern. Die bestehende durch die ehemalige Industriezone entlang der
Eisenbahn gegebene Liicke zwischen der Altstadt und den Stadtteilen westlich des Hindenburgrings bleibt
weiterhin. Es kommt zu keinem organischen Zusammenwachsen der Stadtteile, weil dazu direkte
FuBwegbeziehungen fehlen.

Vorteile:

e gebremstes Stadtwachstum
e  Zwang zur Verdichtung im Bestand
e Selbstreglungsmechanismen des ,Marktes”

Nachteile:

e Das Wachstum durch Zuwanderung ware deutlich begrenzt

e Durch Zwang zur Verdichtungen im Bestand Steigerungen der Bodenpreise

e Nur bedingt steuerbare Strukturentwicklung

e  Entwicklungsdynamik kann sich auf andere Stadtorte verlagern, insbesondere die Gemeinde Kaufering in
unmittelbarer Nachbarschaft

e Siedlungsdruck auf die auBenliegenden Ortsteile kann zunehmen

e Trotz gebremster Entwicklung kénnen die Verkehrsprobleme zunehmen, weil Stadtstruktur und
Verkehrssystem weiterhin auseinanderlaufen

e  Trennwirkung zwischen Ost und West bleibt bestehen, ebenso das fehlende Gegenstiick fir das Zentrum
auf dem linken Lechufer

e Die beschlossenen Ziele werden durch diese Stadtentwicklung nicht erreicht und nur unter bestimmten
Bedingungen, wie starke Eingriffe in den Bestand teilweise geférdert
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12.2 Vorwiegende Ausweisung von Gebieten in der Innenentwicklung
Die einstigen an der Bahn gelegenen Industriegebiete bestehen heute zum Teil aus Griinzone und zum Teil aus
schotterbefestigten Flachen, an welchen sich die Stadterweiterungen westlich der Geldandestufe zum
Hindenburgring entwickelt haben. Die dynamische Barriere des Hindenburgringes wurde durch die
Westumfahrung teilweise entlastet. Zu einer besseren Ost-West-Beziehung kam es dadurch aber nicht, da die
Entfernungen fiir FuRganger und Radverkehr zu grof® und die dynamische Barriere durch den Héhenunterschied
der Gelandestufe entlang des Hindenburgringes verstarkt wird. Nur ein Teil der bestehenden Griinflaichen im
Zentrum wird bisher intensiver durch Sportanlagen genutzt, ein weit groRerer wird sporadisch  bei
Sportveranstaltungen als Abstellfliche fiir Autos verwendet (Schliisselanger), ein Teil entlang der Bahn ist im
Privateigentum mit teilweiser Industrienutzung. Fir das Geldnde der ehemaligen Pflugfabrik ergibt sich die
Moglichkeit einer Nachnutzung durch eine weiterfiihrende Bildungsanstalt (Fachhochschule), innerstadtischen
Handel und Gewerbe und eine Hotelnutzung, wofiir auch die Ndhe zum ZOB und zum Bahnhof sprechen. Die
Festwiese ist eine teilweise befestigte Flache und als Parkraum genutzt, der Hauptteil ist geschottert und wird
sporadisch fiir Fest- und Zirkusveranstaltungen genutzt. Fir die umliegenden Gebiete bildet sie eine Barriere
sowohl in den Innenbeziehungen, wie auch in der Zuganglichkeit zur Haltestelle Schule der Eisenbahnverbindung
nach Kaufering.

Insgesamt stehen damit in zentraler Lage mehr als 11 ha Flache zur Verfligung um das Zentrum zu starken und die
Integration der dort anzusiedelnden Einwohner und Beschaftigten in zielkonformer harmonischer Weise zu
gestalten. Durch die Maoglichkeit den Autoverkehr in einem entlang des Hindenburgringes anzuordnenden
Parkdecks und eine Garage direkt am Rande der Festwiese optimal aufzunehmen, kann eine zukunftsorientierte
hochwertige kompakte Mischnutzung realisiert werden, die dem Inhalt einer heute noch nicht als
Nutzungskategorie vorhandenen Flachenwidmung mit der Bezeichnung ,Stadt” im besten Sinn entsprechen kann.
Deren Kennzeichen sind die Ndhe, Dichte und Vielfalt der Moglichkeiten, Durchlassigkeit mit Gassen und Platzen,
Integration der Natur und dem Bestand. Attribute, die als ,added value®, einen Mehrwert fiir die Stadt bringen.
Schulen, Freizeiteinrichtungen, Naherholung, Einkaufsmoglichkeiten und unmittelbarer Zugang zu Haltestellen des
offentlichen Nah- und Fernverkehrs kennzeichnen diese inneren Stadtentwicklungsgebiete. Angesichts dieser
Vorteile ist aber grofSter Wert auf die Qualitdt der Bebauung - Feingliederung, die Durchmischung der Funktionen
von Wohnen, Geschaften und Arbeitsplatzen und auf den Nachweis auch der 6kologischen Aufwertung trotz der
Bebauung zu legen. Flachenhafte Dachbegriinung kann die bestehende Okologische Wertigkeit des Bestandes
nicht nur erhalten, sondern sogar erhéhen.

Die Durchlassigkeit des Gebietes fiir Fulgianger und den Radverkehr ist nicht nur durch die angemessene
Maschenweite sicherzustellen, sondern auch durch den Einbau 6ffentlicher Aufziige, mit welchen der topografisch
bestehende Hohenunterschied als Barriere im Zuge der Stadtentwicklung abgebaut wird. Im Stiden bietet sich
daflir ein Aufzug integriert in der vorgesehenen Zentralgarage an, am nordlichen Rand eine auf Hoéhe des
Hindenburgringes bis Uber die Bahn durchgangige Fulgdngerpassage, die Ostlich der Bahn in einem Aufzug
miindet, mit dem das Niveau zum Lechufer erreicht werden kann. Gemeinsam mit dem Lechsteg kann damit die
heute fehlende Ergdnzung der bestehenden Nord-Siid-Achse der Altstadt durch eine zentrale und
abwechslungsreiche Ost-West-Verbindung erganzt werden. Die heute nur Gber Umwege zangenformig mit dem
Zentrum Uber die Karolinenbriicke und Sandauerbriicke verbundenen Wohngebiete im Westen riicken durch
diese Losung naher an den Lech und die Altstadt und werden so organisch zu einer Gesamtstadt mit starkem
Zentrum integriert.

Die Wirkungsanalyse fiir diese Bebauung zeigt eine massive Forderung und damit Zunahme fiir die
stadtvertraglichen Verkehrsarten FulRganger- und Radverkehr und damit gleichzeitig eine Entlastung und
Entspannung fir den Binnen-Autoverkehr. Mit der groReren Bindung an Mobilitatszeit durch die Autofreiheit im
Zentrum links und rechts des Lech kommt es zu einer deutlichen Starkung der Kaufkraftbindung fir die Innenstadt
und deren Erweiterungen. Die Innenstadt wird damit gegen zentrifugale Kaufkraftabflisse widerstandsfahiger und
durch die angebotene und durch die Neubebauung — falls die Architektur die gestellten Vorgaben meistern kann —
gegenliber heute weit erhohte Aufenthaltsqualitdit und Zielvielfalt auch regional und dartber hinaus
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wettbewerbsfahiger als bisher. Aus der Analyse des Mobilitdtsverhaltens in den heutigen autoorientierten
Strukturen ist der Zielkonflikt durch die fehlende Dominanz der stadtvertraglichen Verkehrsarten FuBgéanger- und
Radverkehr quantitativ nachweisbar. Durch die Innenverdichtung als ,Stadt” werden samtliche beschlossenen
Ziele fur die zukiinftige Gestaltung der Stadt Landsberg geférdert.

Mit dieser Variante kdnnen auch die fiir die Bebauung vorgesehenen bestehenden Baullicken im Westen
organisch in die Gesamtstadt integriert werden.

Vorteile:

e  Durch die Ziele in der Nahe sinkt die CO2-Belastung im Mobilitatsbereich fir den Binnenverkehr, wie bei
keinem anderen derzeit verfiigbaren Standort.

e Durch die Ndhe zu den Bahnstationen und dem ZOB wirkt die zukunftsfahige Mobilitatswahl auch auf die
gesamte Region.

e Durch den Abbau der bestehenden Barrieren durch integrierte mechanische Hoheniberwindung tber
zwei Ebenen riicken die westlichen Stadtteile deutlich ndher an den Lech, die Altstadt, das Inselbad und
umgekehrt. Damit wird auch die Integration der fiir die Bebauung vorgesehenen Baullicken im Bestand
der westlichen Stadtviertel geférdert.

e Durch eine abwechslungsreiche Gestaltung der Neubauzonen kann der Entfernungswiderstand fiir alle
Wegezwecke reduziert werden.

e Durch eine Aufwertung der Griinrdume durch eine abwechslungsreiche Dachbegriinung kann die heute
bestehende CO2-Senke dieses Gebietes verstarkt werden.

e Durch mehr FuBganger und Radfahrer ergeben sich geringere Emissionen aus dem Verkehrsbereich.

e Mehr Ziele werden fir die Bevolkerung der Neu- und Altbaugebiete attraktiver und weit besser
erreichbar als heute.

e Die mit der Autofreiheit — nicht zu verwechseln mit der Autolosigkeit — entstehende Aufwertung von
Wohn-, Aufenthalts- und Arbeitsqualitat flir hochwertige innenstadtvertragliche Beschaftigungszweige
erleichtert durch ihre Beispielwirkung die zukunftsgerechte Stadtentwicklung auch in anderen
Stadtteilen.

e Die in der Altstadt erst nachtraglich mit hohen Kosten erfolgte Ausstattung mit Garagen kann bei dieser
Losung mit einem Bruchteil der Kosten vorgenommen werden.

e Die hohen Anspriiche an Dichte, Durchmischung und Gestaltung an diese Baugebiete bieten aber den
gestaltenden Architekten wegen der Autofreiheit auch gleichzeitig gréRere Gestaltungsmoglichkeiten der
Gebdude, Wege und Durchginge. (Vorausgesetzt, dass sie wieder den menschlichen Malstab in der
Stadtgestaltung umsetzen kénnen.)

Sollte sich die Bevolkerungszunahme auch in Zukunft in einem vergleichbaren Umfang wie in den vergangenen
Jahren fortsetzen, kann der Zuwachs der Bewohner in diesem erweiterten Zentrum fir mehr als ein Jahrzehnt
aufgenommen und optimal integriert gestaltet werden. Angesichts der durch diese Bebauung entstehenden
Vorteile fiir die zukiinftigen Bewohner und Beschéftigen kann hier von eine optimistischen Prognose ausgegangen
werden.

Von allen drei Varianten bietet diese fiir die Stadt Landsberg, ihre Bewohner und Beschéftigen die besten
Moglichkeiten fur eine zukunftsgerechte Stadtentwicklung — allerdings nur dann, wenn die definierten Vorgaben
nicht als Durchschnitt oder als Maximalforderungen, sondern als Mindestforderungen um- und durchgesetzt
werden.

Risiko dieser Variante:

Diese Variante bietet neben dem modglichen positiven Potential fiir die Stadt Landsberg und ihre Zukunft aber
auch ein mindestens ebenso groRes Gefahrdungspotential, das zu den heute gegebenen Problemen noch weitere
beitragen und bestehende positive Ansatze nachhaltig zerstoren kann, wenn Fehler bei der Umsetzung passieren
oder kurzfristige Kompromisse zu langfristig negativen Folgen flihren.

Folgende Hauptrisiken sind gegeben:
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® Riicksichtslose Durchsetzung von Einzelinteressen von Investoren, die diese Standorte nutzen und
entgegen den Auflagen Abstellplatze unmittelbar in den Strukturen unterbringen.

®  Monofunktionale Nutzungen der Bebauungen und Einzelobjekte im Sinne der bisherigen Interpretation
der Bauordnung.

e Verweigerung und Vernachldssigung der Anspriiche auf offentliche feinmaschige Durchgangigkeit und
Platze in den zukiinftigen Bebauungsstrukturen.

e Unkoordinierte Bebauung nach optimalem Individualnutzen des Investors ohne Riicksicht auf das
Gesamtkonzept, wie die 6ffentlichen Durchgidnge auf beiden Ebenen und die Integration &ffentlicher
Aufzilige in Zentralgarage oder Nachnutzung der Pflugfabrik.

e Verhinderung des Lechstegs und seiner Fortsetzung nach Westen.

e Ablehnung der Dachbegriinung aus Kostengriinden.

e Unfahigkeit der Architekten oder Verwaltung die erforderliche Dichte, geschlossene aber durchgangige
Bebauung und Durchmischung konsequent umzusetzen.

e Die ,Verlockung des schnellen und leichteren Weges” fiir die Politik.

e Die Ausrede, die Auflagen waren zu hoch oder nicht umsetzbar.

e Gewohnheit und Bequemlichkeit bei der Umsetzung von Richtlinien im Sinne autozentrierter Ublicher
Planung ohne Riicksicht auf die beschlossenen Ziele.

e Angst vor Auseinandersetzungen Uber die tiefliegenden und -verwurzelten Fehler bisheriger
Stadtentwicklung und —bebauung und auch deren rechtlichen Grundlagen.

... um nur die Wichtigsten zu nennen. Auch hier gilt das Prinzip ,je groRer die Chancen, umso grofRer das Risiko
diese zu verlieren”.

12.3 Erhaltung von Griinflichen und Bauliicken, vorwiegend

Ausweisung im Aussenbereich
Diese Variante entspricht etwa dem Planungsstand bei Ubernahme der Arbeiten und will bestehende Bauzonen
durch funktionsgleiche Nutzungen formal rdumlich ,abrunden”, etwa in Baullicken bestehender Wohngebiete
wieder Wohngebiete widmen und fiir den weiteren Bedarf auf Griinland in der Peripherie zurilickgreifen. Der
innere Teil, mit Ausnahme einer Nachnutzung der Pflugfabrik, wird belassen.

Die Uberpriifung der Liickenbebauung zwischen bestehenden Gebieten ergibt auch hier Méglichkeiten, bisher
nicht intensiv genutzte Gebiete in die bestehende Bebauung besser zu integrieren. Durch die gute Ausstattung mit
Spielpldatzen und durch die Ndhe zu den Schulen hat Landsberg gute Moglichkeiten, bestehende Liicken
stadtebaulich lokal fiir einzelne Funktionen gut zu integrieren. Auch durch die Angebote der Nahversorgung in der
N&he sind die meisten inneren Liickenbebauungen gut in den Bestand einzubinden. Allerdings zeigt die Analyse
des Verhaltens bei der Verkehrsmittelwahl der Bewohner im Bestand die strukturellen Probleme neuer
Baugebiete zugunsten des Autos umso deutlicher, je weiter diese an der Peripherie liegen. Der Anteil der
stadtvertraglichen Ful3- und Radwege aus und in die peripheren Gebiete ist sehr gering, Autofahrten dominieren.
Die dort vorherrschende Einfamilienhaus-Bebauung ist einer integrierten Stadtentwicklung durch den hohen
spezifischen Flachenbedarf abtraglich.

Grundsatzlich ist daher bei jeder neuen Bebauung zu prifen, inwieweit durch diese bestehende Funktionsdefizite
des Bestandes ausgeglichen werden kénnen. Bei groReren Baugebieten, wie bei der Bayervorstadt ist zum Beispiel
ein Viertelzentrum vorzusehen, um den durch die bereits heute gegebene Bebauung entstehenden Mehrbedarf
an Fernmobilitat durch die Unterbringung komplementarer Funktionen zu minimieren. Dabei ist aber nicht, wie es
vielfach schon verlangt wird, das quantitative Kriterium wie die GrolRe des Verkehrserregers allein entscheidend,
sondern zuséatzlich unbedingt die an dem jeweiligen Standort zu erwartende Verkehrsmittelwahl als Kriterium
heranzuziehen. Die Verkehrsmittelwahl, der modal split, sollte, wie bei jedem Neubaugebiet, der Anteil an
Autofahrten unter 30% liegen. Dieser Wert wird nicht nur durch duRere Randbedingungen, sondern entscheidend
auch durch die innere Verkehrsorganisation bestimmt.

Diese Variante der Stadtentwicklung liberschneidet sich hinsichtlich der Bebauung innerer Liicken teilweise mit

der vorhergehenden inneren Verdichtung und kann mit dieser kombiniert werden. Durch die peripheren
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Erweiterungen entstehen allerdings Wirkungen gegen die beschlossenen Ziele. Die Variante entspricht eher dem

,business as usual “ und ist in der Umsetzung flexibel. Sie ist aber nur umsetzbar, wenn man sich tber die
einstimmig beschlossenen Ziele hinwegsetzt, wenn es um weitere periphere Erweiterungen fiir Wohngebiete

geht.

Mit zu den peripheren Erweiterungen gehdren auch neue Wohngebiete in den auRen liegenden Ortsteilen, die
meist noch dorflichen Charakter aufweisen. Dieser ist zu erhalten um eine weitere Zersiedelung mit allen
Folgewirkungen zu vermeiden. Durch die Indikatoren zur Prifung der Wirkungen von Flachennutzungen, wie oben
angegeben, kann auch hier eine Fehlentwicklung vermieden werden.

Vorteile:

Vermutlich Weg des geringsten Widerstandes

Griunflachen und Festwiese bleiben unverdandert
Individualoptimierung der Bebauung wird erleichtert
Baulandauffiillung bis zur Autobahn birgt grofRe Flachenreserven
Geringere Grundstilickskosten

Vermeidung von Bodensanierungen

Fir kurzfristig denkende Investoren interessante Losung

Nachteile:

e Keine Starkung, sondern relative Schwachung des Kerngebietes
® Unausgewogenheit zwischen Ost und West im Kern

e Die rdumliche Liicke im Kernbereich bleibt bestehen

Die Innenentwicklung wird Privatinteressen Uberlassen

Mehr Autoverkehr durch langere Wege

Zentrifugale Krafte und Entwicklungen werden verstarkt
Integration in den Bestand wird nicht durch die Strukturen gefordert
Kaufkraftabfliisse an die Peripherie anstatt in das Zentrum
Passt nicht zum Verkehrsentwicklungsplan

Widerspriiche zum beschlossenen Zielkonzept

e  Mehr Umweltbelastungen

e Mehr CO2 Emissionen

Soweit es die Lickenbebauung betrifft sind diese Teile der Variante durchaus kompatibel mit der
Innenverdichtung und kénnen als Ubergangslésung zu dieser sinnvoll genutzt werden. Die positive Wirkung fiir die
Gesamtstadt kann sich aber erst nach der Umsetzung der MaRnahmen fir die Innenverdichtung einstellen.

13. STRUKTUREN ZUR STARKUNG DES ZENTRUMS VON LANDSBERG
Aufgrund dieser Analyse wird der Schwerpunkt der weiteren Bearbeitung auf die MaBnahmen gelegt, die
vorwiegend der Innenentwicklung entsprechen.

13.1 Fuf3gingerzone Altstadt

Da die Altstadt in vielen Punkten dem Leitbild einer zukunftsfahigen menschengerechten Stadt entspricht und den
Zielvorstellungen nahe kommt, ist ihre Struktur aufzuwerten und zu sichern, wofiir gute Voraussetzungen bereits
gegeben sind. Im Verkehrsentwicklungsplan wurde nachgewiesen, dass das Volumen der Abstellplatze in der
Lech- und Schlossberggarage bei guter Organisation und fairen Preisen ausreicht, um den durch die Erweiterung
der FuBRgdngerzone auf die Altstadt entstehenden Parkraumbedarf aufzunehmen.

13.1.1 Sicherung des Stadtbildes der Altstadt bei verstarktem Siedlungsdruck

Durch die Erweiterung der FuRgangerzone auf die Altstadt wird die Aufenthaltsqualitdt im Zentrum wesentlich
verbessert und damit Zeit der Bewohner, Kunden und Besucher in dem schénen und vom Autoverkehr dann

ungestorten offentlichen Raum der Altstadt gebunden. Dies hat aber nicht nur, wie vielfach nachgewiesen,
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positive Wirkungen auf das Geschéftsleben, sondern auch auf die Attraktivitdt als Wohngebiet. Angesichts der
Lage in unmittelbarer Ndhe zu unterschiedlichen attraktiven Geschéften, kulturellen Einrichtungen, der durch die
FulRgdngerzone entstehenden informellen Sozialkontakte, hervorragenden Erholungsmoglichkeiten entlang des
Lech bzw. im Inselbad und einer hohen Aufenthaltsqualitit wie sie sonst schwer anzutreffen ist, weisen
Wohnungen unter diesen Bedingungen in der Altstadt in Zukunft die héchste Wertigkeit auf. Es ist daher mit
einem zunehmenden Druck auf den bestehenden Wohnraum zu rechnen, wie dies auch in allen anderen Stadten
nach Realisierung einer FulRgdngerzone der Fall war. Bei Um- und Zubauten ist daher auf die Erhaltung des
Stadtbildes und auch der einmaligen Dachlandschaft zu achten.

13.2 Stadtebauliche Verdichtung am linken Lechufer

Dieses Potential ist auch auf dem westlichen, linken, Ufer des Lechs prinzipiell vorhanden und sollte durch eine
kompakte, dem Malistab des Menschen angemessene und daher durchgdngige Bebauung genutzt werden. Die
bestehende Festwiese, deren Funktion an die Peripherie zu verlagern ist, der Schliisselanger und die
bahnbegleitenden Bebauungsflichen bieten gute Voraussetzungen fiir die Beseitigung dieser strukturellen
Schwadche eines fehlenden Zentrums im Westen des Lech.

Bereits heute ist Landsberg ein Schulzentrum der Region und bietet gute Voraussetzungen fiir eine
Fachhochschule, die auf dem Gelande der Pflugfabrik eine wichtige funktionale Erganzung fiir die Starkung und
Weiterentwicklung der Wirtschaft der Stadt Landsberg und der Region bieten kann. Die zusatzlichen Arbeitsplatze
und die Nahe zum Bahnhof integrieren diese Funktion weitgehend storungsfrei in den inneren Bereich von
Landsberg und starken diesen. In durchmischt genutzten Strukturen auf einer qualitativ hochwertig bebauten
Festwiese konnen liber 600 Bewohner und eine entsprechende Anzahl von Beschaftigten attraktive hochwertige
Lebens- und Arbeitsmoglichkeiten finden, vorausgesetzt, man vermeidet die Fehler der Vergangenheit, indem
man eine Stadt fir Menschen und nicht ein Stadtviertel fir Autos plant und baut.

14. VORAUSSETZUNG FUR EINE INTEGRIERTE STADTENT-WICKLUNG:
INTEGRATIVE STRUKTUREN UND DIE REALITAT MENSCHLICHEN
VERHALTENS

Integrative, die Integration férdernde Strukturen sind die Voraussetzung fir einen integrierten
Stadtentwicklungsprozess. Damit dieser funktionieren kann sind grundlegende Voraussetzungen auf der richtigen
Wirkungsebene zu schaffen um zu vermeiden, dass MaRBnahmen auf hohen Evolutionsschichten durch die
Wirkungen tieferer und starkerer Strukturen ausgehebelt werden. Die Ebene der Bauten hat physikalische,
physische Effekte, die immer wirken, zum Unterschied etwa von fiskalischen oder organisatorischen MaRnahmen
die einer permanenten Kontrolle bedirfen.

Eine zentrale Rolle nimmt daher die Organisation der Stellplatze fiir Autos ein. Urbane Integration ist die
Integration von Menschen Uber die Beziehungen zwischen diesen, den Beziehungen zur Stadt und allen ihren
Einrichtungen. Bei der Planung ist von der Realitdit des und der Menschen auszugehen und nicht von
unrealistischen Idealwesen, die sich aus hoherer Einsicht entgegen dem individuellen Nutzen im Sinne hoherer
stadtebaulicher Ziele verhalten. Menschen verhalten sich entsprechend ihrer inneren Strukturen intelligent und
eigenniitzig, wenn sie die Moglichkeiten dazu von der Stadtgestaltung erhalten.

Durch das Auto werden die Menschen individuell voneinander — physisch — getrennt und durch die hohen
Reichweiten auch von der Stadt als sozialem Organismus. Die sozialen informellen Bindungen, wozu der
offentliche Raum entscheidend beizutragen hat, sind eine wesentliche Voraussetzung fiir eine realistische
integrierte Stadtentwicklung. Mit der derzeit erzwungenen Nahe aller Aktivitaten und Abstellplatze fiir Autos wird
diese fundamentale Voraussetzung einer integrierten Stadtentwicklung nicht nur erschwert, sondern geht
verloren. Die ,Integration“ mit dem eigenen Auto ist physiologisch bedingt um viele GroBenordnungen starker als

27



mit allen sonstigen Elementen der Umgebung. Wird dies in der Stadtentwicklung nicht erkannt, bleiben meist nur

noch Symptombehandlungen Ubrig, die aber nicht zu den erwiinschten Zielen fuhren.

Abb. 10: Beispiel links , Integration von Auto und Wohnung”, rechts Integration von Wohnungen mit dem teil-
offentlichen Lebens-, Freizeit- und Erholungsraum

Die derzeit Ubliche Praxis in der Anwendung der Stellplatzverordnung widerspricht den Prinzipien einer
integrierten Stadtentwicklung und auch den Raumplanungszielen. Sie beachtet auch nicht die bereits heute
mogliche zukunftsfihige Parkraumorganisation im Sinne der Bayerischen Bauordnung.’ Mit der heute iiblichen
Unterbringung der Autos in unmittelbarer Nahe ergibt sich zwar eine individuelle Integration von Mensch und
Auto, die aber eine integrierte Stadtentwicklung verhindert, weil durch die starke, auf den altesten Schichten der
Evolution wirksame individuelle Bindung mit dem Auto die Bindung zur Gemeinschaft und zur Stadt, die viel
spater in der Evolution erfolgten, aufgeldst wird.

3 Inhalt: Vollzug der Art. 62 und 63 der Bayerischen Bauordnung ...
www.logibau.de/Gesetze/by/vollzstell/g-by-vollzstell.pdf ,6.3.4 Ist zu priifen, ob ein Grundstiick noch in der Néhe

des Baugrundstiickes liegt, sind insbesondere die Zweckbestimmung des Stellplatzes (fiir Bewohner,
Betriebsangehérige, Besucher), die Art des Baugebietes sowie die Verkehrsverhdltnisse zu beachten. Fiir
Wohnungen wird die Voraussetzung im allgemeinen noch erfiillt sein, wenn der Stellplatz vom Wohngrundstiick
nicht weiter als 300 m FufSweg entfernt ist. Fiir Gebdude, die nicht dem Wohnen dienen, kann eine wesentlich
gréfiere Entfernung ausreichend sein, wenn leistungsfihige offentliche Verkehrsmittel mit den notwendigen
Haltestellen vorhanden sind.“
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T Erzwungene Mutation zum Autofahrer: Parkplatz bei
WiEw der Wohnung, etc. vorgeschrieben!!
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Abb. 11: Durch Autoabstellpldtze bei der Wohnung oder Arbeitsplatz etc. entsteht der physiologisch bedingte
Reiz = Zwang zur Autobenutzung.

Integrierte Stadtentwicklung kann daher in Landsberg — und auch sonst — nur dann realistisch umgesetzt
werden, wenn die Stellplatzorganisation, sowohl im Sinne der Mdglichkeiten der bestehenden Bayerischen
Bauordnung und dem Raumplanungsgesetz entsprechend den heutigen Kenntnissen iiber menschliche
Verhaltensweisen, gedndert wird.

Im Rahmen der bestehenden Gesetze sind daher bei sachkundigem Verstindnis des zentralen
Nachhaltigkeitsbegriffes die Neubau- und Verdichtungszonen als autofreie Gebiete mit peripheren Abstellplatzen
zu planen und zu bauen. Damit werden diese Gebiete nicht nur in den Organismus von Landsberg besser
integriert, sondern dienen auch als Ausgangspunkte fiir die Sanierung bestehender Strukturen, wenn sie
durchmischt und qualitativ hochwertig gestaltet werden.

15. INTEGRATION DER STADTTEILE IN EIN GANZES

Die Integration von Stadtteilen zu einem organischen Stadtkorper erfolgte seit jeher lber ein Netzwerk von
Platzen und diese verbindenden Gassen und StraRen. Dieses findet man auch in der Altstadt von Landsberg. Bei
den MaRnahmen wird dieses Prinzip umzusetzen sein wo sich dafiir Moglichkeiten ergeben. Durch die
Kombination von Sport- und Griinzonen kann diese Integration in den duReren Stadtteilen abwechslungsreich und
zeitgemal erganzt werden. Dabei ist der menschliche MaRstab immer ,,zeitgemaR”.

15.1 Das Problem der bestehenden Strukturen: der Widerspruch

zwischen Planungsabsichten und Nutzerverhalten

Die von der Stadtregierung und —planung lokal optimierten Funktionen, wie fulllaufig erreichbare Geschifte,
Arbeitsplatze, Kindergarten, Schulen etc. werden durch die Individualoptimierung von Wohnung und
Autoabstellplatz nicht nur unterlaufen, sondern dadurch grundsatzlich in Frage gestellt. Denn jeder Autobenutzer
hat einen nahezu beliebigen zeitlichen Zugriff auf all diese von der Stadtplanung fir die Nachbarschaft
vorgesehenen Einrichtungen und wahlt diese unter ganz anderen Gesichtspunkten als der raumlichen Nahe. Das
Ergebnis ist dann die Unzahl von Fahrten kreuz und quer durch die Stadt, obwohl die Ziele auch in der
unmittelbaren Nahe liegen. Was die Stadtplanung und Politik integrieren wollten, wird unter diesen Bedingungen
in der Praxis beliebig desintegriert. Unter diesen Voraussetzungen ist jede Standortdifferenzierung innerhalb der
Stadt Landsberg weitgehend unwirksam, weil ja andere gleichwertige Standorte mit dem Auto innerhalb weniger
Minuten erreicht und damit beliebig austauschbar werden.
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Was bei den Gemeinschaftseinrichtungen nur zu zusatzlichem Mobilitatsaufwand fihrt, ist bei Geschaften oder
lokalen Betrieben existenzbedrohend, weil diese unter diesen Bedingungen dem vélligen Konkurrenzdruck der mit
dffentlichen Mitteln Gber Autobahnen, groRziigigen Parkpldtzen, mit eigenen von der Offentlichkeit bezahlten
Zufahrtsstralen massiv geforderten Konzernen ausgesetzt sind und auf Dauer keine Chance gegeniber diesen
besitzen.

Jede iiber die Baustrukturen und ihre Funktionen richtige integrierte Stadtentwicklung mit Vielfalt und
Durchmischung von Funktionen wird durch die heutige Praxis der Parkraumregelung und die daraus
resultierenden Verhaltensweisen und wirtschaftlichen Randbedingungen aufler Kraft gesetzt und damit gegen
alle guten Absichten wirkungslos sein.

Hier wie auch in vielen anderen Beispielen beweist sich die Tatsache, dass unter den bestehenden Gegebenheiten
der Organisation der Autoabstellpldatze die raum-zeitlichen Freiheiten des Einzelnen groRer sind als die der
Gemeindeverwaltung. Eine integrierte Stadtentwicklung ist daher unter diesen Gegebenheiten praktisch nicht
umsetzbar. Dies gilt nicht nur fiir das Stadtzentrum, sondern fiir jede Zelle der Stadt.

16. DAS VERKEHRSSYSTEM ALS ZENTRALER FAKTOR EINER
INTEGRIERTEN STADTENTWICKLUNG

Da das Verkehrssystem das Verhalten der Menschen entscheidend beeinflusst, kann eine realistische integrierte
Stadtentwicklung nur Erfolg haben, wenn sie beim Menschen und somit dort ansetzt, wo dieser noch ein solcher
ist, also ein Zweibeiner, bevor er zum Autofahrer geworden ist, denn diese Bindung ist dann kaum mehr auflésbar.
Da nahezu alle bestehenden Strukturen durch die MalRnahmen der vergangenen Jahrzehnte autoorientiert sind,
muss eine integrierte Stadtentwicklung auch in bestehende Verkehrsstrukturen eingreifen.

Eine integrierte Stadtentwicklung im Sinne der Ziele erfordert daher Eingriffe

a) in die bestehende Organisation der Parkrdume — insbesondere an den Zielen (weil dies unter den
gegebenen Bedingungen leichter ist) in der Weise, dass die heute von Autos besetzten Flachen wieder
der ungestérten Mobilitdit von Birgern und Besuchern und den lokalen Geschéaften zuriickgegeben
werden.

b) Umsetzung fairer Marktbedingungen: Dies bedeutet in der Praxis, dass Kostengleichheit fir gleiche
Funktion einzufiihren ist und Parkplatzabgaben auch auf betriebliche und private Parkplatze, wie
Einkaufszentren oder Fachmarkte, in der gleichen HOohe wie sie bei offentlichen Garagen ihrer
Konkurrenten in der Innenstadt bestehen, einzuheben sind.

c) Eine der Interpretation der Bauordnung im Sinne der Gibergeordneten Raumplanungsgesetze und —ziele,
da die bestehende Interpretation durch die Verwaltungen diesen Zielen widerspricht und auch den
Moglichkeiten des Vollzuges der Art. 62 und 63 der Bayer. Bauordnung nicht nutzt. Aus der
Verkehrswissenschaft liegen dafiir Vorschlage vor.*

d) Einrichtung von Tempo 30-Zonen gemal § 45 der StVO in den NebenstraRen.’

4 OVG; Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: Merkblatt ,Chancengleichheit der Verkehrstrager”
2005 und RVS Richtlinie der Forschungsgemeinschaft StraBe-Schiene-Verkehr

> (1c) Die Straenverkehrsbehérden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ortschaften, insbesondere in
Wohngebieten und Gebieten mit hoher FulRgdnger- und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf,
Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an. Die Zonen-Anordnung darf sich weder auf Strallen des
Uberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und KreisstraRen) noch auf weitere VorfahrtstraBen (Zeichen 306)
erstrecken. Sie darf nur Stralen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmiindungen,
Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege (Zeichen
237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237) umfassen. An Kreuzungen und Einmindungen
innerhalb der Zone muss grundsatzlich die Vorfahrtregelung nach § 8 Abs. 1 Satz 1 ("rechts vor links") gelten.
Abweichend von Satz 3 bleiben vor dem 1. November 2000 angeordnete Tempo 30-Zonen mit

Lichtzeichenanlagen zum Schutz der FuRganger zulassig.
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e) Ergdnzung der bestehenden Licken im FuRwege- und Fahrradnetz um die fir die integrierte
Stadtentwicklung erforderlichen Voraussetzungen zu schaffen.

f)  Entwurf eines FuBwegeplanes unter Mitarbeit der Bevolkerung.

g) Kriterienkatalog fiir die Priifung neuer Projekte nach sozialen, dkologischen und 6konomischen Aspekten.

h) Einrichtung autofreier Neubaugebiete mit gemischter Nutzung und peripheren Abstellpldtzen sowohl mit
Riicksicht auf die demographische Entwicklung wie auch aus Griinden der Energieeinsparung und
stadtebaulichen Aufwertung.

i) Forderung autofreier Stadtentwicklung nach den Prinzipien von Klimaschutz und nachhaltiger
Energieerzeugung (Photovoltaik).

j)  Forderung des Rad- und FuBverkehrs durch gerechtes Kilometergeld, das die Integration der Bevolkerung
in der Stadtentwicklung fordert®.

k) Férderung technischer Einrichtungen zur Uberwindung topgraphisch bedingter Barrieren in der Stadt
Landsberg, die eine Integration der Stadteile im Osten mit dem Zentrum im Lechtal erschweren bzw. die
fir die Integration wichtigen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer benachteiligen, wie aus den
folgenden Abbildungen ersichtlich.

(1d) In zentralen stadtischen Bereichen mit hohem FuBgidngeraufkommen und Uberwiegender
Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche) kénnen auch Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als 30 km/h angeordnet werden.

(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen
Umstande zwingend geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder
Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen nach Absatz 1d diirfen insbesondere Beschrankungen und Verbote des
flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhiltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absdtzen
genannten Rechtsgiter erheblich Gbersteigt.

¢ Beispiel: Das Kilometergeld - OAMTC
www.oeamtc.at/?id=2500%2C1076041%2C%2C

Fahrzeugtype EUR
PKW 0,42
Motorrader und Motorfahrrider 0,24
je mitfahrender Person 0,05

Fahrrad bzw. zu Fuf3 (iiber 2 km)0,38
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Abb. 13: Bild von Landsberg unter Beriicksichtigung der Barrierewirkung der Hohenunterschiede.
Der durch den Héhenunterschied gegebene Widerstand fiir FuBganger ist dabei auf die
Wegldnge, die Entfernung umgelegt.

17. MASSNAHMEN UND PROJEKTE
Mit den umfangreichen Erhebungen, Messungen und Analysen liegt eine solide Grundlage von geeigneten
Indikatoren fir die Beurteilung der MaRnahmen im Sinne des Férderantrages vor.

Die Wirkungen der MaRnahmen Uberschneiden sich zwangsldufig, wobei es das Ziel ist, mit einer MalRnahme
moglichst viele positive Effekte auf mehreren Wirkungsebenen und Bereichen zu erzielen.

Die Beschreibung der Wirkungen der folgenden MalRnahmen erfolgt im Kontext mit dem Forderansuchen aus der
Sicht der jeweiligen Nutzer.
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17.1 Mafdnahmen mit Riicksicht auf den demographischen
Wandel

Kinder, Jugendliche und altere Personen bewegen sich auch im heutigen 6ffentlichen Raum haufiger zu Ful§, mit
dem Fahrrad oder dem o6ffentlichen Verkehr als die Gruppe der 20-55-Jahrigen. Folgende Mafnahmen sind in
Landsberg eingeleitet bzw. geplant:

¢ Die Umgestaltung des Hauptplatzes

Der Hauptplatz war friher das Zentrum nicht nur der wirtschaftlichen, sondern auch der sozialen
Aktivitaten von Landsberg, wie es die Bilder aus der Vergangenheit bis in die 50er Jahre des letzten
Jahrhunderts zeigen. Durch den Umbau soll dieser zentrale 6ffentliche Raum wieder in einem starkeren
Mals fur die Bevolkerung und Besucher von Landsberg gedffnet werden. In Verbindung mit den
Durchgédngen zum Lechufer, der Lechuferpromenade und der Erweiterung der FuRgeherbereiche in die
Altstadt kann wieder jener kommunikative Raum geschaffen werden, nach dem sich die informellen
Beziehungen und damit das Sozialsystem jeder Siedlung entwickeln. Bei der baulichen Ausflihrung ist
darauf Riicksicht genommen worden, dass bei der Oberflachengestaltung die heutige sehr grobe
Pflasterung durch einen glatteren Belag ersetzt wird und damit der Mobilitat dlterer Personen entgegen
kommt.

e Die Lechbriicke

In Hohe des Mutterturms ist eine Fullganger- und Fahrradbriicke zur Altstadt vorgesehen, mit welcher in
der Folge die westlichen Stadtteile auf wesentlich attraktivere Form als bisher fiir diese beiden
Verkehrsarten an die Altstadt angebunden werden. Die Lechbriicke ist ein Teil einer zentralen Ost-West-
Achse an welcher die nord-stid-verlaufenden FulRgeherbeziehungen gebilindelt werden.

e Uberwindung der Barriere der Eisenbahn

Die Ost-West-Beziehung Uber die Lechbriicke wird in der Folge, den Hohenunterschied nutzend, die
Eisenbahn querend, mit dem Bahnhof und den westlich der Bahntrasse liegenden Siedlungsgebieten
sowie dem Sportzentrum verbunden. Damit entstehen sichere FuB- und Radwege insbesondere fir
Kinder, Jugendliche und Senioren. Wie im Verkehrsentwicklungsplan ausgefiihrt sind weitere niveaufreie
Querungen im Norden erforderlich, um die bestehenden Umwege fir FuRBgdnger und Radfahrer
abzubauen. Diese Querung erfolgt auf der Hohe des Hindenburgringes und wird in die zukinftige
Bebauung als ,,Skylink” integriert und durch einen 6ffentlichen Aufzug in der zukiinftigen Bebauung der
Pflugfabrik mit dem Niveau der Lechuferpromenaden verbunden.

e Uberwindung der Gelidndestufe im Osten

Das Kornfeld und die Bayervorstadt liegen um rund 30 m hoher als die Altstadt und sind von dieser durch
diese relativ steile Geldandestufe getrennt. Die alte BergstraRe ist aufgrund ihrer groBen Langsneigung von
18 % fur manche FulRgianger besonders im hoheren Alter ein Problem. Fir &ltere Personen ist die
Bergstralle etwa mit einem Rollator praktisch nicht zu begehen, hingegen ein sehr beliebter FuBweg fiir
die Schiiler.

¢ Einbau eines attraktiven Aufzuges

Um den Hohenunterschied von etwa 30 m (zehngeschossiges Gebdude) auch fiir dltere Personen, die
eventuell mit Gehbhilfe unterwegs sind, leicht zu Giberwinden und auch die Schulen und Wohngebiete auf
dem Plateau des Kornfeldes und der Bayervorstadt attraktiv mit der Altstadt zu verbinden und diese fir
FuBganger und Radfahrer durchgangig zu machen ist ein Aufzug vorgesehen. Ein Aufzug wird deshalb
empfohlen, weil die Benutzung der Rolltreppen - abgesehen davon, dass sie im Freien liegen - fir
Personen mit Rollator oder gehbehinderten dlteren Menschen schwierig, zum Teil gefahrlich ist, auch
eignen sie sich nicht fiir den Fahrradtransport. Die besondere Attraktivitat eines im oberen Teil im Freien

33



liegenden Aufzuges liegt in der eindrucksvollen Sicht auf die Dachlandschaft der Altstadt und das Lechtal.
Damit ergibt sich ein einmaliges Erlebnisprofil bei der Benutzung.

¢  FuBwegenetze

Ausgehend von der Altstadt werden FuBwegenetze in sdmtliche Ortsteile gemadR dem beiliegenden
FulBwegeplan gemeinsam mit der Bevolkerung erarbeitet. In einer Birgerversammlung wurden die
Vorstellungen fir die Gestaltung der Ful- und Radwege vorgestellt, ein Entwurf fir das zuklnftige
FulBwegenetz erarbeitet, dieses in einem vorldaufigen FulBwegeplan dargestellt und an die Haushalte
versandt. Diese sind eingeladen Erganzungen, Veranderungen und Korrekturen in diesem Plan aufgrund
ihrer lokalen Kenntnisse anzubringen und auBerdem Vorschlage fiir die Bezeichnung der FuBwege, die in
Zukunft dhnlich wie Straennamen von der Stadtverwaltung aufgenommen und mit Beschilderungen
umgesetzt werden.

e Pldtze im neuen Zentrum am westlichen Lechufer

Platze sind fir die stadtische dichte Bebauung existenziell wichtig und fiir die Integration der Funktionen
und der Menschen von zentraler Bedeutung. Ohne sie kann die Aufenthaltsfunktion nicht erflllt werden.
Werden sie dem Auto geopfert, verlieren sie ihre integrativen Funktionen. Sie sind daher autofrei und
durch ebensolche Gassen und Durchgénge in die neuen Bebauungsstrukturen, die ja eine urbane Dichte
und Geschlossenheit haben sollen, organisch einzubinden.

e Parkbanke statt Parkplatze

Neben dem Gehen ist gerade fir die soziale Kommunikation das Sitzen, das ungezwungene Gesprach, ein
wichtiger Faktor. An geeigneten Stellen werden daher Sitzbanke im FulBwegenetz aufgestellt, ebenso wie
auch Sitzgelegenheiten an den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs errichtet.

® |Im Wesentlichen handelt es sich dabei um die Wiedergewinnung generationenibergreifender
offentlicher Rdume, die ausgehend vom FuRBwegenetz auch das Sekundarstraennetz umfassen sollen.

e Beseitigung von Hindernissen

Wo die Moglichkeit besteht, die Hohenunterschiede durch Rampen anstatt durch Stiegen zu (iberwinden,
wird diese Alternative angeboten bzw. durch entsprechende BaumaRnahmen der Widerstand verringert,
wie beim Hindenburgring. Dieser ist durch die Westumfahrung entlastet und daher in den Stadtverband
durch Umgestaltung zu integrieren. Dazu gehoéren die Kreuzungsumbauten am Danziger Platz,
Mittelinseln bei den FuBwegquerungen und behindertengerechte Rampen, die bestehende Barrieren der
Treppen ersetzen.

Der Zweck dieser Malknahmen ist gemall dem Antrag eine selbststandige Mobilitdt von Kindern zu FuB, mit dem
Fahrrad, den Bahnen und den Bussen zu fordern. Die FuBwege in den neuen Bauzonen sind durch sichere
Querungen (liber die HauptverkehrsstraBen zu einem Netz zu verbinden. Diese Querungen werden
behindertengerecht ausgebildet und bei stark befahrenen Strallen, wo es die Breite zuldsst, durch Mittelinseln
gesichert. Wo dies nicht moglich ist, soll durch eine Anrampung der Fahrbahnen eine niveaugleiche Querung
zwischen den Gehsteigen hergestellt werden.

Durch die kompakte urbane Siedlungsstruktur entstehenden direkten Fulwegverbindungen werden nicht nur die
Verkehrsbedirfnisse der Nichtmotorisierten besser erfillt, sondern durch die zuséatzliche Ausstattung dieses
FuBwegenetzes mittels ansprechender  Architektur, Geschafte, Informationen, Sitzgelegenheiten,
Kommunikationsmoglichkeiten fiir Familien, dltere und jingere Personen ein attraktives Umfeld geschaffen. Der
in der Altstadt durch den Umbau des Stadtplatzes und durch die Erweiterung der FuRgdngerzone entstehende
attraktive offentliche Raum wird mit diesen MaRnahmen auch mit dem menschlichen MalR in das Ubrige
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Siedlungsgebiet von Landsberg getragen. Die heute bestehende Benachteiligung der nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer wird damit teilweise verringert.

17.2 Integrierte Siedlungsstrukturen

Die innere Organisation der gebauten Siedlungsstrukturen beeinflusst durch die Ndhe zu den Aktivitdten der
Bewohner das Verhalten am starksten. Diese ,inneren Strukturbedingungen” wirken auf die Gesellschaft je nach
Gestaltung integrationsfordernd oder integrationsbehindernd, je nachdem ob sie die Verbindungen zwischen den
Menschen fordern oder den individuellen Bindungen der Bewohner mit ihren Fahrzeugen den Vorzug geben.

Siedlungsstrukturen, wie sie seit 1939 durch den §2 der Reichsgaragenordnung und die nachfolgenden
Stellplatzvorschriften autoorientiert gebaut werden, sind zu mindestens zwei Drittel die Verursacher der heutigen
Verkehrs-, Umwelt-, Beschaftigungs- und lokalen Wirtschaftsprobleme, obwohl sie bisher sowohl in der Lehre und
Ausbildung, wie auch in der Verwaltung, praktisch getrennt vom Verkehrssystem behandelt wurden. Dem
Verkehrswesen war der Verkehr auf 6ffentlichen Flachen zugeteilt, insbesondere der FlieRverkehr der Autos, der
offentliche Verkehr, FuBganger und Radfahrer und das Abstellen der Autos im 6ffentlichen Raum, nicht aber die
Ursachen der Entstehung der Einzelfahrten aus und zu den Objekten. Dies war Angelegenheit der Stadtplanung
und der Bauordnung. Das Verkehrswesen behandelt daher vorwiegend nur Symptome deren Ursachen aus einem
anderen Fachbereich kamen. Das folgende Bild zeigt schematisch die Bedeutung der Siedlungsstrukturen im

Gesamtzusammenhang.

Abb. 14: Die Strukturen der Siedlungen entscheiden primar Gber die Verkehrsmittelwahl und damit tGber die
meisten daraus resultierenden Folgen.

Diese Abbildung gemeinsam mit Abb.8 zeigt die zentrale Bedeutung der Parkraumpolitik flir ein integriertes
Stadtentwicklungskonzept. Dies ist nun ndher zu begriinden.

Die Organisation der Abstellplatze ist ein zentraler Teil der

e Sozialpolitik, da es durch die direkte Bindung mit dem Auto zur sozialen Trennung mit allen andern
Verkehrsteilnehmern kommt. Der 6ffentliche Raum wird damit (iberall zur Fahrbahn, zur Gefahren- und
Larmzone und zerschneidet damit die friiher Ublichen Sozialrdume. Fehlt der Abstellplatz in der Nahe
wird der 6ffentliche Raum von allen unter gleichen Bedingungen benutzt.

e Stadtischen Lebensqualitdt: Fehlt der Abstellplatz in der unmittelbaren Nahe werden die 6ffentlichen
Rdume sicher, ruhig, frei von Abgasen und beweglichen und festen Hindernissen. Schlafen bei offenem
Fenster wird wieder moglich.

e  Baukultur: Die stadtische Baukultur war immer durch eine Zuwendung der Gebdude zu den 6ffentlichen
Rdumen charakterisiert, bis der Larm und die Abgase des Autoverkehrs die Gebdude von den &ffentlichen
Rdumen weg orientierte oder sie gegen diese mit abweisenden geschlossenen Fassaden versah. Die
Gebadude von einst waren ein Ausdruck der gesellschaftlichen Integration, viele modernen Gebaude
nehmen darauf keine Riicksicht mehr. Entfernt man die Autos aus der Nahe, kdnnen sich die Gebaude
wieder dem oOffentlichen Raum und ihrem Gegeniliber zuwenden und so zur integrierten
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Stadtentwicklung beitragen. Objekte, die sich nichts zu sagen haben integrieren zu wollen, ware
vergebliche Liebesmiihe.

e Klimapolitik, da durch die individuelle Bindung an das Auto auf Grund seiner Ndhe ein Zwang zum
Autofahren und damit den daraus resultierenden Belastungen fiir die Umwelt entsteht.

e  Wirtschaftspolitik, weil durch die Parkraumorganisation vor allem die im urbanen Stadtverband
integrierten Betriebe wegen der begrenzten Parkraummaoglichkeiten und der Parkraumbewirtschaftung
gegenliber den peripheren, nicht integrierten und mit nahezu unbegrenzten Abstellplatzen
ausgestatteten GroReinkaufsmarkten grundsatzlich massiv benachteiligt werden. Fehlt der Abstellplatz in
der Ndhe missen die Ziele des tadglichen Bedarfes fuklaufig sein. Die Nahversorgung wird wieder ihrem
Namen gerecht.

Unter Berlicksichtigung dieser Fakten des menschlichen Verhaltens und des Systemverhaltens sind daher die
MalRnahmen einer integrierten Stadtentwicklung zu beurteilen. Dabei ist zwischen der fachlichen Ebene und der
Ebene der politischen Entscheidungen zu differenzieren.

e Auf der fachlichen Ebene sind die Fakten fundiert zusammenzustellen und aufzubereiten, um den
politischen Entscheidungen eine solide Grundlage zu liefern.

e Auf der politischen Ebene sind die Moglichkeiten der Umsetzung zu priifen und im Sinne der selbst
vorgegebenen Ziele in MaBnahmen umzusetzen.

Zwei wesentliche Aspekte sind bei integrierten Siedlungsstrukturen zu beachten:

1. Die Integration neuer Strukturen in den Bestand;
2. die Integration bestehender, nicht integrierter Siedlungsstrukturen.

In beiden Féllen bestimmen die Lage und die innere Organisation der baulichen Struktur entscheidend (ber die
Moglichkeiten der Integration der Bewohner und Beschéftigten in die urbane Gemeinschaft.

18. INTEGRATION NEUER SIEDLUNGSSTRUKTUREN IN DEN BESTAND

Neue Siedlungsstrukturen bieten Chancen die genutzt werden kénnen, aber auch Risiken, die zu vermeiden sind.

18.1 Chancen

e \Verringerung bestehender raumlicher funktionaler Disparitdten durch die Integration fehlender
Funktionen in raumlicher Nahe.

e Gestaltung zukunftsweisender rdaumlich und funktional integrierter verdichteter und durchgingiger
Baukorper mit ausreichenden Begegnungsraumen informeller Art, die generationeniibergreifend nutzbar
sind, um die soziale Integration zu unterstiitzen.

e  QOrientierung der Gebdude hin und offen zum 6ffentlichen Raum, der wieder als Lebensraum zu gestalten
ist.

e Schaffung von Platzfolgen mit unterschiedlicher Funktion und Aufenthaltsqualitdt im Netz der FuBwege.

® [ntegrierende Bebauung um bestehende raumlicher Barrieren zu lGberbriicken und funktionell wie auch
stadtebaulich aufzuwerten. Dabei sind Funktionsdefizite der umliegenden Strukturen ebenso zu
bericksichtigen, wie die Harmonie der offentlichen Raume, um die Attraktivitdt fur Fulgdnger zu
maximieren (Qualitat 6ffentlicher Raume).

18.2 Risiken

e Wenn bereits vorhandene Monofunktionen verstarkt oder erweitert werden.

e Wenn durch die neuen Siedlungen Barrieren fiir bestehende und neue Siedlungsstrukturen entstehen,
anstatt die Durchgangigkeit zu erhdhen.

e Wenn Baukoérper mit Stellplatzen fur Autos optimiert werden und damit die Integration mit dem
Stadtorganismus, wie Nahversorgung, Kindergarten oder Spielplatze verhindern.

e Wenn die Gebdude ohne Bezug zum o6ffentlichen Raum, ihrer Nachbarschaft und ihrem Gegeniiber
geplant werden.
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e Wenn die Gebdude ihre Riickseite oder eine abweisende geschlossene Front dem o6ffentlichen Raum
zuwenden.

e  Wenn durch neue Siedlungen die Abhdngigkeit von externer Energie sowohl bei der Gestaltung der
Baukorper, wie auch im Verkehrssystem erhoht wird.

e Wenn bei der rdumlichen Organisation die Integration mit dem o6ffentlichen Verkehr nicht optimiert wird.

18.3 Chancen beziiglich der Lage
In Landsberg liegen zwischen der historischen Altstadt und den umliegenden Stadtkérpern sowohl topografische,
wie auch raumlich-funktionale Barrieren. Erstere sind der Lech und die Gelandestufen des Lechtales, zu den
zweiten gehoren historisch entstandene Industriebereiche wie das Gelande der Pflugfabrik oder ineffizient
genutzte groRere Flachen.

Bisher wurden wenige zentrumsnahe Flachen in die Stadtentwicklung aufgenommen, um den
menschengerechten Mal3stab der Altstadt auch auf die neuen Siedlungsstrukturen in Form einer geschlossenen
Bebauung, die durchgangig ist und vielfaltige Funktionen zulasst, zu tGbertragen und auszuweiten. Voraussetzung
dafiir ist eine im Sinne der Ziele des Landes Bayern, aber auch der Stadt Landsberg gestaltete
Verkehrsorganisation.

Beim Vergleich der Baustrukturen links und rechts des Lech zeigen sich hinsichtlich Bebauungsdichte und
Nutzungsvielfalt eklatante Unterschiede zwischen der vitalen Altstadt und den zum Teil unbebauten, zum Teil
monofunktionalen GrolRkérpern am linken Ufer. Wahrend die Uferpromenaden und ihre unmittelbare Umgebung
einen interessanten Kontrast bilden, fehlt dieser in der dahinterliegenden Bebauung im Westen. Hier liegen fir
Landsberg erhebliche Chancen diese einmalige Situation stadtebaulich vorteilhaft zu gestalten.

Stadtebauliche Chancen liegen in:

e der stadtebaulichen Nutzung der Waitzinger Wiese, die bisher teilweise als Parkplatz und an wenigen
Tagen als Festplatz genutzt wird, aber fiir die Verbindung vom Zentrum zum Westen eine Barriere bildet.
Durch eine integrierte Bebauung kann die Beziehung zum Zentrum der Altstadt ebenso gestarkt werden,
wie durch die Schaffung komplementarer Funktionen fir die umliegenden Stadtteile.

e der hochwertigen Nutzung des Gelandes der Pflugfabrik durch Schaffung eines linksufrigen Zentrums, aus
dem sich in Verband mit dem Lechsteg ein fluRlibergreifender attraktiver starker Attraktor ergeben soll,
um den zentrifugalen Tendenzen entgegen zu wirken.

e der Starkung und Erweiterung des Stadtzentrums durch die stddtebaulichen Moglichkeiten einer
Bebauung des Schliisselangers, der derzeit vorwiegend nur als Parkplatz Verwendung findet.

e  Baustrukturen, die aber nur dann genutzt werden, wenn es gelingt den MaRstab des Menschen, der ein
FuBgdnger ist, auch auf diese Strukturen zu lGbertragen und Platz- und Gassenfolgen so zu gestalten, dass
sich ein spannungs- und funktionsreiches Stadtgefilige ergibt. Eine Herausforderung fiir qualifizierte
Stadtentwicklung.

e der Moglichkeit die Fehler der Vergangenheit zu vermeiden und die Abstellplatze fiir Autos von den
Objekten und den Funktionen der Gebaude entsprechend zu trennen und in Garagen unterzubringen,
deren Erreichbarkeit jene der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs nicht Giberschreiten soll.

e der Umgestaltung und Teilbebauung des Danziger Platzes, um die heutige Barriere zu verringern.

19. UBERWINDUNG DER GETRENNTEN STADT

Der stadtische Zusammenhang driickt sich im Verhalten der Bewohner in den Nahebeziehungen aus. Kurze Wege
sind das Ziel zukunftsorientierter Stadtentwicklung. Diese kurzen Wege sind immer Fullgangerbeziehungen.
Trennwirkungen erkennt man an fehlenden FuBgangerwegen zwischen den Verkehrszellen.
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19.1 Fuf3ginger
Dazu wurden getrennte Analysen mit den Daten der Haushaltserhebungen vorgenommen. Aus den
Verkehrsbeziehungen der Haushaltsbefragungen ist die Trennwirkung zwischen den Ostlichen und westlichen
Stadtteilen aus den FuRgangerbeziehungen zu erkennen.
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Abb. 15: Mit Ausnahme der Verbindung liber die Karolinenbriicke findet man unter den 25 starksten
FuRRgangerbeziehungen keine zwischen den westlichen und 6stlichen Stadtteilen.

Wo eine stadtische Bebauung existiert, wie links und rechts der KatharinenstraRe, gibt es starkere funktionierende
urbane Beziehungen in Ost-West-Richtung, wahrend diese in der Mitte der Stadt fehlen. Auch im Norden ist der
funktionale Zusammenhang zwischen dem Zentrum und der Altstadt gegeben.

19.2 Fahrradverkehr

Die groRRere Reichweite des Fahrrades wirkt als Ergdnzung zu den FuBwegen. Wegen der Steigungsempfindlichkeit
des Radverkehrs bilden Hohenunterschiede neben der Maschenweite der Netze eine zusatzliche Barriere, die
starker sein kann als die Umwege. Die Topgrafie in Landsberg ist daher ein zusatzliches Problem einer integrierten
Stadtentwicklung, das zu l6sen ist. Die Beziehungen zwischen den Verkehrszellen im Bestand zeigt die folgende
Abbildung.
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Mafrixspinne aus der HHbefr Rad

Abb. 16: Die 25 starksten Radwegebeziehungen. Die topografischen Barrieren fiir den Radverkehr
in Landsberg bilden sich im Verhalten der Bevolkerung ab.

Besonders im Westen hat das Fahrrad in Nord-Stid-Richtung eine wichtige Funktion im Stadtgeflige, ebenso in den
nicht durch Barrieren von der Altstadt getrennten Stadteilen, erkennbar an den starken Radbeziehungen zur
Schwaighofsiedlung und zur Katharinenvorstadt. Auch bei einer Erweiterung der Radwegebeziehungen zeigt sich
die Licke in den stadtischen Funktionen zwischen Lech und Hindenburgring auf Héhe der Altstadt.
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Matmxspinne aus der HHbefr Rad

Abb. 17: Die fehlende ,Mitte“ der Gesamtstadt wird auch bei den heutigen Radverkehrsbeziehungen
sichtbar, ebenso auch die topografischen Barrieren.

Die Verkehrsbeziehungen, die auch die Verbindungen zwischen den stadtischen Funktionen (Strukturen) abbilden,
zeigen drei getrennte Bereiche:

e Die Stadtteile westlich der Hindenburgringes
e Die Altstadt mit den Verbindungen Uber die Sandauer- und Karolinenbriicke
e Die Bayervorstadt ostlich der Gelandestufe

20. INTEGRATION BESTEHENDER SIEDLUNGSSTRUKTUREN

Gut integrierte Stadtstrukturen sind an der Dominanz stadtvertraglicher Verkehrsbeziehungen erkennbar, an
kurzen FuB- und Radwegen. Der lokale Mangel an Funktionen kann am hohen Anteil des Autoverkehrs oder dem
niedrigen Anteil der FuRgangerbeziehungen gut sichtbar gemacht werden.
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20.1 Verkehrsmittelanteile der einzelnen Verkehrszellen
Um groRere raumliche Disparitdten in Stadten zu Uberwinden miissen lange FulB- und Radwege durch den
offentlichen Verkehr (vor 1960) oder durch das Auto substituiert werden. Damit nehmen nicht nur die
Abhédngigkeiten von der Energieversorgung zu, sondern vor allem die Gestaltungsfahigkeit der Stadt erheblich ab,
weil die rdumliche Freiheit des Autos bei der heutigen Organisation des Parkens die Verwaltungsgrenzen der
Stadte muihelos tberschreitet.

Gebdude und deren Funktionen bestimmen gemeinsam mit der Organisation der o6ffentlichen Rdume die
Strukturen, die schliefRlich die Verkehrsmittelwahl bestimmen. Die Situation in Landsberg zeigt folgendes Bild:

%
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Abb. 18: Im Zentrum dominieren FulRganger, Radfahrer und der 6ffentliche Verkehr.
Gegen die Peripherie hin nimmt der Anteil der Autofahrten zu.

Eine Stadterweiterung an der Peripherie hatte, wie aus der Abbildung zu entnehmen ist, Wirkungen, die gegen
beschlossene Ziele der Stadt Landsberg aber auch gegen die Prinzipien einer integrierten Stadtentwicklung
gerichtet sind.

Die heutigen Strukturen bestimmen daher auch die Verkehrsbeziehungen zwischen den Verkehrszellen. Fir nur
wenige der Verkehrsbeziehungen zwischen den Zellen lbersteigt die Zahl der FulRwege oder Radfahrten die Zahl
der Autofahrten. Die grafische Auswertung der Analyse ist in den folgenden Abbildungen dargestellt.

Verkehrsrelationen mit Dominanz von FuB- und Radwegen im Binnenverkehr gegeniiber dem Autoverkehr.
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Abb. 19: Starkere FuRgangerrelationen gibt es nur im und um das Zentrum, so wie auf einigen N-S-Relationen.

Die relativ starken FuRgangerbeziehungen Ulber die Karolinenbriicke zwischen der Altstadt und den westlichen
Stadtteilen sind ein Indiz dafiir, wie dynamisch eine Entwicklung zwischen dem 6stlichen und westlichen Lechufer
durch den Lechsteg und die vorgeschlagene innere integrierte Stadtentwicklung links und rechts der Bahn
verlaufen kann, wenn die Strukturen funktional komplementar organisiert und durch FuBwege- und Fahrradnetze
verbunden werden.

Wie stark das Fahrrad bereits heute in den Binnenbeziehungen wirkt wenn keine Barrieren vorhanden sind, zeigt
sich ebenfalls in der Analyse, wenn man jene Relationen grafisch hervorhebt, auf denen die Anzahl der Radfahrten
die Zahl der Autofahren lberschreitet.

Abb. 20: Verkehrsbeziehungen im Binnenverkehr auf denen die Zahl der Radfahrten die Zahl der Autofahrten
Ubersteigt.
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20.2 Nutzungen und Lage im Stadtorganismus

In der Praxis der vergangenen Jahrzehnte erfolgte die Ausweisung neuer Baugebiete durch Erweiterungen in der
Peripherie, in der Regel durch Umwandlung landwirtschaftlich genutzter Flachen in Bauland. Offene Bauweise im
Wohnbau und Flachbau in Gewerbe- und Industriezonen charakterisieren diese Gebiete. Individualoptimierung
der Objekte kennzeichnet diese Siedlungen. Wohn-, Industrie- und Gewerbegebiete wurden optimal fiir den
Autoverkehr erschlossen, die Bedirfnisse aller anderen Verkehrstrager, insbesondere die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer, nur am Rande oder nicht beriicksichtigt. Die Nutzungen sind meist monofunktional und in
den Flachennutzungsplanen monochromatisch dargestellt. Auf komplementare Funktionen des taglichen Bedarfes
in der Nahe braucht wegen der Reichweite des Autos wenig oder nicht geachtet werden. Auch Landsberg ist in
den AuRRenbereichen durch diese Strukturen charakterisiert. Sie sind die Ursache der heutigen Verkehrsprobleme,
weil komplementare Ziele nicht in der Ndhe zu finden sind. AulRerdem tragen diese monofunktionalen Nutzungen
in der Folge auch zu den im Antrag beschriebenen fehlenden generationeniibergreifenden 6ffentlichen Strukturen
mit bei.

20.3 Vorteile bestehender Siedlungsstrukturen
Der groRe Vorteil in Landsberg liegt aber darin, dass diese monofunktionalen Strukturen noch keine GbermafRige
Ausdehnung haben und weitgehend kompakt um den historischen Kern liegen. Die meisten bisherigen
Stadterweiterungen gehen nicht Uber die Reichweite des Radverkehrs hinaus, sieht man von den bestehenden
topografischen Barrieren ab. Die Uberwindung dieser Barrieren im Bestand sollte daher ein Schwerpunkt
integrierter Stadtentwicklung bilden. Dabei sind zwei Typen von Barrieren zu unterscheiden:

e Topografisch bedingte Barrieren
e Technisch und organisatorisch bedingte Barrieren

20.4 Topografische Barrieren
Dazu gehoren die Umwege fir FuRganger und Radfahrer durch das Fehlen von Briicken Gber den Lech. Mit dem
geplanten neuen Lechsteg wird diese Barriere weitgehend abgebaut, wenn die anschlieBenden FuBwege nach
Westen fertig gestellt sind.

Sadlich der Karolinenbriicke wird, wie es die Blrgerwiinsche zeigen, eine weitere FulRgdnger- und Fahrradbriicke
zwischen den beidseitigen den Lech begleitenden Wanderwegen gefordert. Dieser Wunsch ist zwar
nachvollziehbar, aber angesichts der aufwandigen BaumaBnahme und der liberwiegenden Freizeitfunktion der
Briicke nicht kurzfristig umsetzbar und auch nicht dringend erforderlich. Angesichts des hochwertigen Umfeldes
auf beiden Seiten des Lech wire durch die Offnung des Uberganges im Kraftwerk eine Méglichkeit gegeben,
diesem Wunsch zu entsprechen. Gesprache mit dem Kraftwerksbetreiber sind erforderlich, um diesen technisch
bestehenden Betriebsiibergang auch 6ffentlich nutzen zu kénnen.

Im Norden bietet die Autobahnbriicke hingegen eine technische Mdoglichkeit, einen Steg fiir Fullgdanger und
Radfahrer an das bestehende Tragwerk bzw. die Pfeiler der Briicke anzubringen, um die Wander- und Radwege
beiderseits des Lech attraktiv zu verbinden, wie im Verkehrsentwicklungsplan vorgesehen.

21. DIE INTEGRATIONSFUNKTION TECHNISCHER ANLAGEN ZUR
UBERWINDUNG DER HOHENUNTERSCHIEDE

Physikalische Barrieren erfordern physikalische MaRnahmen. Fir Autofahrer spielen wegen des riesigen
Energieaufwandes des Autos, mit dem die Kérperenergie fiir die Bewegung ersetzt wird, Hohenunterschiede oder
Umwege kaum eine Rolle. Fir FuBgdnger und Radfahrer sind es hingegen existenzielle Widerstdnde fiir die
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integrierte Stadtentwicklung. Daher wurden die heute fehlenden und in Zukunft benétigten Aufziige im folgenden
Stadtplan dargestellt.

Abb. 21: Vorschlag fiir die Standorte der Aufziige fiir FuRganger und Radfahrer um die Barrieren der
Geléndestufen zu Gberwinden.

Abb. 22: Vorgeschlagene neue Verkehrsverbindungen fir FuBganger und Radfahrer zur
Uberwindung der bestehenden Barrieren von Lech und Bahn

Mit dieser technischen ,Nachristung” fir FuRganger und den Radverkehr in die bestehenden und neuen
stadtebaulichen Strukturen werden nicht nur die bestehenden natirlichen und technischen Barrieren fir diese
Verkehrsarten abgebaut, sondern die Voraussetzungen fiir das Zusammenwachsen eines starken Stadtzentrums
geschaffen. Mit diesen MaBRnahmen konnen die duReren Barrieren (auf die Objekte oder Parzellen bezogen)
abgebaut werden, nicht aber die bestehenden inneren Barrieren gegen eine wirksame Integration, die sich aus
der Organisation der Abstellplatze ergeben.
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22. DIE INNEREN BARRIEREN FUR EINE INTEGRIERTE STADTENT-
WICKLUNG IN DEN STRUKTUREN BESTEHENDER GEBIETE

Obwohl sich der Kern der Aussage wiederholt ist die Behandlung aus dieser Sicht erforderlich, um die Bedeutung
dieser MalRnahme zu unterstreichen.

Kennzeichen der bisherigen Siedlungen, historischer sowie jener des letzten Jahrhunderts, ist die optimale
Integration von Gebiuden/Aktivitaten und Abstellplatzen fiir Autos. Diese Individualoptimierung von Pkw und
Wohnungen, Arbeitspldtzen, Einkaufsméglichkeiten, Schulen und teilweise auch Freizeiteinrichtungen verhindert
sowohl die rdumliche als auch die soziale Integration, wie oben ausgefiihrt, in jeder Hinsicht. Besonders betroffen
davon sind alle nicht motorisierten Personen, insbesondere Kinder und Senioren. Als Folge dieser
Individualoptimierung ergeben sich die unzdhligen gebauten und dynamischen Barrieren mit denen nicht
motorisierte Verkehrsteilnehmer auf ihren Wegen heute konfrontiert werden. Diese Barrieren reduzieren die
Weglangen besonders flir FuBganger. Der hohe Anteil an Autofahrten auch auf kiirzeren Entfernungen ist die
Folge dieser Stadtstrukturen. Diese wiederum sind die Folge der bisherigen Handhabung der Bauordnung, die im
Widerspruch zu den Raumordnungszielen praktiziert wird. Diese Planungs- und Verwaltungspraxis ist die Folge der
Weiterfihrung der Reichsgaragenordnung aus 1939 nach dem Zweiten Weltkrieg und der Zeit der raschen
Motorisierungsentwicklung.

Diese inneren Strukturen sind in Landsberg die Hauptursache fir den sehr hohen Anteil an Autofahrten und die
damit zusammenhéangenden Folgen. Diese inneren Strukturen sind aber auch die Ursache fiir die Schwierigkeit,
die in Zukunft erwiinschte Nutzungsmischung und Vielfalt der Funktionen in der Ndhe zu realisieren.

23. MASSNAHMEN ZUM ABBAU DER INNEREN BARRIEREN IM
BESTAND

23.1 Neuorganisation der Abstellplitze
Wo die Moglichkeit besteht Abstellplatze fiir Pkw an den Rand der Siedlungsgebiete zu verlegen, um damit die
Lebensqualitdt im Wohnumfeld zu erhéhen und lokalen Geschéaften eine Existenzgrundlage zu schaffen und die
Bevolkerung bereit ist diese geringe Verdnderung mitzutragen, koénnen auch bestehende Strukturen
zukunftsfahiger und so sozial vertraglicher gemacht werden.

Vernetzung der Altstadt mit den umliegenden Stadtteilen tGber die FuBwegenetze und den Radverkehr, um eine
zum Autoverkehr attraktive Alternative anzubieten, die nachhaltig wirken kann.

23.2 Umgestaltung des offentlichen Raumes zu Gemeinschaftsflichen

in Wohngebieten
Diese MalRinahme liegt im Vergleich zum vorherigen Kapitel zwar nur auf der Ebene der Symptome, ist aber fiir die
erforderliche soziale und Bewultseinsdnderung von groRer Bedeutung. Sie ist auch wichtig, um die obige
MaRBnahme plausibel zu machen. Durch die Einfilhrung von Gemeinschaftsflichen im sekundaren Straflennetz
kann schrittweise der 6ffentliche Raum wieder, wie im Forderantrag vorgesehen, zu einem Sozialraum, einer
lebendigen Siedlung umgestaltet werden.

23.4 Wirkungen

Die bisher zentrale GroRRe bei der Gestaltung offentlicher Flachen, die Geschwindigkeit und Flissigkeit des
Autoverkehrs, steht im Widerspruch zu allen Zielen integrierter Stadtentwicklung, weil die Funktionen in der Ndhe
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durch die Wirkungen des schnellen Verkehrs verloren gehen. Daher sind die Wirkungen der Geschwindigkeiten
auf das System der Stadt darzustellen. Die mittlere Entfernung zwischen Quelle und Ziel eines Weges ist ein guter
Indikator fiir die Integrationswirkung eines Verkehrsmittels. Kurze Entfernungen zwischen Wohnen und allen
komplementdren Nutzungen zeichnen eine gut integrierte Stadt aus. Das Ergebnis ist nicht nur der geringere
Energieaufwand fiir Mobilitdt, sondern auch die lokale Vielfalt an Funktionen, eine zentrale Forderung integrierter
Stadtentwicklung.

Bei Kenntnis der Systemwirkungen, wie in den folgenden Analyseergebnissen dargestellt, verliert die
Geschwindigkeit nicht nur ihre Bedeutung, sondern wird zum Indikator fiir Mangel einer integrierten Stadt.
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Abb. 23: Die Reisezeitverteilungen der Verkehrstrager zeigt auch in Landsberg, dass der schnelle
Autoverkehr keine Zeiteinsparung gegentiber den FulRgangern und Radfahrern ausweist.
Nur die Wege sind langer und ein Indiz fiir die Desintegration. (Landsberg, alle Wege)
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Abb. 24: Noch deutlicher wird dies bei den Einkaufswegen sichtbar. Hier, wie auch bei allen Wegen, sind es
der Radverkehr und die Autofahrten, die zur Zeitverkiirzung langer Fulwege dienen. Wahrend der
Radverkehr keine Strukturverdanderungen bewirkt, verandert das Auto die Geschéaftsstrukturen
grundlegend. (Landsberg, Einkaufswege)
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Nur durch den Ansatz bei den Abstellplatzen fir die Autos kann eine wirksame Integration der den &ffentlichen
Raum umgebenden Funktionen unter sozial vertraglichen Bedingungen unter Ricksichtnahme auf die Bedirfnisse
der Generationen erfolgen. Ein erster Schritt in diese Richtung in bestehenden Siedlungen sind die
Gemeinschaftsflachen. Bei neuen Siedlungen ist zu vermeiden, dass durch die Individualoptimierung von Auto und
lokaler Funktion jede integrierte Stadtentwicklung im menschlichen MaR unmaoglich wird.

Integrierte Stadtentwicklung kann daher nur im rdumlichen Kontext der Stadt, also vor allem innerhalb der
Siedlungsgebiete, stattfinden. Bei einer rdumlichen Ausdehnung der Stadt wie in Landsberg von etwa 4 — 6 km
sind daher jene Verkehrsarten zu fordern, die innerhalb dieser Distanz ihre Ziele aufsuchen miissen.

Die folgende Abbildung zeigt den Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Entfernung fir alle Wege in
Landsberg.
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Abb. 25: Die Beziehung zwischen mittleren Geschwindigkeiten und Entfernungen zeigt die den Raum
auflésende Wirkung des Autoverkehrs, der bei gleichen Zeiten wesentlich langere Entfernungen
zuricklegt. Integration kann nur innerhalb der Stadt erfolgen, deren Grenzen eingetragen sind.

Da beim offentlichen Verkehr die externen Wege dominieren ergibt sich als Mittelwert die groBe mittlere
Entfernung. Arbeitswege mit der Bahn tragen zu diesem hohen Wert bei. Aber auch die mittlere Wegldange der
Autofahrten zeigt, dass mehr als die Halfte der Ziele dieser Verkehrsart auferhalb der Stadtgrenzen liegt.

FuBgdnger und Radfahrer missen ihre Ziele in der Nahe finden und stellen sozusagen das ,Bindemittel” fir eine
integrierte Stadtentwicklung dar. Die Bindung, also die Nahe der Ziele ist insbesondere fiir die Wirtschaft von

zentraler Bedeutung.

Die folgende Grafik zeigt Beziehungen fiir den Einkaufsverkehr. Offentlicher Verkehr und Autoverkehr fiihren auch
hier zu deutlich gréReren Distanzen, die aber beim OV wegen seiner sehr geringen Anteile in Landsberg zu keinen
strukturellen Veranderungen fiihren. Hingegen verdndert der Autoverkehr durch seine Dominanz die
Wettbewerbsbedingungen zwischen den Betrieben entscheidend. Die relativ langen mittleren Einkaufswege zu
Ful® zeigen den Mangel in der Nahe fiir zahlreiche Bewohner und damit die Abhadngigkeit vom Auto. Mit dem Auto
hingegen ist nicht nur die gesamte Stadt bequem erreichbar, so dass jedes periphere Einkaufszentrum in der Lage
ist Kaufkraft aus allen Teilen der Stadt — und der umliegenden Region - an sich zu ziehen. Kaufkraft, die dann den
lokalen Anbietern fehlt und zu ihrem Untergang fiihrt. Die Uberlegenheit der Konzerne stammt nicht aus dem
besseren Angebot, sondern wird durch die bestehenden Stadtstrukturen, die auf das Auto mehr als auf die
erwiinschte Stadtentwicklung zugeschnitten sind, erzeugt. Der Wettbewerb findet unter unfairen Bedingungen fir
die kleineren und lokalen Betriebe statt. Die Ungleichheit ist siedlungsstrukturell vorgegeben.

47



Einkauf: Mittlere Geschwindigkeiten und Wegldangen
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Abb. 26: Mittlere Geschwindigkeiten und Wegldangen beim Einkauf. FuRganger und Radverkehr
kaufen in der Nahe ein. Autofahrer legen mehr als die flinffache Distanz fiir den Einkauf
zuriick und tendieren starker zu peripheren GroReinkaufsmarkten, die anonymer sind.

Werden die Abstellplatze aus der Nahe genommen, erhélt nicht nur der 6ffentliche Raum seine Nutzungsvielfalt,
sondern auch die Notwendigkeit von Platzen und Platzfolgen mit unterschiedlichen Nutzungen wird wieder zu
einem wichtigen Element urbaner Planung.

Durch die gemeinsame Nutzung offentlicher Raume zu FuB konnen die fir die Integration erforderlichen
Voraussetzungen informeller sozialer Kontakte geschaffen werden, die durch die bisherige
StraRenraumgestaltung unterdriickt sind. Damit koénnen aber auch die von der Stadtplanung als
Integrationselemente vorgesehenen Standorte fiir Kindergarten, Nahversorger, Freizeiteinrichtungen etc. in die
umliegenden komplementaren Funktionen eingebunden werden. (Durch die rdumliche Freiheit des Autos in
unmittelbarer Nahe der Wohnungen wird die Zielwahl fir diese lokalen Funktionen zur individuellen Beliebigkeit.
Erkennbar wird dies an den zusatzlichen Autofahrten zu entfernten Kindergarten etc. kreuz und quer durch die
Stadt ohne Riicksicht auf die lokalen Méglichkeiten.)

Integrierte Stadtentwicklung ist in einem System absoluter individueller rdumlicher Freiheiten nicht moglich.
Prioritdt der Gemeinschaftsziele tGber individuellem Egoismus ist die Voraussetzung fiir eine reale integrierte
Stadtentwicklung, deren Bezeichnung dem funktionalen Inhalt entspricht.

23.5 Zur Frage des offentlichen Verkehrs im Zusammenhang mit der
integrierten Stadtentwicklung

Wie aus den Diagrammen zu entnehmen ist, weist auch der 6ffentliche Verkehr hohe Reisegeschwindigkeiten und
lange Wege auf. Er ware daher rdumlich betrachtet dhnlich wirksam wie der Autoverkehr. Der wesentliche
Unterschied liegt aber einerseits in den auf die Gemeinschaft und nicht individuell optimierten Haltestellen und
andererseits darin, dass der OPNV auf die Benutzer integrierend wirkt und daher sozial vertraglich ist. Als
,geschlossenes System” wird er auBerdem durch die Gemeinschaft kontrolliert. Seine {iber 150 Jahre erprobte
Hauptfunktion ist die Verbindung integrierter Stadtstrukturen ohne diese selbst zu zerstdren oder aufzulGsen.
Abgesehen von diesen Eigenschaften ist der Anteil des offentlichen Verkehrs in Landsberg so gering, dass er
derzeit zu keinen wesentlichen Strukturverdanderungen fihrt. In den Zeiten der Industrialisierung hat die
Eisenbahn hingegen die Strukturen entscheidend gepragt. Heute ist der OPNV aus sachlicher und planerischer
Sicht daher grundsatzlich anders zu betrachten und zu behandeln als der Autoverkehr, der bisher ohne Riicksicht
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auf die Folgen der Individualisierung geplant und betrieben wurde, weil man seine desintegrative und
strukturauflésende Wirkung nicht erkannte. Mit dem Citytaxi kann die bestehende Liicke zwischen den
Randbedingungen eines Busverkehrs und dem Pkw teilweise uberbriickt werden, wenn man die
Randbedingungen in der Verkehrsorganisation dafiir schafft.

26. INTEGRATION VON STADTEBAU UND TOPGRAFIE

Nutzung der topografischen Hindernisse fiir eine neue Stadtentwicklung. Im Westen, 6stlich des Hindenburgrings
gelegene suboptimal genutzte Flachen bieten sich an, den bestehenden Geldandeunterschied in mehrfacher Form
flr eine integrierte Stadtentwicklung zu nutzen:

e Durch eine Bebauung die auf zwei Ebenen durchgangig ist um das Niveau von Spoétting tGber Ful3- und
Radwege bis Uber die Barriere der Bahn durchzuziehen.

e Durch die Integration eines zentralen Parkdecks in den Hang entlang des Hindenburgringes.

e  Durch eine Bebauung mit Dachbegriinung und Terrassen, um das griine Zentrum nicht nur zu erhalten,
sondern noch zu verbessern.

e Durch die gute Erreichbarkeit aller Baugebiete und damit mogliche vielfaltige Nutzungsmischung mit
zentralen urbanen Funktionen.

e Durch die Integration von Aufziigen in die neuen Strukturen, um behindertengerechte Verbindungen in
Ost-West-Richtung zu erleichtern.

e Den Stadtteil Spotting in das mit der neuen Bebauung entstehende Stadtgeflige optimal zu integrieren.

27. DETAILS ZUR STADTENTWICKLUNG ZUR STARKUNG DES ZENTRUMS

Um eine integrierte Stadtentwicklung im Sinne der beschlossenen Ziele moéglich zu machen, sind Standorte zu
wahlen, die in die bestehende Bebauung lagemaRig optimal integriert werden kdénnen und im Zuge der
Entwicklung sowohl strukturelle Defizite der umgebenden Strukturen in der Lage sind zu kompensieren, wie auch
neue Moglichkeiten der ErschlieBung und Verbindung eréffnen.

Neben den von der Stadtplanung vorgesehenen Entwicklungsgebieten wurden folgende Standorte fir die
zuklinftige Entwicklung von Landsberg ndher untersucht, bewertet und fiir die Bebauung bzw. Stadtentwicklung
vorgeschlagen:

1) Die Festwiese (Waitzinger Wiese):
Derzeitige Nutzung am 0Ostlichen Rand als Parkplatz, der Rest ist eine geschotterte Flache, die fiir die
Landsberger Wiesn und vereinzelte Zirkusveranstaltungen genutzt wird.
AusmaR: ca. 3,5 ha
2) Das Gebiet zwischen Spottinger StraBe, Bahntrasse und Jugendzentrum:
Derzeitige Nutzung: weitgehend Griinflache, Lagerhalle, Parkplatz
Flache: ca. 2 ha
3) Das Gebiet der Alten Pflugfabrik zwischen Bahn und Von-Kihimann-StraRe bis zum Herbstweg mit einer Lange
von rund 250 m Nord-Siid-Richtung und einer mittleren Breite in Ost-West-Richtung von rund 100 m.
Derzeitige Nutzung: stillgelegte Fabrik, Fabriksgeldande teilweise an Betriebe vermietet.
Flache: ca. 2 ha
4) Schlisselanger: 200 m lang und 120 m breit.
Derzeitige Nutzung: Griinflache bzw. Parkplatz bei Veranstaltungen.
Gesamtflache: ca. 2 ha
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Abb. 27: Lage der vorgeschlagenen Neubaugebiete

27.1 Begriindung fiir die Auswahl dieser Entwicklungsflichen
Um eine zukunftssichere Stadtentwicklung zu ermdglichen sind die zentralen Funktionen zu stdrken. Die
strukturelle Schwéache westlich des Lech ist historisch begriindet, da entlang der Bahn Industrie- und
Gewerbegebiete entwickelt wurden, die sich heute noch im privaten Besitz befinden bzw. vertraglich an die Stadt
Ubertragen wurden wie etwa die Festwiese. Die Pflugfabrik und das Gebiet zwischen Spéttinger Stralle und Bahn
befindet sich in Privatbesitz, der Schlisselanger gehort zum o6ffentlichen Gut und ist allerdings durch die
industrielle Nutzung zum Teil mit einem kontaminierten Untergrund belastet.

Um das Zentrum zu stdrken fehlt dem rund 10 ha groBen historischen und zukunftsfahig bebauten Gebiet der
Altstadt nicht nur ein Gegenstiick im Westen, die teilweise oder ganz brachliegenden Strukturen bilden eine
zusatzliche Barriere zur ohnehin bestehenden Gelandestufe entlang vom Hindenburgring im Norden und der Bahn
im Suden.

Wenn die stadtebauliche Entwicklung auf den vier Grundstiicken in einer zukunftsorientierten Form ermdglicht
wird, kommt es nicht nur zu einer massiven Starkung des Zentrums, wenn auf diesen Entwicklungsflachen
Mischnutzungen angesiedelt werden, sondern auch zu einer zukunftssicheren Starkung der Position Landsberg im
Wettbewerb mit anderen Konkurrenten.
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27.2 Vorgeschlagene Nutzungen

Waitzinger Wiese

Abb. 28: Ansicht der Waitzinger Wiese heute aus Richtung Haltestelle ,Landsberg Schule” mit einem
Beispiel zeitweiser Nutzung

27.3 Bebauungsform
Gemischtes Baugebiet, Wohnbebauung mit Biiros. Einwohnerdichte: mindestens 200 Einwohner pro ha, drei- bis
viergeschossige Bebauung durchzogen von einem dichten FuBwegenetz mit direkter Verbindung zum Lechsteg
Uber den stadtischen Kindergarten an der Von-Kiihimann-StralRe mit einem Aufzug zum Lechsteg. Damit entsteht
eine attraktive FuBRgangerverbindung zur bestehenden Altstadt.

Anzahl der Einwohner: mindestens 600

In diesem wie auch in den anderen Neubaugebieten ist, um die Integration von Menschen mit verschiedenen
Ansprichen zu erleichtern, eine ,Sieblinie” fiir die Verteilung der Wohnungstypen, der Wohnungsausstattungen
und -groRen zu erstellen, um sowohl altersbedingte Nutzungsunterschiede als auch eine lebendigere Architektur
moglich zu machen, ja sogar zu fordern, die von der heute tblichen Schachtel- oder Blockstereotypie abweicht.

Zahl der Parkplatze in einer Tiefgarage am nordlichen Rand der Festwiese zweigeschossig, Lange ca. 150 m, Tiefe
der Garage rund 35 m, Zahl der Stellplatze: rund 400

Begriindung: Mit diesem Angebot kann

der Bedarf an Parkplatzen fiir die Wohnbevolkerung, ebenso

der Bedarf an Parkplatzen fiir die Beschéftigten in diesem Gebiet kompensiert werden sowie auch
Oberflachenparken aus dem Umfeld und

ein Teil der Parkplatze, die sich heute an der Oberfliche befinden und vor allem als Dauerparker und
Besucher der Altstadt untergebracht werden.

Eine Nachnutzung der Garagen fiir spater (nach dem Nachlassen der Autoabhédngigkeit) ist bei den Projekten zu
bericksichtigen.

Vorteil der Bebauung in diesem Gebiet:

1) Unmittelbare Ndhe zur Bahnstation, besonders wenn die Haltestelle Landsberg Schule rund 100 m nach
Norden verlegt wird.

2) Durch das zuséatzliche Angebot an Parkplatzen kann das Gebiet zwischen Benedikt-Hagg-StraRe,
Gottesacker und Von-Kihimann-Strae ebenfalls in ein autofreies Gebiet umgewandelt und damit
aufgewertet werden. Die hier bestehende Maschenweite der StraBen ist mit einem FuRBwegenetz liber
die Festwiese zu ergdnzen und damit die neue Bebauung in den Bestand zu integrieren. Ein Nahversorger
ist neben Buros und Dienstleistern in diese Bebauung zu integrieren. Ein Steg lber die Bahn fir
FuBganger und Radfahrer verbindet dieses Baugebiet mit dem Park westlich der Bahnlinie und schafft
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auch eine attraktive Verbindung tber die Pfettenstrale zu den Schulen und Sportpldtzen in Spétting.
Entfernung: rund 600 m, FuRwegzeit ca. 10 min bzw. 3 min mit dem Fahrrad.

3) Das Siedlungsgebiet Festwiese liegt auch in einer attraktiven Raddistanz zu den Gewerbe- und
Industriegebieten im Norden, die sich im Schnitt etwa nach 1,5 km mit dem Fahrrad giinstig erreichen
lassen.

4) Mit dem in diese Bebauung aufzunehmenden Aufzug zum bestehenden Lechsteg wird die Verbindung mit
der Altstadt auch fiir dltere Personen erleichtert.

5) Als autofreier neuer zentraler Stadtteil erweitert diese Bebauung das Einzugsgebiet der Altstadt und
bietet einen zweiten Zugang aus diesem auch zur Haltestelle der Bahn.

Die Bebauung der Festwiese als innerstadtisches Gebiet mit intensiver Nutzung hat weitere Vorteile:

a) Starkung der Beziehungen und damit auch der Kaufkraft zur Altstadt.

b) Giinstige Lage zu den Erholungsgebieten entlang des Lech aber auch entlang der Bahn und in Spétting.

c) Aufwertung der umliegenden Gebiete durch eine erganzende Nahversorgung und Dienstleister.

d) FuRlaufige Erreichbarkeit der Schulzentren im Westen, unmittelbare Ndhe zum bestehenden
Kindergarten, durch Schaffung des Aufzuges zum bestehenden Lechsteg behindertengerechte
Erreichbarkeit bis in die Altstadt.

e) Erhaltung der Erreichbarkeit der Altstadt durch die Parkplatze in der Tiefgarage.

f)  Starke regionale Wirkung auch fir Arbeitsplatze durch die Nahe zur Haltestelle der Bahn.

g) Starkung des Zentrums.

27.4 Geldande der Pflugfabrik
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Abb. 30: Teile der Bebauung im Geldnde der Pflugfabrik

Dieses Geldnde bietet sich fur eine gemischte Nutzung an. Daflir bestehen mehrere Optionen, die sorgfaltig
Uberlegt und bewertet werden missen. Landsberg ist ein Schulschwerpunkt und auch ein entsprechendes
Industrie- und Gewerbegebiet mit neuzeitlicher Technologie. Die Unterbringung einer Fachhochschule mit
regionalem Schwerpunkt zur Starkung bestehender Beschaftigungs- und Industriezweige an dieser Stelle hatte
mehrere Vorteile:

a) Die glinstige Lage zur Bahn sowie die gute Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr iber den ZUB am
Bahnhof;

b) als Frequenzbringer fiir die Altstadt zur Belebung;

c) als Standort fiir ein hochwertiges Hotel in optimaler Lage zur Altstadt und giinstige Erreichbarkeit mit
allen regionalen Verkehrsmitteln, insbesondere der Bahn.

In Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung der Mobilitat ist auf diese Form der Erreichbarkeit besonders Ricksicht
zu nehmen.

Die Lage in der Ndhe des Mutterturms, die gute fulRlaufige Erreichbarkeit der Altstadt, der Zugang zu kulturellen
und wirtschaftlichen Einrichtungen wéren ein Standortvorteil fir ein Hotel am siidlichen Ende des Gebietes der
Pflugfabrik.

Der nordliche Teil wiirde neben der Unterbringung einer Fachhochschule entlang der Von-Kiihimann-StralRe auch
eine attraktive Wohnnutzung anbieten. Geschlossene — teilweise durchgangige - Bebauung mit drei bis vier
Gescholen, lebendig als innerstadtisches Gebiet erkennbar gestaltet, ware ein zeitgemaBes Gegenstiick einer
modernen, autofreien Stadtgestaltung.

Um durch die neuen Stadtgebiete zusatzlichen Autoverkehr im System zu entlasten sind die Parkpldtze in eine
Garage am Hindenburgring — Entfernung ca. 100-150 m - zu verlegen (ausgenommen die Abstellplatze fiir den
Hotelbetrieb).

Vorteile:

e Kompakte und komplementare Stadtfunktionen zur Altstadt;

e attraktiver, weil zentraler und sehr gut mit der Bahn erreichbarer Standort fiir regionale Funktionen, wie
eine Fachhochschule;

e bahnaffiner und ideal zur historischen Altstadt gelegener Hotelstandort fiir Geschaftsreisende, Besucher
und Touristen;

e Entlastung des Zentrums vom Autoverkehr durch externe Abstellplatze;

® Integration mit den neuen Bebauungen westlich der Bahn einerseits durch den HauptfuBweg ber den
Lechsteg und andererseits niveaufrei Gber die Bahn (Stichwort: Skywalk zur Garage am Hindenburgring).
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27.5 Baugebiet zwischen Hindenburgring und Spoéttinger Strafde
Derzeit wird dieses in Privatbesitz befindliche Geldande nicht entsprechend der zentralen stadtischen Lage genutzt.
Der Grof3teil ist Griinflache, ein kleinerer Teil wird gewerblich genutzt.

Abb. 31: Derzeitige Nutzung des Gebietes zwischen Bahn und Spoéttinger Stralle

27.6 Nutzung der Gelindekante zwischen Hindenburgring und
Spottinger Strafde zum Bau eines Parkdecks, um den Bedarf an

Stellpldtzen fiir die neuen Baugebiete zu befriedigen
Der Hohenunterschied zwischen dem Niveau des Hindenburgrings und der Spéttinger StraRe betragt sieben bis
acht Meter. Im Verkehrsentwicklungsplan wird vorgeschlagen, den Ast der Spodttinger Stralle zwischen
Kreisverkehr und Einmiindung in den Hindenburgring aufzulassen.

Abb. 32: Die Gelandestufe entlang des Hindenburgrings bereitet besonders nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern Schwierigkeiten

In der integrierten Stadtentwicklung wird vorgeschlagen, in diesem Bereich eine Sammelgarage fir die
stadtebauliche Entwicklung der Gebiete am Schliisselanger, zwischen Spoéttinger StraRe und Bahn sowie auch fir
die neue Nutzung der Pflugfabrik zu errichten. Praktisch sind drei Parkdeckebenen héhenmiRig zur Uberwindung
der Gelandestufe moglich, wobei die Zufahrt iber den Kreisverkehr der Spottinger StraBe auf dem untersten
Niveau und die Ausfahrt auf dem obersten Niveau direkt in den Hindenburgring erfolgen kann.

Die Garage soll sich an den Hang anschmiegen und hétte bei einer Lange von rund 200 m und einer Tiefe von rund
35 m etwa 7.000 m’ Parkfliche pro Ebene und damit fir rund 300-350 Fahrzeuge Platz. Bei drei Ebenen waren
rund 1.000 Stellplatze fiir die Entwicklung dieser drei Gebiete zur Verfligung, die auch die Moglichkeit bieten, als

Pufferparkpldtze fiir Veranstaltungen, die derzeit am Schliisselanger organisiert werden, herangezogen zu
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werden. Die Oberflache des Parkdecks kann gewerblich und mischgenutzt werden. Entlang des Hindenburgrings
flir verschiedene Nahversorgungsdienstleistungen, nach Osten auch als Wohn- oder Blironutzung.

Die Aufziige des Parkdecks werden in das FulRwege- und Radwegenetz integriert und eroffnen einen
behindertengerechten Zugang von Spotting zur Altstadt (derzeit ist durch die Sperre der Treppe in der Ndhe des
Kreisverkehrs der FuRgangerverkehr von Westen nach Osten gezwungen, groRe Umwege in Kauf zu nehmen).

Mit dieser direkten Verbindung zum Zentrum durch das neue Baugebiet im Bereich des Spottinger Areals
verkirzen sich die FuBwege zwischen Spotting und dem Zentrum von Landsberg um rund die Halfte, sodass grof3e
Potentiale an FuR- und Radwegen den heute vielfach noch benutzen Autoverkehr ersetzen kénnen.

Dieses Garagenangebot reicht aus, um den Bedarf sowohl des Spottinger Areals, des Schllisselangers wie auch der
Pflugfabrik abzudecken. Insgesamt stehen etwa 6 ha gemischt nutzbares Bauland im Einzugsbereich von 200 m
zur Verfliigung, in denen bei einer Bebauungsdichte von 200 Einwohnern pro Hektar innerstadtisch hochwertiger
Lebensraum fiir mehr als 1.000 Bewohner (bis 2000 Bewohner, bei hoch qualifizierter Bebauung) und eine
adaquate Anzahl an differenzierten Arbeitsplatzen in bester Lage und idealer Integration in die bestehenden
Strukturen geschaffen werden kann.

27.7 Uberwindung der Barriere der Bahn durch Integration in die

Bebauung
Ein nach wie vor bestehender Nachteil in der Integration dieses Gebietes ist die Barriere der Bahn, da der
bestehende Eisenbahnibergang beim Herbstweg durch den neu geschaffenen schienengleichen
Eisenbahniibergang vom neu zu errichtenden Lechsteg zum Jugendzentrum ersetzt werden muss. Damit bleibt
eine 400 m lange Barriere zwischen dem neuen Eisenbahniibergang und dem Steg in Fortsetzung der
Friihlingstralle bestehen.

Es wird daher vorgeschlagen, auf dem obersten Niveau des Parkdecks eine durchgehende FulRgdngerverbindung
in die geplante Bebauung zu integrieren, die ihre Fortsetzung tber die Bahn bis zur Pflugfabrik findet und 6stlich
der Bahn mit einem Aufzug auf das Niveau der Von-KiihImann-Strae und damit mit dem FuB- und Radwegenetz
von Landsberg verbunden werden kann. Dieser ,Skywalk” ware auch eine stddtebauliche und architektonische
Herausforderung fiir die Bebauung dieses Gebietes und eine wichtige Erganzung sowohl des Fullwegenetzes wie
auch der behindertengerechten Verbindungen in Ost-West-Richtung, die in dieser Qualitdt und Form derzeit
nirgends bestehen.

Durch die multifunktionale Nutzung der Aufziige in der Garage wie auch in der Nachnutzung der Pflugfabrik ist
eine hohe Betriebssicherheit der Aufziige gewahrleistet.

Im Zuge der Bebauung dieser Gebiete ist eine Integration der bestehenden Wasserlaufe und -flichen in die
Siedlungsstruktur nicht zu vernachldssigen und erhéht die Aufenthaltsqualitdt fir Bewohner, Besucher und
Beschiftigte.

27.8 Schliisselanger
Die Bebauung des Schliisselangers erfordert nach den Angaben der Stadtplanung eine Auswechslung des
kontaminierten Bodens, die im Zusammenhang mit den Ubrigen innerstddtischen Baumafnahmen wie der
Tiefgarage an der Festwiese die Moglichkeit einer Sanierung bietet.
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Abb. 33: Blick auf den Schliisselanger

Vorteile dieser Bebauungen:

e Stdarkung des Zentrums;

e  Ergdnzung mit komplementaren wohnvertraglichen Arbeitsplatzen;

e  Minimierung des Autoverkehrs durch die autofreie kompakte Bebauung und vielfaltigen Funktionen;

e Nutzung bestehender 6ffentlicher Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen, ZOB, Sportanlagen;

e durch Dachbegriinung (siehe Kapitel 27.9 ,Empfohlene Bauformen...”) Erhaltung der 6kologischen
Funktion des Gebietes;

e Aufwertung der bestehenden Wasserflachen;

e Vermeidung von Stadterweiterungen an der Peripherie durch Einfamilienhauszersiedelung;

® Integration von urbanen Funktionen innerhalb der Neubebauung wie Wohnen und Arbeiten in der
unmittelbaren Nahe;

® Integration in die Erholungsgebiete entlang des Lech und die Freizeiteinrichtung im unmittelbaren
Umfeld.

Durch die Lage dieser inneren Stadtentwicklungsgebiete entstehen optimale Beziehungen nicht nur zur Altstadt,
sondern vor allem auch zum Schulzentrum. Gelingt es, die Holzhauser Stralle zwischen Platanenstrafle und dem
Hindenburgring zu sperren, ist eine Integration der beidseitig dieser Stralle gelegenen Schulen attraktiv moglich.

Probleme fiir die Umsetzung:

e Verfugbarkeit von Baugrund fir die Stadt bzw. Sicherung der Gestaltungsprinzipien;

® Finanzierung als Gesamtsystem (Beispiel: rdumlich getrennte Abstellpldtze, o6ffentliche und privat
genutzte Aufziige etc.);

e Durchsetzung hochwertiger Bebauung mit einem ,added value” nicht nur fiir die Investoren, sondern
auch fur die mittel- und langfristige Entwicklung der Stadt und ihrer Gesellschaft;

e Architekten zu finden, die den Anforderungen einer integrierten Stadtentwicklung nach menschlichem
MaR in mindestens der gleichen Qualitat wie sie die Altstadt bietet, in zeitgemaRer Form und Funktionen,
gewachsen sind.

27.9 Bauformen fiir den Schliisselanger und das Areal zwischen
Spottinger Strafde und Bahn

Die Geldandestufe bietet die Moglichkeit eine interessante, teilweise in zwei Ebenen durchlassige Stadtbebauung in
zeitgemaRer Form nach menschlichem MaRstab zu schaffen, bei der der Griincharakter dieses Gebietes von der
Bebauung aufgenommen und weiterentwickelt werden soll. Dachbegriinung und Terrassengdrten sind alte urbane
Bauformen insbesondere im Siiden und dank der neuen Bautechniken auch in Mitteleuropa langst gelibte Praxis
geworden.
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Abb. 35: Beispiel fiir einen Terrassengarten

Fiir die Phantasie unter den Vorgaben einer gleichzeitig zentralen und urbanen Struktur sind den Architekten nur
finanzielle und funktionale Grenzen gesetzt.

Abgesehen von den Bebauungsmoglichkeiten der neuen Gebiete ist fiir die bestehenden Nutzungen Vorsorge zu

treffen.

Die Nutzung als Abstellplatz ist heute, abgesehen von der Pflugfabrik, am haufigsten. Fiir die Abstellplatze kann in
dem Parkdeck und der Tiefgarage am Rande der Festwiese ausreichender Ersatz geschaffen werden. Fir die
Aktivitaten auf der Festwiese ist ein Ersatz erforderlich, der die Funktionen in &hnlicher Weise erfillen kann.
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28. ERSATZ FUR DIE HEUTIGEN FUNKTIONEN DER FESTWIESE

e Durch die Tiefgarage werden die Parkplatze an der Oberflache der Festwiese ersetzt.

e Die ,Landsberger Wiesn“ auf der Festwiese belastet die umliegenden Gebiete und Bewohner nicht nur
durch den Parkdruck, sondern auch durch die Larmbelastung. Eine Verlegung an einen geeigneten
Standort ware auch aus diesem Grund wiinschenswert.

e Durch mehrere Gesprache mit den Fachbeamten und nach Besichtigungen der Lokalitdten bietet sich im
Gewerbepark Frauenwald eine giinstige Moglichkeit zwischen Iglinger StraRe, Emmy-Noether-StralRe und
der Autobahn sildlich der bestehenden Sportplatze an. Dort stehen nicht nur ausreichende Flachen zur
Verfligung, sondern auch die Moglichkeit teilweiser Doppelnutzungen bestehender Parkplatze. Dieses

Gebiet ist sowohl von der Stadt her sehr gut zu erreichen wie auch durch die Autobahnanschliisse

Landsberg Nord und Landsberg West. Fiir den Zeitraum der Veranstaltungen kann ein Shuttlebus zum

Bahr)hof eingerichtet werden.
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Abb. 36: Alter und neuer Standort fiir die Funktionen der Festwiese

29. POTENTIALE DER INNEREN STADTVERDICHTUNG

Neben den von der Stadtplanung ausgewiesenen Neubaugebieten, die beziglich ihrer Lage bewertet wurden,
kann in den vorgeschlagenen innerstadtischen Verdichtungsgebieten Wohnraum fiir mehr als 2.000 Menschen in
attraktiver Lage mit interessanter Mischnutzung geschaffen werden, der nicht nur zu einer Wertsteigerung fir die
umliegenden Gebiete, sondern auch der Gesamtstadt beitragen kann.

e Mit dieser inneren Verdichtung wird die Abhéngigkeit von externer Energie fiir Automobilitdt reduziert

bei gleichzeitiger Starkung der innerstadtischen Wirtschaft und der sozialen Integration von
Zuwanderern.
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e Durch die Trennung von Parken und Wohnen bzw. Parken und Arbeiten entsteht eine Orientierung hin
zum autofreien 6ffentlichen Raum, aber auch eine Sensibilitat hinsichtlich der Qualitat der Gestaltung der
neuen Strukturen. Hier sind Architektur und Stadtebau gefordert, nicht nur Originalitdt, sondern auch
Schénheit, Differenziertheit und Unverwechselbarkeit in Gestaltung und Funktionen praktisch
umzusetzen.

e Der Schwerpunkt der Stadtentwicklung, der bisher zentrifugal — trotz der kompakten Strukturen — verlief,
kann durch diese innere Verdichtung zumindest teilweise kompensiert werden.

e Die Folgekosten sowohl fiir die Bewohner wie auch fiir die Stadt sind bei dieser inneren Verdichtung
geringer als bei duleren Erweiterungen, insbesondere wenn man eine mittel- oder langfristige
Betrachtung heranzieht.

e Durch die enge Vernetzung von Altstadt mit den Neubaugebieten kann in Anbetracht der zwar
schwierigen aber einmalig reizvollen natiirlichen Gegebenheit flir Landsberg eine neue spannende und
interessante Entwicklung mit Alleinstellungsmerkmalen eingeleitet werden.

e Durch die Autofreiheit der inneren Stadtverdichtung wird in diesen Gebieten die Durchgéngigkeit nahezu
verdoppelt, also der Entfernungswiderstand halbiert, eine dhnliche Wirkung kann damit erzielt werden,
wie sie auch durch die Einfiilhrung der FuBgeherzone in der Altstadt entsteht.

e Mit den inneren Stadtentwicklungsgebieten entsteht fir die Stadtplanung und die Wettbewerbe die
Herausforderung, ein zeitgemafles, qualitativ den Vorgaben der historischen Stadt mindestens
gleichwertiges stadtisches Gebiet zu schaffen.

e Wie in Teil 1 (DURSCH) ausgefiihrt, nimmt der Einwohnerzuwachs auch in Landsberg nach der Periode
des hochsten Zuwachses zwischen 1990 und 2000 mit 21,5 % auf 9,1 % im folgenden Jahrzehnt ab. Bleibt
diese Tendenz erhalten, was anzunehmen ist, dann reichen die Baulandreserven der inneren Verdichtung
fir die nachsten zehn Jahre aus. Gemeinsam mit den Ubrigen Neubaugebieten kann damit eine
Stadterweiterung mit allen ihren daraus resultierenden Konsequenzen in den nachsten beiden
Jahrzehnten weitgehend vermieden werden.

30. NACHNUTZUNG AM SCHLOSSBERG

Das Geldnde des ehemaligen und abgetragenen Schlosses gehort zum vermutlich wertvollsten fir die
Gemeinschaft attraktiv nutzbaren Gebiet der Stadt Landsberg. Durch die bereits bestehende Vorleistung der
Schlossberggarage hat es optimale Voraussetzungen flr eine multifunktionale offentliche Nutzung fiir eine
weitere Kultureinrichtung, etwa eines Museums, als touristische Attraktion im Zusammenhang mit dem Erlebnis
der Altstadt und als interessantes Gegenstiick zu den bestehenden Kultureinrichtungen. Der Wert dieses
Grundsttickes fir die Stadt Landsberg liegt in der langfristigen Nutzung als Kulturstatte in dieser ausgezeichneten
Lage, die fiir die Offentlichkeit zu erhalten ist.

Wird der Aufzug von der Schlossberggarage in die Bebauung integriert, ist trotz der schwierigen Topographie ein
behindertengerechter Zugang nicht nur auf den Schlossberg, sondern auch fiir die tGber die FuBwege erreichbaren
Siedlungsgebiete im Stidosten moglich.

Gemeinsam mit dem Stadtmuseum, den Sehenswiirdigkeiten der Altstadt, den Freizeiteinrichtungen entlang des
Lech und den inneren Stadtverdichtungsgebieten kann Landsberg mit einer optimalen Lésung auf diesem Gelande
auch sein Potential flir den regionalen und internationalen Tourismus im Sinne der beschlossenen Ziele erweitern.

31. AUFWERTUNG DANZIGER PLATZ ZUM LOKALEN ZENTRUM

Derzeit ist der Danziger Platz in erster Linie Verkehrsfliche mit etwas Baumbestand. Sechs StraRen bzw.
Verkehrswege miinden radial in diesen Punkt ein, so dass sich an dieser Stelle eine optimale Lage fiir ein lokales
multifunktionales Zentrum anbietet.

Um dieses stadtebaulich moéglich zu machen, sind die Verkehrsbeziehungen fiir die Autos an den Rand dieses
Platzes zu verlegen und ihn gleichzeitig fir den FuBgdnger und Radverkehr optimal zugdnglich und durchlassig zu
machen. In einer FuBwegdistanz von 300 m liegen Wohngebiete, Arbeitsplatze und Gaststatten, fir die ein lokales
Zentrum fehlt. Diese Funktionen koénnen auf den durch die Verkehrsorganisation frei werdenden Flachen
stadtebaulich und wirtschaftlich genutzt werden.
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Abb. 37: Danziger Platz mit dem Einzugsgebiet von 300 m Radius.

Verkehrslosung:
Vermeidung des Verkehrsdreieckes:

Die Erpftinger StraRe wird als T-Kreuzung in die Schongauer StralRe eingebunden und der Verkehr lber einen
Kreisverkehr von 32 m AuBendurchmesser mit der KatharinenstraBe und dem Hindenburgring tiber einen zweiten
Kreisel verbunden, wie im Verkehrsentwicklungsplan dargestellt.

Damit kann ein Teil des Danziger Platzes Uiberbaut und fiir die zentralen Funktionen der umliegenden Gebiete, wie
Nahversorgung etc. nutzbar gemacht werden.

Abb. 38: Vorgeschlagene Verkehrsldsung fir den Danziger Platz

Bei dieser Verkehrslésung kann der siidliche Teil stadtebaulich genutzt und teilweise bebaut werden. Bei der
Bebauung ist die direkte durchgangige Verbindung fiir FuRganger und Radfahrer von der Erpftinger Stralle zur
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KatharinenstraBe in der Bebauung sicherzustellen. Damit wird auch die Zugdnglichkeit von den westlichen
Wohngebieten zum Danziger Platz erleichtert.

Bei der Bebauung ist der Platzcharakter in der Mitte zu unterstreichen.

32. STADTEINFAHRTEN UND STADTRANDER

Ein Ausdruck urbaner Kultur ist nicht nur das innere Erscheinungsbild, sondern auch der Eindruck von auRen. Die
europaische historische Stadt war nach aullen klar abgegrenzt und als kompakte gebaute Struktur nicht nur
deutlich zu erkennen, sondern hatte auch damit ein unverwechselbares Gesicht. Die raumliche Auflésung der
Stadte als Folge der durch den Autoverkehr gegebenen raumlichen Freiheiten fuhrte oft dazu, dass sich die
Stadtrander aufléosen und zu einer gewissen Beliebigkeit des Erscheinungsbildes fihren. Wenn nur mehr die
Ortstafel die Grenze der Stadt markiert und kein ortstypischer Eindruck mehr vermittelt wird, verliert sich die
Stadt in der Beliebigkeit zum Umland. Besser als Worte kann man anhand der folgenden Bilder den Unterschied,
der gerade in Landsberg deutlich ins Auge fillt, erkennen.

Abb. 40: Eingangssituation in die historische Stadt und die heutige Situation

An den Stadtrandern siedeln sich daher mit Vorliebe nicht integrationswillige Strukturen wie Fachmarkte oder
Shoppingcenter an, die nicht nur optische, sondern auch funktionale und wirtschaftliche Nachteile fir die Stadt
bringen kénnen. Problematische und mit der Stadt nicht vertragliche aber wichtige wirtschaftliche Aktivitdten am
Stadtrand sind mit geeigneten MaRnahmen so in das Erscheinungsbild zu integrieren, dass sie nicht stéren. Alleen
koénnen solche negativen Eindriicke teilweise verbessern.
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Abb. 41: Typische Stadtrandsituation an Einfahrten, die verbesserungsfahig ist.

Selbstverstandlich wird man heute weder Stadtmauern, noch Stadttore planen und errichten, sondern mit den
heutigen Mitteln der Gestaltung Eingangssituationen schaffen, mit der die bestehende Gesichtslosigkeit der
Stadteinfahrten vermieden werden kann. Gleiches gilt auch fiir das Umfeld der Eisenbahn. Am Beispiel Miinchen
ist diese Veranderung deutlich zu erkennen. Aus dem ehemaligen, industriell gepragten Umfeld ist eine neue
stadtebauliche Nutzung entstanden, die zumindest formal die Erkennbarkeit hervorgehoben hat. Eine dhnliche,
wenn auch viel feingliedrigere Herausforderung steht der Stadt Landsberg beiderseits des Gelandes der
Pflugfabrik bevor.

Dank der sehr kompakten Stadtentwicklung in Landsberg konnte die Zersiedlung weitgehend vermieden werden,
so dass die Verbesserungen liberschaubar sind um das Erscheinungsbild aufzuwerten, wenn schon die Qualitat
der Altstadt heute nicht erreichbar scheint. Neben der in manchen Stadten durch Bepflanzung oder kiinstlerische
Objekte angestrebten Torwirkung, ware es eine Herausforderung zeitgemafer Architektur, die Stadtrander durch
Objekte bis hin zur Uberbauung von Verkehrswegen formal und funktional zu bewiltigen.

33. UMSETZUNG DES KONZEPTES

Mit den Indikatoren und dem erarbeiteten quantitativen und qualitativen Mengengeriist von ISEK und dem
abgestimmten Verkehrsentwicklungsplan steht der Stadt ein Instrument zur Steuerung einer zielorientierten
nachhaltigen Entwicklung zur Verfligung, das im Zuge seiner Anwendung in der Praxis zu verbessern und im Sinne
der Ziele wirksam weiter zu entwickeln ist.

Die anspruchsvolle Variante der Innenentwicklung kann in der Regel etwas langere Zeit durch die erforderlichen
Verhandlungen und eventuelle Wettbewerbe in Anspruch nehmen als die Bebauung einzelner Liicken. Fir letztere
wurde ein Mengengeriist mit den verfiigbaren Einwohnerdaten zur Verfligung gestellt, es ware wiinschenswert,
dieses noch durch lokalisierbare Daten ({ber die Arbeitsplatze zu ergdnzen, um die vorhandenen
Nutzungspotentiale auf eine breitere Basis zu stellen. Da Stadt- und Verkehrsentwicklung untrennbar miteinander
verbunden sind und in Landsberg ein erheblicher Nachholbedarf fiir den FuBganger- und Radverkehr besteht,
kénnen durch die neuen FuBwegverbindungen (iber den Lechsteg, iber die Eisenbahn in Hohe der Pflugfabrik, die
Unterfihrung der Bahn zur Schwaighofsiedlung und die Fulgdngerzone Altstadt die Voraussetzungen und
wichtige Impulse fiir die Stadtentwicklung gesetzt werden, die fiir die spatere Bebauung die erwiinschten
Verkehrsbeziehungen anbieten. Das bestehende FulRwegenetz im Innenbereich ist fiir die zukiinftige
Stadtentwicklung im Westen viel zu grobmaschig und wére dringend zu verdichten.

Um einen kontrollierten Umsetzungsprozess sicherzustellen wird empfohlen, samtliche wesentlichen Mallnahmen
laufend durch eine Vorher-Nachher-Datenerhebung zu begleiten und so auf ihre Zielkonformitat zu Gberprifen.
Allenfalls sind Korrekturen und/oder Ergdnzungen der MaRnahmen im Sinne der angestrebten Ziele anzubringen,
um eine unerwiinschte Systemdynamik zu vermeiden.
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34. STADTTEILE: ELLIGHOFEN, ERPFTING, PITZLING UND REISCH

Zum kulturellen, historischen, wirtschaftlichen und sozialen Reichtum der Stadt Landsberg gehdren auch seine
Stadtteile, die im Rahmen der Stadtentwicklung mit zu beriicksichtigen sind. Die peripheren Stadtteile weisen
noch dorflichen Charakter auf und bieten ein zur Stadt Landsberg komplementares Erscheinungsbild sowie eine
Reihe von bedeutenden Kulturschatzen.

Die Chancen fiir Nahversorgung und lokale Kleinbetriebe in den Stadtteilen sind durch die praktizierte
Parkraumorganisation der Einzeloptimierung bei den Einfamilienhdusern auf ein Minimum reduziert, da mit dem
eigenen Auto in der Nahe die rdumliche Beliebigkeit und damit die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen und
Einkaufsmoglichkeiten weit Gber die Dimension der einzelnen Stadtteile hinausreicht wie auch Uber die
Ausdehnung des gesamten Gemeindegebietes von Landsberg. Dies wirft fliir die Gemeinde Landsberg aber
zusatzliche Probleme auf, wenn der Siedlungsdruck zum Teil auf die Stadtteile verlagert wird. Durch das Fehlen
entsprechender Infrastruktur entsteht bei dieser Standortwahl ein zusatzlicher Verkehrsaufwand zur
Kompensation der lokalen Funktionsdefizite. Die Mobilitdtspotentiale der auflenliegenden Stadtteile fiir den
offentlichen Verkehr lassen einen reguldren Betrieb aus wirtschaftlichen Griinden nicht zu. Es gibt daher neben
stadtebaulichen Argumenten auch wirtschaftliche, soziale und okologische, die gegen eine verstarkte
Siedlungsentwicklung in den auflen liegenden Stadtteilen anzufiihren sind. Die Stadtteile, bis 1978 zum Teil
eigenstandige Gemeinden, zeigen eine deutliche Auspragung ihrer Entstehung aus dem FuRgadngerverkehr. Die
bestehende relativ kompakte Siedlungsstruktur und ein meist dichtes Wegenetz sind Starken dieser Stadtteile.

34.1 Stadtteil Ellighofen

Ellighofen wird auch als Kirchdorf bezeichnet, dessen Ortsbild durch die spatgotische Filialkirche St. Stephan und
die beiden Feldkapellen St. Rasso und Zur Schmerzhaften Muttergottes zu den Sehenswiirdigkeiten von Landsberg
zdhlen. Bei einer Dimension des Siedlungsgebietes von rund 500x600 m sind samtliche Binnenbeziehungen
bequem zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Diesen Verkehrsarten ist auch absolute Prioritat
einzurdumen und der Strallenraum als Begegnungsflache ohne Gehsteige auszubilden. Auch fiir die LL2 ist ein
Tempolimit von 30 km/h im Zentrum von Ellighofen sowohl aus Griinden der Linienflihrung wie auch in Hinblick
auf Umwelt und Verkehrssicherheit erforderlich. Mit einer Distanz von 8 km zum Zentrum von Landsberg ist
dieser Stadtteil auch gut mit dem Fahrrad von der Stadt aus erreichbar.

34.2 Stadtteil Erpfting

Der historische, entlang der HauptstralRe liegende Siedlungsbereich ist nach Osten und Siden durch eine
Einfamilienhausbebauung erweitert. Die Anbindung an die Umfahrungsstrale erfolgt im Norden Uber einen
Kreisverkehr.

Der zur Landsberger Stralle parallel gefiihrte Radweg bietet eine gute Verbindung zur Stadt und auch teilweise zu
den Gewerbegebieten und wird von der Bevdlkerung auch geniitzt, wie es die Verkehrserhebung zeigte.

Platzstrukturen fehlen in Erpfting. An der Kreuzung Ellighofer StraRe und Eichkapellenstrale sind die
Verkehrsflachen — historisch bedingt — stark aufgeweitet. Mit einem Minikreisverkehr von 24 m Durchmesser
konnte dieser Platz entsprechend aufgewertet und auch verkehrstechnisch glinstiger gestaltet werden. Tempo 30
im gesamten 6ffentlichen Raum von Erpfting, wie im SekundarstralBennetz von Landsberg, entspricht auch der
Dimension des Siedlungsraumes von rund 600x900 m. Die einst eigenstindige Gemeinde verliert im Zuge der
Motorisierung und der damit verbundenen wirtschaftlichen Umstellungen Beschaftigungsfunktionen in den
Zentren. Der Abstellplatz bei den Einfamilienhdusern und anderen Objekten ldsst daher bei Strukturen dieser Art
keine Mischnutzung aufkommen.
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Erst mit zunehmenden Einschrankungen der Automobilitit bestehen Chancen der Riickgewinnung von
Beschéftigungsfunktionen fir die einzelnen Stadtteile. Mit der heute bereits bestehenden Radweganbindung —
falls eine wirtschaftliche Basis fiir das Citytaxi mittelfristig entsteht — kann eine nachhaltigere Mobilitatsbasis fiir
Erpfting aufgebaut werden. Zentrale Aufgabe bei weiterem Siedlungsdruck auf Erpfting ist bei der stadtebaulichen
Entwicklung die absolute Konzentration der ErschlieBung nach innen zum Ortskern und nicht zu auRen liegenden
Fahrbahnen. Vor jeder Ausweisung des Baulandes sind daher die diesbeziiglichen Voraussetzungen zu schaffen.

34.3 Stadtteil Pitzling

Dieser liegt am Ende des Lechparks Goéssinger Au, ca. 5 km stidlich der Stadt. Der Stadtteil bietet ein attraktives
Freizeitangebot, neue Siedlungsgebiete liegen stdlich des historischen Ortskerns entlang der Staustufe des Lech.
Eine Erweiterung der Siedlungstéatigkeit verstarkt aufgrund der Lage die Abhangigkeit vom Autoverkehr. Die neuen
Siedlungsraume sind zum Unterschied von Ellighofen oder Erpfting von den historischen raumlich getrennt und im
Wesentlichen monofunktional. Hervorzuheben ist in Pitzling allerdings das rege Vereinsleben und die aktive
Dorfgemeinschaft.

Die bisherigen Bemiihungen, einen Nahversorger etwa in Form eines Dorfladens in Pitzling einzurichten, sind ein
wesentlicher Ansatz, zusatzliche Funktionen in diesem Stadtteil anzusiedeln und zu unterstiitzen. Die gemeinsame
Gestaltung der Ortskerne in offener Diskussion und — falls erforderlich mit sachlicher Begleitung unter
Einbeziehung der gesamten Konsequenzen der geplanten Verdnderungen — ist der zentrale Ansatz nicht nur fur
Pitzling, sondern fir alle rdumlich entfernten Stadtteile der Stadt Landsberg. Da samtliche Stadtteile spezifische
Sehenswirdigkeiten, Veranstaltungen und Aktivitdten anbieten, die weit Gber die Stadtgrenzen von Interesse sein
kénnen, kann auf diesem Weg eine zusatzliche Starkung der Stadtteile erzielt werden. Auch in Pitzling ist ein
Tempolimit von 30 km/h auf samtlichen StraRen einzurichten und der StraRenraum dementsprechend im
Anlassfall zu gestalten.

Da die Verkehrsflachen hauptsachlich in Nord-Siid-Richtung besonders im neuen Siedlungsgebiet verlaufen, fehlen
Ost-West-Beziehungen fiir FuRganger, denen ein kurzer Zugang zum Lech erméglicht werden soll. Bei Neu-, Zu-
und Umbauten sind diese Madngel im bestehenden Netz schrittweise zu beheben.

34.4 Stadtteil Reisch

Dieser Stadtteil hat sich um den historischen Ortskern entwickelt. Er liegt ca. 3 km vom Zentrum Lech entfernt und
hat eine Entfernung von 1 km zur Gemeinde Swifting. Der Durchmesser des Siedlungsgebietes betragt rund 400 m
und konnte von dieser Dimension her als idealer, autofreier Stadtteil organisiert werden, wobei sich unter diesen
Randbedingungen aufgrund der Zeitbindung sowohl Nahversorger, wie auch manche anderen Aktivitdten
zwingend ergeben wiirden. Derzeit ist dieser Stadtteil mit einem dichten Fahrbahnnetz erschlossen, dessen
Maschenweite nicht groRer ist wie jene innerstadtischer FuBwegenetze. Eigenstdndige komplementare
Funktionen unter diesen Bedingungen sind aufgrund der Raumwirksamkeit des Autos und Abstellplatzes an den
Objekten nicht moglich. Aufgrund der Topographie ist eine Anbindung mit dem Fahrrad ebenso gut moglich, wie
auch die Moglichkeit der Einrichtung eines Citytaxi — vorausgesetzt, dass dafiir Randbedingungen geschaffen
werden, die eine wirtschaftliche Grundlage bilden kénnen.

34.5 Stadtteile - Zusammenfassung
Von den Siedlungsstrukturen her sind samtliche aulRen liegenden Stadtteile fiir die Binnenverkehrsbeziehungen
nahezu ideale Beispiele fiir eigenstdndige fulllaufige Strukturen. Aufgrund der hohen Motorisierung und der
individuell zugeordneten Abstellpldtze flir Autos ist aber eine eigenstandige Entwicklung von
Versorgungsstrukturen, lokalen Betrieben, etc. nicht moglich. Die komplementaren Nutzungen findet man daher
in der Stadt Landsberg in erster Linie mit dem Auto. Die bestehenden Potentiale fiir den 6ffentlichen Verkehr
lassen leider keinen regularen stadtischen Busbetrieb zu. Ohne grundlegende Strukturdnderung lassen sich daher
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in diesen Stadtteilen die Ziele der Mischnutzungen und kurzen Wege nicht umsetzen. 30 km/h als
Hochstgeschwindigkeit ist im gesamten Siedlungsraum dieser Stadtteile als SofortmafRnahme erforderlich und
zweckmaRig.

Die weitere stadtebauliche Entwicklung dieser Stadtteile soll und muss unter gemeinschaftlicher Beteiligung der
Bewohner erfolgen, da es sich um (berschaubare Lebens- und potentielle Wirtschaftsraume handelt. Auf die
Konsequenzen der jeweiligen erarbeiteten Vorschlage ist durch eine fachliche Begleitung ebenso hinzuweisen, wie
auch auf die wirtschaftlichen Méglichkeiten bzw. Randbedingungen.

Die beispielhafte Stadtentwicklung im Zentrum von Landsberg konnte aber auch der Anlass sein, in diesen
Stadtteilen die Chancen einer zukunftsorientierten, integrierten Stadt- und Verkehrsentwicklung zu nutzen.

35. GEWERBEGEBIETE UND INTEGRIERTE STADTENTWICKLUNG

Gewerbegebiete unterscheiden sich, betrachtet man das Luftbild, grundsatzlich vom Organismus der lbrigen
Stadt. lhr Erscheinungsbild wird durch groRere Baukorper und einen hohen Versiegelungsgrad
charakterisiert. Typisch fiir Gewerbegebiete ist auch ihre Lage am Rand der Siedlungsgebiete. Trotz heute
vielfacher Differenzierung der Gewerbefunktionen werden diese in der Flachenwidmung zusammengefasst.

Abb. 42: Gewerbegebiete (Nordwesten) unterscheiden sich durch ihren hohen Versiegelungsgrad
und die groReren Baukdrper von der Morphologie der Gbrigen Stadt.
Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung

Abgesehen von der rdumlichen Distanz zur Stadt und der groRBeren Baukérper, entspricht dies auch den Prinzipien
in der vorindustriellen Zeit, wie sie gerade in Landsberg noch sehr gut abzulesen sind. Auch die vorindustriellen
Gewerbegebiete lagen an den primdren Energiequellen, in dem Fall war es die Wasserkraft des Lech in
unmittelbarer Nahe aber auch am Rande zur Altstadt. Sie sind heute vollig in den Organismus der Altstadt
integriert. Auch wenn ihre Funktionen verdndert wurden, die Form blieb im Wesentlichen erhalten und stellt
eine Bereicherung des Kerngebietes in historischer und dsthetischer Hinsicht dar.
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Abb. 43: Die lang gestreckten Baukérper der vorindustriellen Gewerbe- und Handwerksbauten an der
Energiequelle des Lechs sind heute erfolgreich in den historischen Stadtkern integriert (Gebiet um
Hauptplatz, Vorderer und Hinterer Anger).

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung

Den gleichen Prinzipien folgend bildete sich das Industriegebiet an der Bahn, an dem das Gelande der Pflugfabrik
mit seiner Bebauung bis vor kirzester Zeit aktiv industriell genutzt wurde. Es ist aber zu beachten, dass die
Produktion platzsparend und daher mehrgeschossig organisiert wurde, wie es die Anlagen der Pflugfabrik zeigen.
Andere in dem Umfeld, die seinerzeit am Rand der Stadt angesiedelte Industrien, sind heute Griinflachen bzw.
Brachflachen. Sie lagen entlang oder in der Ndhe der Bahn, als dem Verkehrstrdager des Industriezeitalters. Der
Schliisselanger oder die Waitzinger Wiese, sogenannte Festwiese und ehemaliges Brauerleigeldnde, einst am
Rande der Stadt, am anderen Lechufer gelegen sind heute von der Stadterweiterung umschlossen und
pradestiniert fur eine organische Integration.

Abb. 44: Einst am Rande der Stadt an der Eisenbahn gelegene Industrien (am Beispiel Pflugfabrik, Bildmitte)
wirken heute als Barrieren zwischen dem Stadtkern und den Erweiterungsgebieten im Westen.
Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung
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35.1 Hoher Versiegelungsgrad

Die Versiegelung des Bodens in den Gewerbegebieten resultiert im Wesentlichen aus zwei stadtebaulichen bzw.
verkehrlichen Komponenten:

1. Der heute dominierenden eingeschossigen Bauweise und

2. dem hohen Anteil an Verkehrs- und Abstellflachen fiir Fahrzeuge der Beschaftigten, Betriebe, die quantitativ
haufig das AusmaR selbst der Flachbauweise tberschreiten.

Abb. 45: Flachenhafte Versiegelung und Flachbauweise charakterisieren das Erscheinungsbild
(Gewerbegebiet um Albert-Einstein-StralRe/Justus von Liebig StraRe).
Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung

35.2 Konfliktzonen

In der Regel beherrschen das heutige Gewerbe und die Industrie die Emissionen aus ihrer Produktion durch
technische MaRnahmen weitgehend bzw. komplett, sofern es Luft- und Abgasbelastungen betrifft und zum
GroRteil auch die Larmproblematik.
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Abb. 46: Konfliktzonen durch die Fldchennutzung ergeben sich an ineinandergreifenden Funktionen mit
gemeinsamen Verkehrsflachen (Gebiet um LechwiesenstraRe/Carl-Friedrich-Benz- StraRe).
Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung

Transportintensive Betriebe, mit hohem LKW-Anteil, filhren zu Konflikten mit der Wohnbevdlkerung, wenn die
Zufahrtsrouten am Rand oder durch Teile der Wohngebiete fihren. Hinzu kommt noch der hohe Anteil an
Autofahrten durch die Beschaftigten und Besucher aufgrund der peripheren Lage der heutigen Gewerbegebiete
als Folge des Prinzips der in der Raumplanung verfolgten Funktionstrennung. Diese Funktionstrennung ist, wie es
die historische Analyse in Landsberg zeigt, zweckmaRig wenn es sich um

a) transportintensive Betriebe
b) flaichenbeanspruchende Industrieprozesse, die nicht in mehreren Ebenen erledigt werden kénnen und
c) um Betriebe mit einem hohen Emissionspotential handelt.

Das Ziel der integrierten Stadtentwicklungsplanung und des zukunftsorientierten Stddtebaues ist nicht die
Funktionstrennung, sondern die Funktionsmischung, um unnétigen Mobilitdtsaufwand und daraus resultierende
mittelbare Emissionen zu vermeiden.

Ein weiteres Charakteristikum der Gewerbegebiete besteht darin, dass ihre Produkte nur zu geringem
Teil in ihrer unmittelbaren Nahe — wenn lberhaupt — abgesetzt werden, sondern fir entfernte Destinationen
bestimmt sind. Die Folge davon ist starker Ziel- und Quellverkehr mit Schwerfahrzeugen.

Die aus der Raumnutzung entstandenen Konflikte zwischen Gewerbezonen und Wohngebieten kénnen nicht
immer durch verkehrsorganisatorische und verkehrstechnische MaRnahmen kompensiert werden. Alternative
Routen stehen nicht immer zur Verfligung, sodass nur eine Milderung der Belastungen im Bestand moglich ist,
die allerdings durch konsequentes Tempo 30 stark wirksam werden kann.

35.3 Differenzierte Betrachtung der Gewerbegebiete

Die  Bebauungsstruktur  zeigt, dass hinsichtlich  Flachenbedirfnisse = sowie  Verkehrsanbindung,
Gebdudedimensionen unterschiedlicher Gewerbe erhebliche Differenzen bestehen. Eine differenzierte
Betrachtung fiir eine integrierte Stadtentwicklung ist daher in Zukunft notwendig.
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Abb. 47: Beispiel fur die unterschiedlichen Strukturen der in Gewerbegebieten zusammengefassten
Dienst-leistungsbetriebe (Gebiet um Robert-Bosch-StraRe/Rudolf-Diesel-Stralke).
Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung

35.4 Periphere Einkaufszentren
Das Fachmarktzentrum setzt sich aus Handelsstrukturen zusammen, die durchaus in die kleinrdumige Struktur
einer menschengerechten Stadt integriert werden koénnen oder mit einem Bruchteil des heutigen
Flachenaufwandes in mehreren GescholRen unterzubringen sind, wie es bei vergleichbaren innerstadtischen
Einkaufszentren der Fall ist. Das Hauptproblem dieser vom Stadtorganismus isolierten Struktur resultiert aus ihrer
einseitigen Autoabhangigkeit und dem enormen Flachenaufwand fiir das Abstellen der Fahrzeuge der jenen des
eigentlichen Baukdrpers - trotz der Flachbauweise - sogar tGbertrifft.

Abb. 48: Der Flachenaufwand fir das Abstellen der Fahrzeuge ubersteigt selbst bei der
Flachbauweise dieser Handelseinrichtungen jenen der Geb&dude (Fachmarktzentrum).
Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung
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Objekte dieser Art sind nicht in die feingliedrigen Strukturen einer zukunftsfahigen, menschengerechten Stadt
einzugliedern und raumlich auch nicht mehr funktional mit der Stadt verbunden. Sie kénnen ebenso auch jenseits
der Verwaltungsgrenzen liegen, wenn sie mit dem Auto gut erreichbar sind. lhre raumliche Freiheit tGberschreitet
durch das Auto die jeder Stadt- oder Kommunalverwaltung, die an den Grenzen endet. Die
Integrationsbedingungen kénnen nicht mehr durch die Stadt festgelegt werden, was auch im Erscheinungsbild zu

Ausdruck kommt.
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Abb. 49: Das Erscheinungsbild soll nicht mehr die Zugehérigkeit zur Stadt, sondern die Zugehorigkeit zum
Investor oder Konzern zum Ausdruck bringen. Ein sichtbarer Ausdruck der gewandelten Macht —
auch in der Stadtentwicklung (Fachmarktzentrum)

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung

Trotz Photovoltaik auf den Dachflichen sind Handelsstrukturen dieser Bauform nicht vertrdglich mit einer
integrierten Stadtentwicklung hinsichtlich ihrer sozialen, 6kologischen, aber auch 6konomischen — betrachtet
man die Wirkungen langfristig - Ziele. Auf den Vorleistungen der Allgemeinheit, Errichtung und laufender Betrieb
einer aufwandigen Infrastruktur werden Vorteile fir die Betreiber lukriert ohne die entsprechenden Beitrage an
die Gesellschaft zu leisten, wie etwa die Belebung des o6ffentlichen Raumes durch ihre Kunden. Der scheinbar
kurzfristige Vorteil bestimmter Steuereinnahmen kann bei Strukturen dieser Art auf Kosten der Beschaftigung und
konkurrierender Betriebe sogar zu einer negativen Bilanz fiir die Gesamtstadt fiihren.

35.5 Problem der Versiegelung ohne Gegenleistung an die
Gesellschaft

Der lebendige natilrliche Boden erfiillt eine Unzahl von lebenserhaltenden Funktionen, die sonst durch
aufwandige und kostenintensive technische MalRnahmen zu leisten wéren, die heute Uberhaupt nicht in
Rechnung gestellt werden. Der produktive multifunktionale lebenserhaltende

70



Boden geht durch die technische Versiegelung der Oberflache langfristig verloren. Einer Bodenklasse Ill oder IV
entsprechend (Bewaldung) verliert die Gesellschaft damit einen Produktionswert, den die Natur leistet, von

mindestens € 26/m’ . (Die im Umfeld von Landsberg liegenden fruchtbaren Ackerbéden wiirden noch deutlich
héhere Kompensationskosten erfordern.)

Diese jahrliche Abgabe ist derzeit in keinem der Gesetze vorgesehen und ware ein zentraler Ansatzpunkt zur
Unterstlitzung einer integrierten Stadtentwicklung, insbesondere unter Einbeziehung der Gewerbeflachen.
Voraussetzung ist, abgesehen von der Einflihrung einer Versiegelungsabgabe dieser Art, ihre konsequente
Zweckbindung zur Kompensation der verlorengegangenen Leistungen aus dem Okosystem.

35.6 Vorschldge fiir die Entwicklung der Gewerbegebiete
35.6.1 Vorbemerkung

Fir die Integration der Gewerbegebiete in die zukiinftige Stadtentwicklung sind je nach Art der Betriebe, ihrer
inneren und &duBeren logistischen Anspriiche und Folgewirkungen ebenso unterschiedliche Ldsungen
anzustreben, wie auch ihrer baulichen und organisatorischen Ausfiihrungen. Die Entwicklung der
Gewerbegebiete in den vergangenen Jahrzehnten erfolgte iberwiegend teilweise oder weitgehend losgeldst
von der Ubrigen Stadt, allein bedingt durch die gewohnte raumliche Nutzungstrennung. Man legte die
Gewerbegebiete an den Stadtrand, wo weit geringere Anspriiche an die Gestaltung gestellt wurden und auch
weniger Ricksicht auf das unmittelbare Umfeld genommen werden musste. Bei manchen Betrieben mag
das unvermeidlich sein, doch entwickelt sich gerade Gewerbe und Industrie sehr dynamisch, worauf die
Stadtentwicklung entsprechend reagieren soll. Will man die Ziele der integrierten Stadtentwicklung fordern,
muss die bisherige Funktionstrennung hinterfragt und differenziert behandelt werden. Aber auch die
Organisation der ,reinen Gewerbegebiete” im Sinne einer Optimierung des Gemeinsamen Ganzen ist zu
beachten, um zu vermeiden, dass durch Einzeloptimierung das Gesamtziel verfehlt wird. Natdrlich ist
darauf zu achten, dass viele Gewerbebereiche nicht nur fiir die Stadt oder die nahere Region produzieren,
sondern sowohl fir den nationalen und den internationalen oder globalen Markt arbeiten und
entsprechende Verkehrsanbindungen von der Schiene tiber die StraRe bis zu den Breitbandausstattungen der
Informationssysteme bendtigen. Die folgenden Vorschlage beziehen sich sowohl auf den Bestand und
kurzfristige Erganzungen und MaRBnahmen, wie auf mittel- und langfristige Verdnderungen in und der
Gewerbegebiete in Sinne der Ziele der ISEK.

35.6.2 Bessere Integration des Bestandes in das Okosystem durch Photovoltaik

Riesige Dachflachen stehen in den Gewerbegebieten im Prinzip fir die Errichtung von Photovoltaik zur
Verfligung.

Es wird daher empfohlen, simtliche Dachflachen — sofern technisch moglich — mit Photovoltaik auszustatten,
um damit den Anteil der solaren Energieversorgung fiir die Stadt und ihre Bewohner zu vergroRRern. Dafir
konnen verschiedene vertragliche Errichtungs-, Organisations- und Betriebsmodelle eingerichtet werden wie
etwa folgende:

a) Die Eigentiimer errichten die Photovoltaikanlagen mit eigenen Mitteln, um die daraus resultierende
Energie selbst zu nutzen oder in das stadtische Netz einzuspeisen.

b) Die Eigentimer gehen vertragliche Vereinbarungen mit der Stadt ein, die der 6ffentlichen Hand
erlauben, Photovoltaikanlagen auf den Dachflachen zu installieren und den Strom fiir die Offentlichkeit
zu nutzen. Es gibt verschiedene Ubergangsformen der Kooperation.

7 Knoflacher H., Verkehrs- und Siedlungsplanung, Bd. 2 Siedlungsplanung; F. Vester, Der Wert eines Baumes
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35.6.3 Dachbegriinung

Mit der vorgesehenen Dachbegriinung bzw. Terrassenbegriinung in den neuen Stadtentwicklungsgebieten fir
das Stadtzentrum Landsberg West wird diesem Umstand Rechnung getragen, wenn in diesen neuen
Stadtgebieten auch Gewerbe integriert wird. (siehe auch Kapitel 27.9)

35.6.4 MaBnahmen fiir die zukiinftige Organisation der Gewerbegebiete

Um den Flachenverbrauch der Gewerbegebiete zu verringern ist zu priifen, ob die vorgesehene
Produktionsverfahren und —methoden auch mehrgeschossig bewiltigt werden kdénnen (siehe Pflugfabrik), um
damit den Flachenaufwand zu verringern bzw. konstant zu halten und trotzdem eine Erweiterung von
Gewerbeaktivitditen zu ermoglichen. Durch diese interne bauliche Organisation koénnen ohne
Flachenerweiterung neue Entwicklungsflichen gewonnen werden.

35.6.5 Reduktion der Versiegelung fiir das Abstellen von Fahrzeugen

Wie die Luftbilder und die Befahrungen mit dem Pkw und dem Fahrrad zeigen, ist die Nutzung der
vorgesehenen Abstellpldtze auch fiir den Personen- und Pkw-Verkehr nicht immer effizient gegeben. Durch die
Erhohung der Energiepreise ist davon auszugehen, dass Arbeitnehmer in Zukunft nicht nur starker zur
Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs tendieren werden, sondern auch die eigenen Pkws effizienter nutzen, wie
dies heute bereits vielfach durch Car-Pooling oder Car-Sharing der Fall ist. Damit stehen aber fir die
Gewerbegebiete innere Verdichtungs- und Entwicklungsmoglichkeiten zur Verfligung, die noch durch die
folgende MaRnahme geférdert werden kénnen.

35.6.6 Errichtung von Sammelgaragen in Form von mehrgeschossigen Parkdecks, in denen die
Abstellflichen sowohl in den Gewerbegebieten intern wie auch auf o6ffentlichen StraRen aufgenommen
werden kdnnen.

Neben den Vorteilen von kompakteren Strukturen auch in den Gewerbegebieten ergibt sich durch diese
Konzentration der Anfangs- und Endpunkte der Fahrt auch die Moéglichkeit einer starkeren Durchmischung mit
Gaststatten und anderen sozial fordernden Einrichtungen. Damit kann die derzeitige vielfache Isolierung der
Beschaftigten in verschiedenen Branchen zum Teil kompensiert werden mit entsprechender Riickwirkung auf
das Sozialleben auch in den Wohngebieten.

35.6.7 Qualitative Verbesserung der Erscheinungsform von Gewerbebauten,

Selbstverstandlich sind Gewerbebauten reine Zweckbauten, doch zeigt sich, dass durch gute Architektur nicht
nur das Erscheinungsbild des Betriebes positiv beeinflussen, sondern auch auf die Beschaftigten und Besucher
positive Wirkungen hat.

35.6.8 Mischnutzung mit Freizeitaktivititen

Mit der vorgesehenen Verlegung der Festwiese in den Bereich zwischen Emmy-Noether-StraBe und der
Autobahn sowie der Marie-Curie-Stralle konnen zusatzliche Funktionen in der Ndahe des Gewerbegebietes,
ohne Konfliktpotential mit Wohngebieten untergebracht werden. (siehe auch Kapitel 28.)

35.6.9 Integration siedlungsvertraglicher gewerblicher Funktionen in die Wohngebiete

Abgesehen von der Ausstattung der Wohngebiete mit Einzelhandelseinrichtungen ist zur Erflllung der Ziele
einer integrierten Stadtentwicklung durch die Durchmischung mit wohnortvertraglichen Beschéaftigungsformen
anzustreben. Heute sind viele Dienstleistungsbetriebe sowohl frei von stérenden Emissionen und haben
vielfach auch keinen Lkw-Verkehr zur Folge. Gerade solche Betriebe kénnen beschéaftigungsintensiv sein
und eignen sich gut fiir eine Integration in neue oder bestehende Wohngebiete. Damit kdnnen diese nicht
nur belebt werden, sondern schaffen auch giinstige Randbedingungen fiir die Ansiedlung von Gaststatten,
Kaffees etc.
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35.7 Innovationen in den Betrieben, in der Stadtentwicklung, in den

Verwaltungsstrukturen

Um die Ziele einer integrierten Stadtentwicklung zu unterstiitzen sind traditionelle Auffassungen von
Nutzungen zu hinterfragen, wie weit diese noch dem heutigen und zukinftigen Erscheinungsbild von
Gewerbebetrieben entsprechen, in denen moderne Technik stattfindet, die nicht immer nur in GroRanlagen
untergebracht sein will. Landsberg bietet durch seine Strukturen gute Voraussetzungen fiir zukunftsorientierte
Betriebe und Beschéftigte mit Anspriichen fiir hohe Lebensqualitdt. Eine Analyse der Entwicklungspotentiale
fir neue Branchen sowie die SchlieBung der Licke zwischen den bestehenden Schulen und dem
qualifizierten Eintritt in die Praxis durch eine Fachhochschule ist mittelfristig flir die weitere Entwicklung
der Stadt von erheblicher Bedeutung. Verwaltungsstrukturen fiir eine integrierte Stadtentwicklung erfordern
eine bindende Abstimmung zwischen verkehrsbezogenen Abteilungen und der Stadtplanung unter der
Auflage, die jeweiligen Folgewirkungen vor jeder Entscheidung anhand der zentralen Indikatoren
(Energieverbrauch, Umweltfolgen, Sozialfolgen, Wirtschaftsentwicklung) quantitativ und qualitativ zu
bestimmen. (Verantwortungsethik)

36. ZUSAMMENFASSUNG

Das Hauptproblem einer integrierten Stadtentwicklung liegt heute in der Individualisierung der Gesellschaft,
dem Verlust des offentlichen Raumes an den Autoverkehr und der seit Uber einem halben Jahrhundert
betriebenen, sektoralen Planung mit ihrer raumlichen Trennung komplementarer Funktionen. Aus der Summe
der individuellen und betrieblichen Optimierung ergibt sich noch kein Optimum fiir die Gemeinschaft einer
Stadt, wie sie durch die Indikatoren der Ziele beschrieben wird. Es ist daher eine zentrale Aufgabe einer
integrierten Stadtentwicklung die Randbedingungen festzulegen, innerhalb derer die individuellen und
betrieblichen MaRnahmen einen fiir die Gesamtheit optimalen Nutzen stiften kénnen. Dafiir ist die Kenntnis
der Verhaltensweisen der Menschen als Grundlage fiir die MaBnahmen erforderlich, um deren Wirkungen im
Vorhinein so gut wie moglich zu erfassen. Eine vollstandige Voraussage ist, wie in jedem komplexen System,
niemals moglich. Trotzdem kann man die Wahrscheinlichkeiten fiir gewinschte und unerwiinschte
Entwicklungen relativ gut bestimmen.

Das integrierte Stadtentwicklungskonzept Landsberg wurde in Abstimmung mit den Zielen der Stadtverwaltung
und der Biirger ebenso wie an den nationalen und internationalen Verpflichtungen zum Klimaschutz und den
absehbaren Veranderungen der Randbedingungen erarbeitet. Die Wirkungen der MaBnahmen konnten dank
der teilweise guten Datengrundlage in vielen Bereichen quantitativ erfasst und qualitativ beschrieben werden.

Von einer weiteren Stadterweiterung wurde Abstand genommen und stattdessen eine an den gegebenen
hochwertigen urbanen Strukturen Landsbergs orientierte innere Verdichtung und Starkung des Zentrums durch
gemischte innerstadtische Nutzungen. Dadurch wird nicht nur die Bindung zu den bestehenden Strukturen
verstarkt und die Neubaugebiete in den Bestand integriert, sondern auch die heute teilweise bestehenden
Licken zwischen den Stadtgebieten geschlossen. Durch behindertengerechte Verbindungen zwischen den
neuen und bestehenden Gebieten werden die bestehenden HoOhenunterschiede fir Fulgidnger und
Radbenutzer Gberwunden und durch ein Netz neuer Fullwege die bestehende Barriere der Bahn durchlassig
gemacht. Bei kompakter Bebauung kénnen auf diesen heute wenig oder nur als Abstellplatze zeitweise
genutzten Flachen mehr als 2000 Bewohner in bester Lage leben und eine addquate Anzahl von Arbeitsplatzen
angeboten werden. Die Analyse der rdumlichen Mobilitdtsprofile zeigt, dass auf diesen Flachen der
Umweltverbund dominiert und damit die Stadt starken wird.

Mit dem an den Hindenburgring angegliederten mehrgeschossigen Parkdeck koénnen die anliegenden
Neubaugebiete des Pottinger-Areals und des Schliisselangers autofrei gemacht werden. Die vorgeschlagene
Hotelnutzung im stdlichen Ende des Gelandes der Pflugfabrik hat nicht nur den Vorteil einer schénen Lage am
Lech, sondern auch der unmittelbaren Nahe zum Bahnhof.
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Durch die am Rande vorzusehende Tiefgarage der Festwiese, die derzeit ein geschotterter Platz ist, kann auch
dieser Standort stadtgerecht bebaut werden. Neben der Nahe zum Zentrum, zu den Verwaltungseinrichtungen
und den Schulen sowie zu den Freizeit- und Kulturangeboten der Stadt wird damit sowohl eine optimale
Integration dieser zu bebauenden Flachen in die Gesamtstadt erzielt, wie auch ein Mehrwert geschaffen, der
sich nicht nur auf die Neubaugebiete beschrankt. Durch Dach- und Terrassenbegriinungen in diesen Gebieten,
wird auch die ,,griine Mitte” in Landsberg nicht nur erhalten, sondern verbessert. Durch die Nutzung der Ebene
des Hindenburgringes fir FuRwege tber die Bahn entstehen zusatzliche behindertengerechte, in die Bebauung
integrierte kurze Verbindungen fiir Bewohner, Besucher und Beschéftigte.

Die Vorgaben fiir die Bebauung stellen fir die Architekten eine stadtebauliche Herausforderung dar, die von
der bisherigen Einzelobjektplanung grundlegend abweicht. Den MaRstab des Menschen wieder zu finden und
gekonnt anzuwenden ist nur eine der Voraussetzungen zur Bewadltigung dieser Aufgabe. Eine weitere
Herausforderung ergibt sich aus einer sachkundigen Interpretation bestehender Bauordnungen unter
Beriicksichtigung der Wertehierarchie, aus welcher sich zwingend eine raumliche Trennung stadtischer
Funktionen von den Abstellplatzen fiir Autos ergibt. Hier greifen das ISEK und der Verkehrsentwicklungsplan
zwingend ineinander und waren daher aufeinander widerspruchsfrei abzustimmen.

Entscheidend fiir den Erfolg der Stadt ist die Umsetzung der vorgeschlagenen MaRnahmen, wozu ein
Monitoring einzurichten ist, um bei und nach jeder Mallnahme die Zielkonformitat an Hand der Indikatoren zu
Uberprifen. Zwar ist die Quantifizierung wichtig und unumgdnglich, der Endzweck eines integrierten
Stadtentwicklungskonzeptes ist die durch die MalRnahmen erzielte Qualitdt zu der auch die Schénheit gehort.
Diese wiederum kann an der Zahl der Menschen, die sich im &ffentlichen Raum freiwillig aufhalten, abgelesen
werden.

74



Abbildungsverzeichnis:

Abb.
Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.
Abb.
. 8: Historischer Strallen- und Lebensraum in Landsberg. Dieser Raum ladt zum Verweilen ebenso

Abb

Abb.
Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Seite

1: Grundprinzip flr die LOSUNG VON PrOBIEMEN ......coeeeiece ettt ettt es v eraere s 10
2: Beziehung zwischen Strukturen und Verhalten sowie zwischen Verhalten und der Wahrnehmung des

Verhaltens in FOrm von Problemen, DAteN EIC. ... iceiiieeie ettt ettt e carseave e e stesrseban s saesanaas 12

3: Die Folge der Strukturdanderung in der Bebauung und im 6ffentlichen Raum ist die Verhaltens-
Anderung von den integrativen Formen der Mobilitdt, FuBginger, Rad und &ffentlicher Verkehr
ZUM AESINTEEIAtIVEN AULO.....ciieeietie ettt sttt ae st st e et aeseassteses sas et et arssasstesesessessesestestenssnserees een 14
4: Durch Autoabstellplatze bei der Wohnung oder beim Arbeitsplatz wird die spatere Verkehrsmittel-
wahl zugunsten des Autos festgelegt und kann durch andere MaRRnahmen nicht mehr wesentlich
VEIFANAEIT WEITAEN .ttt ettt ettt et sttt et et et st ses e s et st ea st seseates et ea sbe st sassenbessesansaue sesssenseesesbenensen 14
5: Die Beziehung zwischen mittlerer Haus-zu-Haus-Geschwindigkeit und mittlerer Distanz zeigt, dass
die individuelle Freiheit der Autobenutzer bei den taglichen Wegen weit Uber die Verwaltungs-

grenzen der Stadt NINAUSZENT .....ece ottt st et ettt st e s et e e et st ses s asaas 15
6: Langfristige Einwohnerentwicklung von Landsberg 1840 — 2005 ...........cccceeeeiervrrennns Jeere ettt et e raeraereaes 17
7: Veranderungen der jahrlichen Zuwachsraten der BeVOIKErUNg ........ccccuvveevieeeeceeeiees e e 17

ein wie zur Kommunikation. Seine Kennzeichen sind Vielfalt der Nutzungen, Harmonie mit dem

menschlichen MaR uUnd SChONNEIL........coi i et e st s aes et e st sebns 19
9: Beispiele aus Landsberg fiir Stadtraume aus dem 20. Jahrhundert .......cccceieeveeee e e e 20
10: Beispiel links , Integration von Auto und Wohnung”, rechts Integration von Wohnungen mit dem

teiloffentlichen Lebens-, Freizeit- und ErhOlUNGSIraum ......cccoviieiiiece et st st e 29
11: Durch Autoabstellplatze bei der Wohnung oder Arbeitsplatz etc. entsteht der physiologisch

bedingte Reiz = ZWang zur AUTODENULZUNE .......oeoeiiiet ettt sttt st st steete e etesaesaesas e e sanaeeas 30
12: Landsberg in zweidimensionaler ANSICRT ..ottt et ettt e e s e e e e s e ssesbenaean 33

13: Bild von Landsberg unter Beriicksichtigung der Barrierewirkung der Hohenunterschiede
Der durch den Hohenunterschied gegebene Widerstand fiir FuBganger ist dabei auf die

Weglange, die ENtfernung UMEEIEET .......c.cv oottt sttt et se st s e et e sae s e s et e e eee 34
14: Die Strukturen der Siedlungen entscheiden primar tiber die Verkehrsmittelwahl und damit Gber die
meisten daraus resultierenNden FOIZEN ... it et st e et rs et st es s s eseseennans 37
15: Mit Ausnahme der Verbindung liber die Karolinenbriicke findet man unter den 25 starksten
FuRgdngerbeziehungen keine zwischen den westlichen und Ostlichen Stadtteilen .........ccccoveveenennnne. 40
16: Die 25 starksten Radwegebeziehungen. Die topografischen Barrieren fiir den Radverkehr
in Landsberg bilden sich im Verhalten der Bevolkerung ab ... 41
17: Die fehlende ,,Mitte” der Gesamtstadt wird auch bei den heutigen Radverkehrsbeziehungen
sichtbar, ebenso auch die topografischen Barrieren ...ttt 42
18: Im Zentrum dominieren FulRganger, Radfahrer und der 6ffentliche Verkehr.
Gegen die Peripherie hin nimmt der Anteil der Autofahrten zu ... 44
19: Starkere FuBgangerrelationen gibt es nur im und um das Zentrum, so wie auf
EiNIZEN N-S REIATIONEN ... ettt e et s bt s st s s et e s e s e st e s ste e steensesnnssenns 44
20: Verkehrsbeziehungen im Binnenverkehr auf denen die Zahl der Radfahrten die Zahl der Autofahrten
UDEISTRIGE o.vvevieeceeciee ettt et et s e e ea et e s te st steseaes s e ete st seses st sre et seeses sessassesseseaeatesessestessesansssesannsenns 45
21: Vorschlag fiir die Standorte der Aufziige fur Fuganger und Radfahrer um die Barrieren der
Gelandestufen ZU GDEIWINGEN ...ttt sttt st et e st b e st b st ses e s entes 46
22: Vorgeschlagene neue Verkehrsverbindungen fiir FuRganger und Radfahrer zur
Uberwindung der bestehenden Barrieren von Lech Und Bahn ..........cocecuceiiecieiuniceeseeceese s see v svsessese s 47

23: Die Reisezeitverteilungen der Verkehrstrager zeigt auch in Landsberg, dass der schnelle
Autoverkehr keine Zeiteinsparung gegeniiber den FuRgangern und Radfahrern ausweist.
Nur die Wege sind langer und ein Indiz fiir die Desintegration. (Landsberg, alle Wege)..........cccucu......... 49
24: Noch deutlicher wird dies bei den Einkaufswegen sichtbar. Hier, wie auch bei allen Wegen, sind der
Radverkehr und die Autofahrten, die zur Zeitverkirzung langer FuBwege dienen. Wahrend der
Radverkehr keine Strukturveranderungen bewirkt, verandert das Auto die Geschéaftsstrukturen
grundlegend. (Landsberg EINKQUFWEEE) .....coo ottt ettt et ettt st et 49
25: Die Beziehung zwischen mittleren Geschwindigkeiten und Entfernungen zeigt die den Raum



Abb.

Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

auflésende Wirkung des Autoverkehrs, der bei gleichen Zeiten wesentlich langere Entfernungen

zuricklegt. Integration kann nur innerhalb der Stadt erfolgen, deren Grenzen eingetragen sind ......... 50
26: Mittlere Geschwindigkeiten und Weglangen beim Einkauf. FuBganger und Radverkehr kaufen

in der Ndhe ein. Autofahrer legen mehr als die flinffache Distanz fuir den Einkauf zurtick

und tendieren starker zu peripheren GroRBeinkaufsmarkten, die anonymer sind
27: Lage der vorgeschlagenen NeUDQUEGEDIETE ........ccoeoiiiieiieiieeieeeeet ettt et et e e e e e e e e e et e
28: Ansicht der Waitzinger Wiese heute aus Richtung Haltestelle ,Landsberg Schule” mit einem

Beispiel zeitweiser Nutzung

29: Gelande der PIUGFADIIK .......cioe ettt ettt s et r e st s r s er e eae s
30: Teile der Bebauung im Gelande der Pflugfabrik
31: Derzeitige Nutzung des Gebietes zwischen Bahn und Spottinger Strale .........ccceeeeeeveeveceriereceseeseeseenans 57
32: Die Gelandestufe entlang des Hindenburgrings bereitet besonders nicht motorisierten

Verkehrsteilnehmern SChWIEFIGKEITEN ......coovi ittt et e e e e e e beaes
33: Blick auf den Schliisselanger ....................
34: Beispiel fur eine Dachbegriinung ............
35: Beispiel flr einen Terrassengarten
36: Alter und neuer Standort fiir die Funktionen der Festwiese
37: Danziger Platz mit dem Einzugsgebiet von 300m Radius
38: Vorgeschlagene Verkehrslosung fiir den Danziger Platz
39: Stadtrand einst UNA hEULE ..ot e e s
40: Eingangssituation in die historische Stadt und die heutige Situation ................
41: Typische Stadtrandsituation an Einfahrten, die verbesserungsfahig ist
42: Gewerbegebiete (Nordwesten) unterscheiden sich durch ihren hohen Versiegelungs-

Grad und die groReren Baukorper von der Morphologie der Ubrigen Stadt.

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische VermessungsverwaltUng........o.cvceveivevnneeineceneinecieeeineee e s 67
43: Die lang gestreckten Baukérper der vorindustriellen Gewerbe- und Handwerksbauten an der

Energiequelle des Lechs sind heute erfolgreich in den historischen Stadtkern integriert (Gebiet um

Hauptplatz, Vorderer u. Hinterer Anger). Quelle: Geobasisdaten: ©Bayerische

VErMESSUNGSVEIWAITUNE.....ccvi ittt ettt et v e r et et s s bbb e s e s e s st e st et st sbesbesteeteataesesnnasteenes 68
44: Einst am Rande der Stadt an der Eisenbahn gelegene Industrien (am Beispiel Pflugfabrik,

Bildmitte) wirken heute als Barrieren zwischen dem Stadtkern und den Erweiterungsgebieten

im Westen. Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung............ccvvevenvnerenesnveeneene 68
45: Flachenhafte Versiegelung und Flachbauweise charakterisieren das Erscheinungsbild

(Gewerbegebiet um Albert-Einstein-StraRe/Justus von Liebig StraRe). Quelle:

Geobasisdaten: © Bayerische VermessungsverWaltUNg..........ccoeciiiieeieee ettt ereev v aesevaesesaeseaes 69
46: Konfliktzonen durch die Flachennutzung ergeben sich an ineinandergreifenden Funktionen mit

gemeinsamen Verkehrsflichen (Gebiet um LechwiesenstraRe/Carl-Friedrich-Benz- StraRe).

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische VermessungsverwaltUNng..........ccveceviveeeneerieseninsee s senise e 70
47: Beispiel fur die unterschiedlichen Strukturen der in Gewerbegebieten zusammengefassten

Dienstleistungsbetriebe (Gebiet um Robert-Bosch-StraRe/Rudolf-Diesel-Strale).

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung..........ccccooveve e e e 71
48: Der Flachenaufwand fir das Abstellen der Fahrzeuge Ubersteigt selbst bei der

Flachbauweise dieser Handelseinrichtungen jenen der Geb&dude (Fachmarktzentrum).

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung..........ccccooeve e e 71
49: Das Erscheinungsbild soll nicht mehr die Zugehérigkeit zur Stadt, sondern die Zugehorigkeit zum

Investor oder Konzern zum Ausdruck bringen. Ein sichtbarer Ausdruck der gewandelten Macht —

auch in der Stadtentwicklung (Fachmarktzentrum). Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische

VErMESSUNGSVEIWAITUNG.....cvieieeiee ettt et ettt st et s et aeste st ea et s eaeeas st sesessesseseaeatessssessesesres 72
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Quellenangaben:

! Knoflacher H. Verkehrs- und Siedlungsplanung. Bd 1 Verkehrsplanung, 2009; Bd. 2 Siedlungsplanung. 2012
/ Seite 10

2 Landesentwicklung Bayern / Seite 21

3 Inhalt: Vollzug der Art. 62 und 63 der Bayerischen Bauordnung ...
www.logibau.de/Gesetze/by/vollzstell/g-by-vollzstell.pdf ,6.3.4 Ist zu priifen, ob ein Grundstiick noch in der

Néhe des Baugrundstiickes liegt, sind insbesondere die Zweckbestimmung des Stellplatzes (fiir Bewohner,
Betriebsangehérige, Besucher), die Art des Baugebietes sowie die Verkehrsverhdltnisse zu beachten. Fiir
Wohnungen wird die Voraussetzung im allgemeinen noch erfiillt sein, wenn der Stellplatz vom Wohngrundstiick
nicht weiter als 300 m Fufsweg entfernt ist. Fiir Gebdude, die nicht dem Wohnen dienen, kann eine wesentlich
gréfiere Entfernung ausreichend sein, wenn leistungsféhige &ffentliche Verkehrsmittel mit den notwendigen
Haltestellen vorhanden sind.”/ Seite 30

4 OVG; Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: Merkblatt ,Chancengleichheit der

Verkehrstrager” 2005 und RVS Richtlinie der Forschungsgemeinschaft StraBe-Schiene-Verkehr / Seite 32

> (1c) Die StraRenverkehrsbehoérden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ortschaften, insbesondere in
Wohngebieten und Gebieten mit hoher FuBganger- und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf,
Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an. Die Zonen-Anordnung darf sich weder auf StraRRen
des Uberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und Kreisstraen) noch auf weitere Vorfahrtstralen (Zeichen
306) erstrecken. Sie darf nur Stralen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmiindungen,
Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege (Zeichen
237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237) umfassen. An Kreuzungen und Einmindungen
innerhalb der Zone muss grundsatzlich die Vorfahrtregelung nach § 8 Abs. 1 Satz 1 ("rechts vor links") gelten.
Abweichend von Satz 3 bleiben vor dem 1. November 2000 angeordnete Tempo 30-Zonen mit
Lichtzeichenanlagen zum Schutz der FuRganger zulassig.

(1d) In zentralen stadtischen Bereichen mit hohem FuBgidngeraufkommen und Uberwiegender
Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche) kénnen auch Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als 30 km/h angeordnet werden.

(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen
Umstande zwingend geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder
Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen nach Absatz 1d diirfen insbesondere Beschrankungen und Verbote
des flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absatzen
genannten Rechtsglter erheblich lbersteigt. / Seite 32

¢ Beispiel: Das Kilometergeld - OAMTC
www.oeamtc.at/?id=2500%2C1076041%2C%2C

Fahrzeugtype EUR
PKW 0,42
Motorrader und Motorfahrriader 0,24

je mitfahrender Person 0,05
Fahrrad bzw. zu Fuf} (iiber 2 km)0,38
/ Seite 30
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7 Knoflacher H., Verkehrs- und Siedlungsplanung, Bd. 2 Siedlungsplanung; F. Vester, Der Wert eines Baumes
/ Seite 73
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Peter Dilirsch, Mai 2011

= Stadt Landsberg am Lech; Integriertes Stadtentwicklungskonzept Fachteil: Wirtschaft, Handel Innenstadt;
Biiro fur Standort-, Markt- und Regionalanalyse, Dr. Manfred Heider, April 2011

= Ergebnisbericht zur Mobilitatsbefragung Landsberg am Lech, INGEVOST DI. Fahnberg 2011

=  Wettbewerb Hauptplatz, Erhebungen im Kontext des Wettbewerbsverfahrens, Zusammenstellung von
Erhebungsergebnissen; INGEVOST, DI Fahnberg 2010
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