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Vorwort 
Stadtentwicklung ist ein Prozess der Gestaltung von Lebensräumen für Menschen, der seit Jahrtausenden 

stattfindet und sich um eine harmonische Abstimmung zwischen den stadtbildenden Elementen, den Menschen, 

Familien, Betrieben, Gruppierungen und der städtischen Gesellschaft als Gesamtheit bemüht. Es geht daher um 

die Gestaltung und Funktionen der Lebensräume für die Menschen dieser Stadt. Dabei ist die Würde und 

Unversehrtheit des Einzelnen, der Familien, ebenso zu wahren, wie die Funktionsfähigkeit des Ganzen. Die Teile 

als Ganzes werden dabei zu einem Ganzen, die Stadt bei Wahrung ihrer Integrität und Würde zusammengefügt. 

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 Würde, wie 

es der Philosoph Ken Wilber beschreibt, sowohl nach innen, wie nach außen bewahrt und vital erhalten wird, 

entsteht jenes „Fließgleichgewicht“ das lebendige offene Systeme, die jede Stadt auch ist, nachhaltig werden 

lässt. Diese Einführung liest sich etwas sperrig ist aber erforderlich, um der Komplexität der gestellten Aufgabe 

entsprechen zu können. Der Prozess der Stadtbildung, -erhaltung und -entwicklung verlief nicht immer 

störungsfrei, sondern wurde von innen oder von außen gestört. Machtansprüche von Herrschern oder 

Interessengruppen von innen, Kriege oder Naturereignisse bis zur teilweisen oder ganzen Vernichtung der Städte 

von außen haben Städte auf ihrem Weg begleitet. Nachhaltig gestaltete Städte haben innere wie äußere 

Störungen bis heute überdauert, weil sie aus der Kraft und den Fähigkeiten ihrer Bürger und der Gemeinschaft 

getragen wurden und umgekehrt die Stadt als Gesamtheit diesen Schutz und Entwicklungsmöglichkeiten gegeben 

hat. 

Keine Veränderung der Bedingungen hingegen war aber für die Städte jemals so stark, wie durch die technischen 

Systeme der beiden letzten Jahrhunderte, insbesondere durch die Verkehrsmittel. Diese haben die Bedingungen 

von innen wie von außen teilweise grundlegend verändert. Während die Eisenbahn die Produktionsmethoden und 

–standorte stark beeinflusste, war ihr Einfluss auf den inneren Zusammenhalt der Fußgängerstadt gering, so dass 

deren Integrität 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 für alle gleich verfügbar 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, mühelos aus jedem Stadtverband lösen. Dieser individuelle Gewinn an 

räumlicher Freiheit für den Einzelnen reicht weit über die Verwaltungsgrenzen und Einflussmöglichkeiten jeder 

Stadtverwaltung und gefährdet die nachhaltige Funktionsfähigkeit der Gemeinschaft jeder Kommune und auch 

jeder Stadt. Kein Ereignis in der gesamten urbanen Evolution hat die Morphologie der Städte so grundlegend 

verändert wie das Auto und der darauf zugeschnittene Städtebau des letzten Jahrhunderts. Da diese technische 

Entwicklung so rasant verlief wie nie in der Geschichte zuvor, fehlte das Systemverständnis für die Ursachen der 

beobachteten Wirkungen in der Stadtveränderung. 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 Lösungen dort, übersah aber dabei den 

Menschen in seiner realen Struktur und sein Verhalten in dieser künstlichen, gestalteten Umwelt. 

Erst in den vergangenen Jahrzehnten konnten durch die Erkenntnisse der Evolutionstheorie und der evolutionären 

Erkenntnistheorie die Ursachen für das menschliche Verhalten in dieser technisch veränderten Umwelt gefunden 

und die Grundlagen für eine sachlich fundierte, zielkonforme Stadtentwicklung geschaffen werden.  Die Ziele der 

integrierten Stadtentwicklung können daher nur erreicht werden, wenn Stadtentwicklung und Verkehr nicht mehr 

getrennt voneinander, wie in den vergangenen Jahrzehnten, sondern gemeinsam betrieben werden. Die 

Erkenntnisse über die Fehler der Vergangenheit gewinnt man immer erst, nachdem unerwartete oder 

unerwünschte Effekte wahrgenommen werden, denen man nachgeht. Die Faszination der individuellen Mobilität 

und ihrer Möglichkeiten war so groß, dass sie über Jahrzehnte die ebenso große und gerade für die Städte dunkle 

Rückseite dieser glänzenden Medaille „Automobilität“ verdeckte und man nicht hinterfragte, ob sie auch 



2 

 

stadtkonform sei. Das vorliegende Stadtentwicklungskonzept bildet daher mit dem Verkehrsentwicklungsplan 

eine Einheit. 

Die rechtlichen Rahmenbedingungen, noch mehr aber das Verständnis für deren Umsetzung, erfordern 

naturgemäß diesem Erkenntnisfortschritt entsprechende Veränderungen und Ergänzungen. Würde man hier nach 

dem gewohnten Muster wie bisher vorgehen, können die im Konsens beschlossenen Ziele behindert oder 

unerreichbar werden. Es ist zu hoffen, dass man durch die umfassende Analyse und die im integrierten 

Stadtentwicklungskonzept für Landsberg erfolgte Synthese die eigenen Ziele ebenso erreichen kann, wie die Ziele 

des Landes und die völkerrechtlichen Vereinbarungen für eine nachhaltige Zukunft mit geänderten 

Randbedingungen. 

Die Zukunft wird anders sein als die Vergangenheit der letzten einhundert Jahre des Überflusses billiger fossiler 

Energie und verfügbarer Ressourcen auf einer Erde, deren ökologische Tragfähigkeit über lange Zeit noch nicht 

überschritten war. Es war daher auch ein Ziel dieser gemeinsam mit der Verwaltung der Stadt Landsberg und 

ihren Bürgern erstellte Arbeit, die Chancen für 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 Maßnahmen.  

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

Entwurf 

1. DEFINITION 
Integrierte Stadtentwicklungskonzepte sind informell und umsetzungsorientiert angelegte Zukunftsentwürfe einer 

Stadt. Sie enthalten konkrete Leitbilder, Ziele, sowie einzelne Projekte. Weil sie einen Gesamtüberblick über die 

Entwicklungsperspektiven der Stadt verschaffen, sind sie Voraussetzung für einen fundierten Stadtumbau. Um 

diesen Begriff operationalisierbar zu machen muss der Inhalt spezifiziert werden und bedarf qualitativer und 

quantitativer Indikatoren, um einen zielorientierten und kontrollier- sowie überprüfbaren Prozess zu ermöglichen. 

Integrierte Stadtentwicklung ist daher als Prozess zu verstehen, der in Verantwortung und in Zusammenarbeit von 

Politik, Verwaltung, Bevölkerung und Experten so zu gestalten ist, dass Entwicklungspfade unter den gegebenen 

und zukünftigen Randbedingungen in optimaler Weise gestaltet werden können. 

 

2. INHALTLICHE SPEZIFIZIERUNG 

2.1 Gesamtüberblick 
Diese Definition impliziert eine sachlich fundierte Kenntnis des Ist-Zustandes (Gesamtüberblick), wozu sowohl die 

Inhaltsanalyse wie auch die historische Entwicklung zählen. 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, ökologisch) beziehen und sich 

an Leitbildern orientieren. Dazu ist der Istzustand als Ausgangs- und Bezugsebene der heutigen Wahrnehmung 

einer uns niemals zugänglichen Realität so gut wie möglich zu erfassen. 

2.2 Wahrgenommene Realität 
Der Gesamtüberblick über die historische Entwicklung und die bestehende Stadtstruktur und das Verkehrssystem 

wurde durch eine Reihe von Arbeiten, insbesondere die Beiträge des Büros Dürsch und den Bericht zu „Handel, 

Wirtschaft, Innenstadt“ des Büros für Standort-, Markt-, und Regionalanalyse Dr. Heider und die 

Verkehrserhebungen des Büros INGEVOST aktualisiert und liefert eine umfangreiche Datenbasis, die durch die 

eigenen Erhebungen und die Daten der Stadt- und Verkehrsplanung von Landsberg ergänzt wurden. 

2.3 Erarbeitung und Festlegung der Ziele  
Ziele sind immer „von außen“ vorzugeben. Es gibt für die Stadtentwicklung äußere und innere Ziele. Zu den 

äußeren gehören die sich aus Staatsverträgen 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. Für das Stadtentwicklungskonzept sind aber vor allem 

zusätzlich die Ziele der Stadtregierung zu erarbeiten. Dieser für die Arbeiten zentrale Baustein wurde im Zuge des 

Verkehrsentwicklungsplanes erstellt. 

Ziele, die sich auf das Gesamtsystem Stadt beziehen, wurden bei der Bearbeitung des Verkehrskonzeptes für die 

Stadt Landsberg anhand von Indikatoren von der Bevölkerung, den Interessen- und poltischen Vertretern 

erarbeitet. Diese bilden die Wertelandschaft für  heute und für die Zukunft ab, wobei die wichtigen Indikatoren 

die „Berge“ (hohe Punkteberwertung auf einer Skala von 1 bis 10), die weniger wichtigen die „Täler“ für den 
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jeweiligen Zeitpunkt symbolisieren.  Aus den Differenzen der Wertelandschaften „Zukunft“ – „heute“ lassen sich 

Hinweise für die Gewichtung und zum Teil Priorität der einzelnen Indikatoren ableiten. Damit können die verbal 

beschriebenen qualitativen Indikatoren über die beiden Ordinalskalen zu einem Zielprofil erweitert und damit auf 

dieser Ebene operationalisierbar gemacht werden.  

Wie die Diskussionen über die Ergebnisse der Analyse vor der Abstimmung gezeigt haben, bestehen bezüglich der 

Wertelandschaften trotz unterschiedlicher politischer Positionen keine grundsätzlichen Unterschiede für die 

zukünftige Entwicklung von Landsberg. Die Stadt soll sozial, wirtschaftlich, ökologisch und kulturell eine positive 

Entwicklung, wie sie bisher bestanden hat, fortsetzen und in harmonischer Abstimmung mit den 

Nachbarkommunen die heute absehbaren Veränderungen der Randbedingungen möglichst gut bewältigen.  

Aus dem Vergleich der erhobenen Daten und den Zielen ergeben sich jene Differenzen zum Istzustand, an denen 

sich die erarbeiteten Maßnahmen orientieren und an welchen deren Wirkungen zu messen sind. Mit diesen 

Arbeitsschritten sind die für die Maßnahmen erforderlichen sachlichen Grundlagen und Voraussetzungen erfüllt, 

um zielorientierte Maßnahmen zu erarbeiten.  

Einen Auszug aus der Indikatorliste für die Ermittlung der Ziele zeigt die folgende Tabelle. Die Gesamtauswertung 

ist im Anhang „Ziele“ tabellarisch und grafisch zusammengestellt. 

Die Annäherung an die Realität durch die verschiedenen Methoden der Wahrnehmung, die konsensual 

erarbeiteten Ziele anhand von Indikatoren, schaffen die Grundlage für die Differenz zwischen Soll, den Zielen und 

dem Ist der wahrgenommenen Realität. Darauf sind die Maßnahmen abzustimmen, um diese Differenzen 

abzubauen, im Idealfall auf den Wert Null. Dazu ist aber eine elementare Kenntnis der realen Systemwirkungen 

erforderlich. 
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►LANDSBERG AM LECH, Ziele_2011 
Befragung zur Ermittlung der Ziele des Verkehrskonzepts 

Einschätzung der heutigen Situation und der Zukunftsziele 

Bewertung in einer Skala von 1 (niedrigste Einstufung) bis 10 (höchste Einstufung) 

Mittelwerte aus 41 Fragebögen u. 40 Blättern (Beilage) 

  1. Wirtschaft 
Landsberg am 

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 Kaufkraftbindung 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 

1.11 Erscheinungsbild der Kulturlandschaft 5,68 7,34 schlecht – gut 

1.12 Tourismus  5,39 7,32 gering – hoch 

  2. Sozialsystem 
Landsberg am 

Lech 
Bewertung 

Heute Zukunft 1 – 10 

2.1 Beschäftigungslage in der Stadt 6,58 7,93 schlecht – gut 

2.2 Beschäftigungslage für 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 – gut 

2.5 Integration älterer Menschen 5,49 8,32 gering – hoch 

2.6 Integration der Kinder in die Gemeinschaft 5,68 8,49 gering – hoch 

2.7 Rücksichtnahme auf die Nachbargemeinden 4,70 6,48 gering – hoch 

2.8 Rücksichtnahme von den Nachbargemeinden 4,44 6,13 gering – hoch 

2.9 Kooperation mit den Nachbargemeinden 4,49 7,17 gering – hoch 

  3. Stadtbild / Ökosystem / Natur / Umwelt 
Landsberg am 

Lech 
Bewertung 

Heute Zukunft 1 – 10 

3.1 Erscheinungsbild der Altstadt 6,68 8,63 schlecht – gut 

3.2 Erscheinungsbild der Stadt außerhalb der Altstadt 4,98 7,41 schlecht – gut 

3.3 Umweltsituation in der Stadt 5,44 7,95 schlecht – gut 

3.4 Rücksichtnahme auf die Umwelt 4,88 8,22 gering – hoch 

3.5 Belastung durch Verkehrslärm 6,24 5,76 gering – hoch 

3.6 Belastung durch Feinstaub 5,61 5,54 gering – hoch 

3.7 Luftqualität 5,68 7,93 schlecht – gut 

3.8 Maßnahmen zum Schutz des Klimas 4,48 8,13 gering – hoch 

3.9 Qualität des Landschaftsbildes 5,98 8,07 niedrig – hoch 

3.10 Landschaftseingriffe durch Baumaßnahmen 5,78 5,85 gering – hoch 

3.11 Flächenverbrauch durch Verkehrsanlagen für Kfz 6,03 5,48 gering – hoch 
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3. GRUNDLAGEN  
Um die Wirkungen von Maßnahmen in dem dynamischen System der Stadt erfassen zu können, sind elementare 

Kenntnisse des Systemverhaltens erforderlich. Ein Teil der unerwünschten Folgen von Entscheidungen im 19.  und 

20. Jahrhundert resultierte aus der Unkenntnis der Folgen, die insbesondere das Auto auf neue und bestehende 

städtische 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 Ergänzung zur Definition 
Für die Bearbeitung ist eine Spezifizierung des Begriffes „fundierter Stadtumbau“ vorzunehmen. Dieser setzt ein 

solides Fundament ebenso voraus wie einen soliden Umbauplan mit ebensolchen Maßnahmen und – um die Ziele 

auch zu erreichen – dafür 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 Ausmaß betrieben hat wie nie zuvor in der Geschichte der Menschheit. 

Es entstanden im Wesentlichen zwei konträre Leitbilder, die Gartenstadt und die technokratische Stadt. Beide 

folgten bestimmten Idealen, waren aber losgelöst von den fundamentalen Systemwirkungen technischer 

Verkehrssysteme auf den Raum und die Lage der urbanen Funktionen. Die Gartenstadtbewegung war die 

Reaktion auf den Städtebau des Industriezeitalters, der Versuch intuitiv die Entwicklung der Technik in den 

Städtebau zu integrieren, führte 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 

für die Kommunen, die Umwelt, das Sozialsystem, die Vielfalt der lokalen Wirtschaft, haben diese idealisierten 

Leitbilder des Städtebaues der letzten 150 Jahre jedoch fundamentale Mängel, die sich auf fehlende Kenntnisse 

über das durch die Maßnahmen veränderte Verhalten der Menschen und der Stadt als dynamisches System 

zurückführen lassen.  

Wäre man den angestrebten Zielen näher gekommen, hätten die Stadtverwaltungen von heute nicht mit den zum 

Teil überproportional angestiegenen finanziellen, ökologischen und sozialen Problemen zu kämpfen, die zum Teil 

nicht bewältigbar erscheinen. Um ähnliche Entwicklungen für die Zukunft zu vermeiden, sind daher sowohl die 

methodischen Werkzeuge wie auch die Annahmen, die der heutigen Stadtentwicklung zugrundeliegen, zu 

überprüfen und zu hinterfragen. Gut gemeinte Ziele entbinden weder die Verwaltung noch die Politik von der 

Verantwortung für 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 Maßnahme 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 Tragfähigkeit der Natur und die Existenz der 

Wirtschaft betreffen, nicht tolerierbar. Meinungsethik wird bei Kleinkindern, die die Folgen ihres Handelns noch 

nicht erfassen können, toleriert, nicht jedoch bei Erwachsenen. Verantwortungsethik bedeutet, dass die 

Handlungen, die gesetzt werden, in ihrer gesamten Tragweite verantwortet werden müssen. Dies setzt voraus, 

dass man die Folgewirkungen der Eingriffe so gut wie möglich kennen muss. Stadtumbau bedeutet Eingriff in das 

System Stadt. Dies wird im Rahmen des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes für Landsberg zu beachten sein. 

Dabei wird die Stadt als lebendiges System, das als offenes System auf den ständigen Zustrom von Ressourcen 

und Energie angewiesen ist, betrachtet. Daher sind alle Maßnahmen auf ihre Folgen zu analysieren, um möglichst 

vor einer Entscheidung die Veränderungen, Chancen und Risiken abschätzen zu können, 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 können, wie auch die Realität möglichst gut zu erfassen. Dies ist nur durch einen ständigen Kreislauf 

zwischen Wahrnehmung, Zielen und problembezogenen Maßnahmen möglich. 

3.3 Grundprinzip jeder Problemlösung: negative Rückkopplung 
Das Problem, vor dem wir heute stehen, ist einerseits der demografische Wandel, die knappen Finanzen der 

Kommunen, die wirtschaftlichen und sozialen Veränderungen durch die rasche technische Entwicklung, die 

Globalisierung sowie die Änderungen zentraler Faktoren unserer technischen Zivilisation, insbesondere von 

billiger und leicht verfügbarer Energie - ein zentraler Faktor für die Erhaltung jedes Systems - so auch der Städte.  

Probleme beziehen sich auf eine Realität, die uns in der Gesamtheit niemals zugänglich sein wird, weil wir nur 

Teile von ihr durch unsere Sinneserfahrung inklusive aller technischen Erweiterungen wahrnehmen können. Aus 

den Differenzen zwischen den angestrebten Zielen – im ISEK explizit angeführt – und der Wahrnehmung der 

Realität resultieren schließlich Maßnahmen, die, wenn sie die richtigen Wirkungen auslösen, zu einer 

Verringerung der Probleme führen müssen,  dargestellt durch folgenden Regelkreis: 

 

Abb. 1: Grundprinzip für die Lösung von Problemen 

 

Das Ergebnis ist eine sogenannte negative Rückkopplung, die Grundvoraussetzung für die Lösung jedes Problems, 

gleichgültig in welchem Gebiet, in welcher Dimension und für welches System auch immer. 

Zu beachten ist dabei, dass die Ziele extern vorgegeben werden müssen und sich nicht aus dem System selbst 

ableiten dürfen. 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 Aufträge im Rahmen des ISEK sowie die eigenen Arbeiten beschreiben 

die Objektivierung der wahrgenommenen Realität. Die erarbeiteten Ziele zeigen sowohl die Differenz zur 

bestehenden Realität wie auch die Richtung, in welche die Wirkung der einzelnen Maßnahmen führen soll. 

3.4 Integration entsteht durch harmonische Abstimmung 
Das elementare Grundprinzip der Evolution, das zu einer nachhaltigen Entwicklung und Vielfalt der lebensfähigen 

Natur geführt hat, ist, vereinfacht ausgedrückt, der ständige Durchlauf der Beziehung zwischen Erwartung und 

Erfahrung, wobei die an den Wirkungen gemachte Erfahrung die neuen Erwartungen bestimmt und auf diese 

                                                                 
1
 Knoflacher H. Verkehrs- und Siedlungsplanung. Bd 1 Verkehrsplanung, 2009; Bd. 2 Siedlungsplanung. 2012 
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Weise in einem permanenten Annäherungsprozeß für die jeweilige Situation eine für die Randbedingungen stabile 

und vorübergehend 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 Aktivitäten 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 Störungen so zu reagieren, dass diese durch die eigenen Mechanismen und Kräfte ohne 

nachhaltige Strukturzerstörung abgefangen und der vorherige oder ein neuer aber lebensfähiger Zustand 

wiederhergestellt wird. Resilienz und Effizient sind Antipoden, wobei die Effizienz allein zur Erstarrung und 

Gefährdung der Systeme und Systemteile führt, während Resilienz jene Eigenschaft ist, die den Bestand von 

Lebewesen, Strukturen und Systemen bei sich ändernden Randbedingungen erhalten, anpassen und 

wiederherstellen kann. Es ist dies auch eine für die integrierte Stadtentwicklung zentrale Forderung. In diesem 

Zusammenhang sind folgende Fragen zu beantworten: 

• Wie kann Landsberg seine inneren und äußeren Funktionen erhalten, wenn sich die Randbedingungen in 

der Energieversorgung ändern? 

• Wie tragfähig sind die sozialen Beziehungen in der Stadt und ihren Stadteilen, um die erforderliche 

soziale und öffentliche Sicherheit zu erhalten? 

• Wie flexibel können Gebäude oder Siedlungen gestaltet werden, um sich den demografischen oder 

sozialen Änderungen kostengünstig und möglichst flexibel anzupassen? 

• Wie sind die Wirtschaftstrukturen so zu stärken und zu entwickeln, dass sie ausreichend lokale 

Arbeitsmöglichkeiten anbieten und konkurrenzfähig bleiben können? 

• Wie kann das Potential aus Stadt, Natur- und Erholungsraum für die Bevölkerung und den Tourismus 

nachhaltig genutzt werden? etc. 

3.6 Berücksichtigung des realen Systemverhaltens 
Die technischen Verkehrssysteme der beiden letzten Jahrhunderte haben der Gesellschaft Möglichkeiten eröffnet 

wie nie zuvor in der Menschheitsgeschichte. Die Wirkungen waren so eindrucksvoll, dass man erst in der späten 

zweiten Hälfte 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 später über Folgen 

zu wundern, die weder beabsichtigt, noch dem Anschein nach mit den gut gemeinten Maßnahmen im 

Zusammenhang stehen. Um dem vorzubeugen sind folgende elementare Systemwirkungen zu berücksichtigen:  

• Strukturen – Verhalten – Daten 

• Grundbedürfnisse der Menschen 

• Verkehrsmittelwahl und räumliche Freiheiten 

 

4. ELEMENTARE SYSTEMBEZIEHUNGEN 
Um grundlegende Fehler für einen fundierten Stadtumbau zu vermeiden, sind elementare Kenntnisse über 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 

fehleingeschätzt oder nicht entsprechend beachtet bzw. berücksichtigt, sonst gäbe es die heutigen Probleme in 

den Städten nicht. 

Stadtumbau, der in der Definition für die integrierte Stadtentwicklung angeführte zentrale Begriff, bedeutet 

immer einen Eingriff in Strukturen, innere und äußere und damit eine Änderung des Verhaltens - außen in Bezug 
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auf den Menschen, innen in Bezug auf die Stadt. Jede reale Maßnahme verändert damit sowohl das Verhalten der 

Menschen wie auch das der Gesellschaft, also der Stadt. 

 

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 selbstverständlichen Beziehungen wurden  in der 

Stadtplanung der beiden letzten  Jahrhunderte nicht bewusst beachtet, was angesichts der beschleunigten 

technischen Entwicklung ein fundamentaler Fehler war. Während die langsame historische Stadtentwicklung eine 

harmonische Abstimmung und damit Optimierung zwischen Verhalten und gebauten Strukturen ermöglichte, war 

dies dank der technischen Entwicklung insbesondere der technischen Verkehrssysteme mit der Einführung der 

Eisenbahn und später dem Auto nicht mehr gegeben und schien auch nicht mehr erforderlich, weil sich früher nie 

vorhandene Freiräume für die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung der Städte ergaben. Bauformen und 

Rechtssystem wurden diesem Trend weitgehend unkritisch angepasst, die frühere Integration der 

Stadtentwicklung vernachlässigt, ja sogar verboten. Integrierte Stadtentwicklung tauchte als Begriff erst viel 

später auf, als die Folgen dieser Konzepte und Planungen an den ökologischen und sozialen Problemen sowie den 

sich ändernden Radbedingungen für die Zukunft unübersehbar wurden.  

4.1 Systembedingungen 
Der Begriff „Struktur“ meint nicht nur die gebauten, sondern vor allem die rechtlichen Strukturen, 

organisatorischen Gegebenheiten, Förderinstrumente bis hin zu jenen Strukturen die für die Ausbildung und 

Qualifizierung der Fachleute und Berater für den Stadtumbau verantwortlich sein sollen. Denn von deren 

Systemverständnis hängt 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 Hälfte des 20. Jahrhunderts vor allem nach dem Vorbild der USA 

entstanden ist. Dieses engt den Blick auf die komplexe europäische Stadt, die nach dem Maßstab des Menschen 

entwickelt werden musste und damit zu der heute angestrebten Vielfalt und Schönheit geführt 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 Hälfte des 20. Jahrhunderts. 

Entsprechend dem Beharrungsvermögen und der Macht bestehender Systeme ist davon auszugehen, dass 

zahlreiche aus dieser Periode stammende technische und rechtliche Gewohnheiten und Prinzipien für eine 

zukunftsorientiere integrierte Stadtentwicklung und einen fundierten Stadtumbau ungeeignet, ja sogar bedrohlich 

oder gefährlich sein können und sogar verhindern können, dass Voraussetzungen für einen solchen geschaffen 

werden. 
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Ein integriertes Stadtentwicklungskonzept ist daher auf den Maßstab des und der Menschen abzustimmen, wozu 

die Erfüllung ihrer Grundbedürfnisse gehört. 

4.2 Grundbedürfnisse der Menschen 
Sein, Haben, Tun und Interagieren, sind die vier Grundbedürfnisse, wie sie der Sozialwissenschaftler Prof. Max 

Neef erforscht und definiert. Je nachdem wie diese erfüllt werden, haben Maßnahmen unterschiedliche Folgen, 

die von negativen, ja zerstörerischen Effekten bis zu positiven sogenannten synergetischen Wirkungen reichen. 

Nachhaltig und zukunftsfähig sind immer Maßnahmen, die als „synergetische Befriediger“ (synergetic satisfyer) 

wirksam werden. Früher war man in der Stadtentwicklung durch die begrenzten Ressourcen dazu gezwungen. 

Historische Städte mussten Maßnahmen ergreifen, die insbesondere in den Baustrukturen mehrfache positive 

synergetische Effekte bewirken. Deren Bausubstanz ist daher so flexibel, dass sie über Jahrhunderte 

multifunktionale Nutzungen bis heute ermöglichte. Es sind dies immer noch bewohnte bewirtschaftete Städte mit 

hoher Lebensqualität, während der Städtebau 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 städtischen Strukturen gestalterisch so zusammenzuführen, dass die 

Integrität 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 Städte in den beiden letzten 

Jahrhunderten grundlegend verändert hat. Dabei sind zwei grundlegende Verhaltensweisen für das 

Systemverständnis von Bedeutung: 

1. Die Verkehrsmittelwahl und 

2. die räumliche Freiheit technischer Verkehrssysteme. 

4.3 Mobilität der Menschen 
Die zum Dogma erhobene Annahme von einem „Wachstum der Mobilität“ beruht auf einem Beobachtungsfehler 

als Folge einer eingeschränkten Sichtweise. Weil die Zahl der Autofahrten mit der Motorisierung stieg übersah 

man, dass die Zahl der Wege zu Fuß, mit dem Fahrrad, mit dem öffentlichen Verkehr, gleichzeitig abnahm. Es gibt 

im Verkehrssystem kein wie immer geartetes Wachstum der Mobilität, wenn man Mobilität zweckbezogen 

versteht. (Herkömmliches Verkehrswesen bemühte sich daher um zwecklose Mobilität und ebenso der Städtebau, 

wenn beide vorwiegend nur Maßnahmen auf die Bedürfnisse der Autobenutzer abstellen.)  
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Abb. 3:  Die Folge der Strukturänderung in der Bebauung und im öffentlichen Raum ist die  Verhaltens- 

 änderung von den integrativen Formen der Mobilität, Fußgänger, Rad und öffentlicher Verkehr  

zum desintegrativen Auto. 

 

4.4 Verhalten im Mikrobereich 
Integrierte Stadtentwicklung hat die Wegezwecke zu erfüllen und zu deren Erfüllung zielkonform die 

Randbedingungen für die richtige Verkehrsmittelwahl herzustellen. Da diese in der Organisation der Stellplätze 

für Autos liegt, determiniert diese die spätere Verkehrsmittelwahl der Bevölkerung.  

Die richtige Parkraumorganisation entscheidet daher über den  Erfolg einer integrierten Stadtentwicklung. 

 

 

Abb. 4: Durch Autoabstellplätze bei der Wohnung oder beim Arbeitsplatz wird die spätere Verkehrsmittelwahl  

  zugunsten des Autos festgelegt und kann durch andere Maßnahmen nicht mehr wesentlich verändert  

 werden. 

4.5 Die Wirkungen der Geschwindigkeiten 
Der zweite Irrtum stammt aus der unbedachten Übertragung der individuellen Erfahrung, dass man mit einem 

schnellen Verkehrsmittel die Reisezeit im Gesamtsystem verkürzen kann. Leider ist dies nicht der Fall: 

Im Gesamtsystem gibt es durch die Erhöhung der Geschwindigkeit weder eine Verkürzung der Gesamtreisezeit 

noch eine Veränderung der Reisezeitverteilungen zwischen langsamen und schnellen Verkehrsteilnehmern.  

Steigt die Geschwindigkeit, verändert dies die räumlichen Strukturen in der Form, dass die Entfernungen zwischen 

diesen proportional zur Geschwindigkeitserhöhung zunehmen. Dies hat zwei Effekte zur Folge: 

a) Die räumliche Zersiedlung vor allem durch Wohnbebauung aber auch Gewerbenutzungen und  

b) die Konzentration wirtschaftlicher Aktivitäten als Folge der massiven Wettbewerbsvorteile größerer 

Strukturen gegenüber den kleineren durch schnelle und billige Verkehrssysteme. 

Dies ist für die Stadtentwicklung und den Stadtumbau von zentraler Bedeutung, wenn Vielfalt und Durchmischung 

im Verein mit räumlicher Nähe, also kompakter Stadtstruktur als Ziele gefordert werden.  

Nähe, Vielfalt und Durchmischung sind nur in einem Umfeld niedriger Geschwindigkeiten zu erzielen.  
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Ein weiterer Faktor ist für 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 (öffentliche Interessen) Priorität vor Individualinteressen 

haben bei Wahrung der Grundfreiheiten der Bürger.  

Integrierte Stadtentwicklung ist daher in der Praxis nicht umzusetzen, wenn die dominierende Zahl an 

Einzelelementen mehr räumliche Freiheit hat als die von ihnen gebildete Gemeinschaft, also die Stadt.  

 

 

Abb. 5: Die Beziehung zwischen mittlerer Haus-zu-Haus-Geschwindigkeit und mittlerer Distanz zeigt, dass die  

 individuelle Freiheit der Autobenutzer bei den täglichen Wegen weit über die Verwaltungsgrenzen  

der Stadt hinausgeht. 

 

Die Einflussmöglichkeit jeder Stadt endet an ihren Verwaltungsgrenzen. Außerhalb dieser beginnt jene der 

Nachbargemeinden. Die mittlere Reiseweite des Autoverkehrs in Landsberg beträgt 12 km und reicht daher weit 

über die Verwaltungsgrenzen der Stadt hinaus. Dies hat positive, aber auch negative Effekte. Positive dann, wenn 

damit Vorteile für Landsberg entstehen, wie Kaufkraftzustrom oder Erreichbarkeit von Fachkräften außerhalb der 

Stadt, negative, wenn die Stadt durch die Standortwahl von großen Konzernen erpressbar wird, wenn in der 

Nachbargemeinde günstigere  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 lösendes Problem der integrierten Stadtentwicklung darstellen. 

Folgende Wirkungen gehen von einer Bauordnung, die nach dem Sinn des §2 der Reichsgaragenordnung von 1939 

interpretiert wird,  aus:  

• Der unmittelbare Zugang zu hohen Geschwindigkeiten mit dem Parkplatz bei jeder Aktivität vergrößert 

die Reichweite des Einzelnen weit über die Verwaltungsgrenzen der Stadt und führt – beim einzelnen 

Bürger weniger direkt erkennbar als bei Firmen und Konzernen – zur Erpressbarkeit der städtischen 

Verwaltung durch jene Investoren, die entweder eigene wirtschaftliche Interessen vertreten, oder im 

Interesse großer wirtschaftlicher Einheiten agieren.  

• Mit den schnellen Verkehrssystemen haben diese Akteure die Möglichkeit, Städte und Kommunen 

gegeneinander auszuspielen und damit Stadtentwicklungen zu erzwingen, die  ihren kurzfristigen 

Interessen dienen, die aber jeder nachhaltigen Zukunft widersprechen.  

• Diese Akteure verfolgen primär oder ausschließlich wirtschaftlichen Eigennutz ohne Rücksicht auf die 

langfristigen, ebenso wenig wie auf die sozialen Folgewirkungen für die städtische Gemeinschaft und 

Wirtschaft, wozu sie im Gegensatz zu Stadtverwaltungen auch nicht verpflichtet sind. 
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• Die integrierte Stadtentwicklung muss sich diesen zukunftsgefährdenden Phänomenen stellen und 

Vorschläge zur Bewältigung dieser Probleme erarbeiten. 

4.6 Zusammenfassung 
Die Kenntnisse über das Verhalten der Menschen in dem weitgehend künstlichen Umfeld der Stadt und die nicht 

direkt wahrnehmbaren Wirkungen neuer technischer Verkehrsmittel auf den Organismus einer Stadt erleichtern 

das Verständnis nicht nur für die erforderlichen Maßnahmen, sondern erklären auch vieles aus der Genesis der 

Stadtentwicklung der Vergangenheit. 

 

5. STÄDTE ALS ORGANISMEN 
Städte, von Menschen gemachte künstliche Gebilde, sind komplexe Organismen, die wie lebende Systeme auch 

deren Prinzipien folgen. Als offenes System ist auch jede Stadt auf den ständigen Zufluss von Exergien (nutzbare 

Energie) und Ressourcen angewiesen, um ihre Strukturen und ihre Funktionen zu erhalten. Außerdem muss sie 

auch fähig sein sich ändernden Bedingungen anzupassen, zu wachsen oder auch zu schrumpfen. Die 

Veränderungen 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 Städte, wesentlich beigetragen. Besonders betroffen davon sind die 

Veränderungen im öffentlichen Raum, einst ein Teil der Lebensbereiche der Einwohner, der über Jahrhunderte 

nahezu in seiner Gesamtheit von allen unter gleichen Bedingungen benutzt wurde. Diese Strukturen haben sich 

durch die schnellen technischen Verkehrsmittel grundlegend geändert. Der öffentliche Raum strahlt nicht mehr 

die Stabilität und Harmonie mit der Umgebung aus, wie in den historischen, langsam gewachsenen, dem Maßstab 

des Menschen entsprechenden Stadtzentren, wie auch in Landsberg, sondern wurde zur Gefahrenzone der 

Fahrbahnen und Barriere durch abgestellte Fahrzeuge. Trotz enormer Veränderungen in Technik, Umwelt und 

Gesellschaft erfüllen diese alten Teile der Stadt immer noch wichtige systemerhaltende Funktionen. Es sind 

Strukturen nachhaltiger Stadtentwicklung an denen man sich zu orientieren haben wird. Die Attraktivität von 

Landsberg ist auch aus der Dynamik der langfristigen Bevölkerungsentwicklung 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 Rückkopplung, d.h. einem auf die jeweilige 

Einwohnerzahl bezogenen prozentuellen Anstieg. (Je mehr Einwohner, umso stärker die absolute Zunahme.)  

 

Abb. 6: Langfristige Einwohnerentwicklung von Landsberg 1840 – 2005 
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Demografischer Wandel, verstärkte Urbanisierung und die Änderung 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 berücksichtigen sein wird. Neben den Absolutzahlen sind 

die relativen Veränderungen aus der jüngeren Vergangenheit mit zu berücksichtigen und ergeben folgendes Bild: 

 

Abb. 7: Veränderungen der jährlichen Zuwachsraten der Bevölkerung. 

 

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 zusätzlich jährlich, dann dürfte dieser Wert der realen Entwicklung nahe kommen. Dafür 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 für Fußgänger und 

Radfahrer, mit dem eine wichtige Lücke im Netz der für die integrierte Stadtentwicklung wichtigen nicht 

motorisierten Verkehrsteilnehmer geschlossen werden kann. 

 

6. ANWENDUNGEN DER SYSTEMEIGENSCHAFTEN ZUR ERKLÄRUNG 
UNTERSCHIEDLICHER STADTENTWICKLUNGEN 

6.1 Die  historische Stadt 
Die historische Stadt beruhte auf der verfügbaren Mobilitätsenergie ihrer Bürger und der direkt und indirekt 

nutzbaren Sonnenenergie aus Wasserkraft, Wind sowie Pflanzen und Tieren des Umfeldes. Zusätzlich waren 

Städte auch Barrieren für den durchziehenden Verkehr,  aus dem viele Städte – 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 verknüpfen. 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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Ändern sich die Parameter eines Systems können einstige positive Wirkungen in das Gegenteil umschlagen. 

Deshalb ist das dahinter liegende Prinzip offenzulegen, um verhängnisvolle Irrtümer zu vermeiden. Für Städte 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, Güter umgeladen werden.  

Überall wo der Verkehr fließt gibt es nur Nachteile für die Stadt ebenso wie für das Land – eine Binsenweisheit, 

die der modernen Verkehrsplanung und dem Städtebau abhanden gekommen zu sein scheint, wenn Investitionen 

für immer schnelleren Durchfluss gemacht werden.  

 

 

Abb. 8:  Historischer Straßen- und Lebensraum in Landsberg. Dieser Raum lädt zum Verweilen ebenso ein wie 

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

Maß und Schönheit. 

 

In den historischen Städten spielte der öffentliche Raum die zentrale Rolle für Handel, soziale Kommunikation und 

für die physische und geistige Mobilität. Als knappes Gut musste er sorgfältig verwaltet und multifunktional - 

zeitlich wie räumlich – effizient im Rahmen der Gesamtstadt genutzt werden. Es war ein Raum des Tuns und der 

Interaktion für die Gesellschaft, die sich über diese Räume auch mit der Stadt identifizieren konnte. Die 

Bebauungsform der historischen Stadt weist geschlossene tiefe Baukörper auf, die aber durchgängig sind. Durch 

die geringe Maschenweite kann man sowohl den Mobilitätsaufwand minimieren als auch die wirtschaftlichen 

Aktivitäten und Voraussetzungen für die notwendige Informalität und Freiheiten für die soziale Entwicklung im 

öffentlichen Raum sicherstellen. Auch die hohe Gestaltungsqualität ist das Ergebnis der Wechselbeziehung des 

Bewohners mit der städtischen Gemeinschaft.  

6.2  Die Stadt des 19. und 20. Jahrhunderts 
Die Vielfalt der Funktionen auf kleinem Raum war einst die Normalität der historischen Stadt. Heute  angestrebt 

und herbeigesehnt wurde sie mit der „Stadt der kurzen Wege“ geradezu beschworenes Leitbild zeitgenössischer 

Stadtentwicklung. Die Realität des Städtebaues aber auch der Architektur weicht aber davon grundlegend ab. 
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Statt Vielfalt ist häufig Einförmigkeit, statt Multifunktionalität auf engem Raum findet man reine Wohngebiete, 

getrennt von Gewerbe und Industriezonen oder Verwaltungsbereichen, obwohl, zum Unterschied der 

vergangenen Jahrhunderte ein großer Teil der heutigen Produktion und selbstverständlich der Verwaltung und 

anderer Dienstleistungen durchaus mit dem Umfeld von Wohnungen verträglich ist, weil keine störenden 

Emissionen mehr auftreten. Stattdessen werden geklonte Objekte auf großen Flächen durch die Flächennutzung 

vorgesehen, statt Durchmischung ist Segregation zu beobachten und anstatt Sozialräume zu gestalten ist der 

öffentliche Raum im Städtebau der beiden letzten Jahrhunderte in Parkraum und Fahrflächen 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 verfügbarer Finanzen, befriedigender 

Arbeitsverhältnisse, gesunder Umwelt und des unbeschwerten Aufwachsens der Kinder, des Alters sowie 

prosperierender lokaler Betriebe.  

Ein unübersehbares Kennzeichen, das den Unterschied zwischen der historischen und heutigen Stadt 

charakterisiert, ist die Gestaltung der öffentlichen Räume. Der Großteil ist als Bewegungs- und Abstellraum für 

Autos gestaltet, allen übrigen Verkehrseilnehmern sind keine oder nur Restflächen gewidmet auf denen sie 

gezwungen werden, ihre Bewegungslinien einer möglichst ungestörten Mobilität des Autoverkehrs 

unterzuordnen. Das Ergebnis ist ein unwirtlicher öffentlicher Raum, der weder zum Verweilen einlädt, noch die 

umliegenden Siedlungsstrukturen verbindet, sondern eine Gefahrenzone zwischen diese gebracht hat und damit 

die Trennung noch verstärkt. 

  

Abb. 9: Beispiele aus Landsberg für Stadträume aus dem 20. Jahrhundert 

 

Diese Stadtentwicklung wurde nur dadurch ermöglicht, dass der Entfernungswiderstand durch technische 

Verkehrssysteme nahezu beliebig abgebaut werden konnte und damit diese Beliebigkeit in der Flächennutzung 

und in der Folge auch der Architektur und Bebauung möglich wurde. Aus dem heutigen Systemverständnis heraus 

kann man diese Entwicklungen nachvollziehen und auch die Fehler, die dazu geführt haben, da die Planung in 

dieser Periode auf plausiblen Annahmen über Erscheinungsformen dieses neuen wunderbar scheinenden 

Verkehrsmittels beruhte und nicht auf Systemkenntnissen - wie oben beschrieben - und auch durch die 

Datengrundlagen aus den Haushaltserhebungen bestätigt werden.  

 

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

Präambel: 

Bei Systemen ist es gleichgültig, wo man beginnt oder ansetzt, es ist immer gleich falsch.  



20 

 

Dies gilt auch für 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 Maßnahmen den Zielen entsprechen oder nicht. Es ist dies ein Prozess, bei dem die Planung 

dazu dient, das Risiko für Entscheidungsfehler zu minimieren und Varianten auszuscheiden, bevor irreversible 

Fehler entstehen.  

Komplexe Systeme unterscheiden sich von komplizierten durch nichtlineare Rückkopplungen  und das Problem 

der Emergenz, nämlich 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 Übereinstimmung mit den Leitbildern zeigt.  

Die Definition wunderbarer Leitbilder, wie die Stadt sein soll, ist im Wesentlichen eine vorweggenommene 

Emergenz, für die aber, liest man die Stadtentwicklungskonzepte etwas genauer, selten die konkreten 

Maßnahmen 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 Maßnahmen 

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 ständige Kontrolle der Wirkungen der 

Maßnahmen erforderlich, denn manche kurzfristigen Erfolge können sich mittel- und längerfristig als irreversible 

Nachteile und irreparable Fehler herausstellen, wie es jene Beispiele zeigen, bei denen man durch zusätzliche 

Angebote an Fahrbahnen glaubte nachhaltige Entlastungen erzielen zu können, um im Nachhinein festzustellen, 

dass sich durch solche Projekte die Situation nur noch verschlimmert hat. 

 

8. LEITBILD FÜR 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 München und dem möglichen 

Oberzentrum Buchloe ausgewiesen
2
. Durch die gut funktionierende Bahnverbindung, wenn auch über einen 

Seitenast der Linie München-Lindau und die parallelführende Autobahn mit drei Anschlussstellen, ergeben sich 

sowohl Entwicklungschancen wie auch Risiken für die Zukunft. Angesichts der geänderten Randbedingungen in 

der Zukunft und der beschlossenen Ziele der Stadt Landsberg ist im Rahmen der integrieren Stadtentwicklung der 

Schwerpunkt auf den öffentlichen Verkehr – für den regionalen Bereich die Eisenbahn und die Busse zu legen. 

Dies hat Konsequenzen für die interne Stadtentwicklung. 

 

9. STRUKTUREN DER STADT LANDSBERG: STÄRKEN UND SCHWÄCHEN 
Neben der kompakten mittelalterlichen Stadtstruktur die immer noch das dominierende multifunktionale 

Zentrum für die Bewohner bildet, erfolgten im  19. und 20. Jahrhundert relativ kompakte Stadterweiterungen, 

sodass eine übermäßige Zersiedlung weitgehend vermieden werden konnte. Vor allem in der frühen 

Industrialisierung war durch die starke räumliche Bindung an die Eisenbahn, wie es das Gelände der Pflugfabrik 

zeigt, eine fußläufige Ergänzung zu den umliegenden Wohngebieten gegeben.  

Erst durch die autoorientierte Strukturentwicklung von Gewerbeflächen im Norden beiderseits der Autobahn 

verstärkten sich Aktivitäten in der Flächennutzung zur räumlichen Funktionstrennung – nicht zuletzt aufgrund der 

                                                                 
2
 Landesentwicklung Bayern 
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in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts vorherrschenden Ideologie der Flächenwidmungs- und 

Bebauungsplanung, Wohnen und Arbeiten zu trennen, obwohl durch den technischen Fortschritt viele 

umgebungs- und umweltbelastende Gewerbe und auch manche Industrien heute durchaus Wohnumfeld-

verträglich sind. Die Integration dieser Betriebe und Beschäftigungsmöglichkeiten 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 Überangebot an Parkplätzen, 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 Geländestufe zum tief eingeschnittenen Lechtal, im Westen 

zusätzlich durch die nur an wenigen Wochen genutzte Festwiese, das Gelände der Pflugfabrik mit den zugehörigen 

Freiflächen einschließlich des Schlüsselangers. Dadurch ergibt sich, abgesehen von der Trennwirkung der 

Eisenbahn, eine Erschwernis für die räumliche Integration in Ost-West-Richtung. In diesem Bereich liegen aber 

große Potentiale für eine innere Stadtverdichtung und Stadtentwicklung. 

 

10. PROJEKTE DER STADTVERWALTUNG ALS VORLEISTUNGEN ZU 
EINEM INTEGRIERTEN STADTENTWICKLUNGSKONZEPT 

Um die Defizite für den Fußgeher-, Fahrrad- und öffentlichen Verkehr gegenüber dem Autoverkehr, der in den 

vergangenen 60 Jahren absolute Priorität gegenüber allen anderen Verkehrsarten erhielt, schrittweise zu 

kompensieren, wird der Hauptplatz menschenfreundlicher ausgestaltet und die Lechbrücke als erste Maßnahme 

zur Förderung des Fußgeher- und Radverkehrs zwischen Altstadt und den westlichen Stadtteilen projektiert und 

beschlossen. Ebenso in Vorbereitung ist das Projekt „Stadt am Berg“, bei dem der Höhenunterschied in der 

Geländestufe technisch überwunden werden soll. 

 

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

Die für einen nachhaltigen Stadtumbau erforderliche Vielfalt und Durchmischung von Funktionen erfordert nicht 

nur bauliche Vorkehrungen, sondern auch gesetzliche und organisatorische Grundlagen.  

Kindergärten und Schulen sind in Landsberg sehr gut in die Wohngebiete integriert. Im Westen sind auch 

ausreichende Spiel- und Sportplätze vorhanden, in den Stadterweiterungsgebieten im Osten fehlen diese noch 

zum Teil. Allerdings bieten die Grünräume entlang des Lech alternative Erholungsmöglichkeiten, abgesehen von 

dem Umstand, dass man mit dem Fahrrad in kürzester Zeit das ländliche Umfeld erreicht.  

In die neue Fußgängerachse in Ost-West-Richtung ist nicht nur in der Altstadt die Ausweitung der Fußgeherzone 

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 für Autos eine Stadt zerschneiden und als 

dynamische Barrieren trennend wirken, fördern Fußwege die Integration komplementärer städtischer Funktionen. 

 

12. MÖGLICHE VARIANTEN FÜR DIE STADTENTWICKLUNG VON 
LANDSBERG 

Die zukünftige Entwicklung jeder Stadt hängt von den Strukturen des Bestandes ab, durch die Entwicklungspfade 

vorgegeben sind – zumindest teilweise. Trotzdem gibt es in vielen Punkten erhebliche Gestaltungsmöglichkeiten 

um die vorgegebenen und beschlossenen Ziele umzusetzen. In der Gesamtheit kann man die generellen 

Entwicklungsoptionen in Landsberg auf drei grundsätzliche Strategien reduzieren, die nur teilweise kompatibel 
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sind und daher getrennt bezeichnet werden und auf ihre Übereinstimmung mit den beschlossenen Zielen zu 

beurteilen und zu bewerten sind: 

• Keine weitere Ausweisung von Wohngebieten 

• Vorwiegende Ausweisung von Gebieten in der Innenentwicklung  

• Erhaltung von Grünflächen und Baulücken, vorwiegend Ausweisung im Außenbereich 

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 dafür gemeinsam erarbeiteten Indikatoren. 

12.1 Keine weitere Ausweisung von Wohngebieten 
Landsberg liegt in einer attraktiven Entfernung zu München und bietet sich auf Grund seiner Lage und Umgebung 

als kostengünstige Alternative für Beschäftigte in München und Jungfamilien, die eine attraktive Umgebung für 

ihre Kinder suchen, an. Außerdem bietet die Stadt gute Bildungseinrichtungen und auch 

Beschäftigungsmöglichkeiten vor Ort. Der daraus resultierende Zuwanderungsdruck wird die Grundstückspreise 

im Bestand erhöhen und Anreize für Bestandsverdichtungen auslösen. Leerstände von Wohnungen wie in der 

Altstadt werden genutzt. Die Umsetzung dieser Marktmechanismen ist aber kaum steuerbar und bewegt sich in 

engen Grenzen. Die Elastizitäten im Wohnbaubestand sind gering, obwohl die bestehende Bebauung  durchaus 

einer weiteren Verdichtung bedarf um eine städtische Qualität zu erreichen. Die Stadtplanung wäre gezwungen 

bei Neu- und Umbauten von der lockeren Einfamilienhaus-Struktur zu einer geschlossenen Bauweise 

überzugehen. Formal würde dieser Prozess die Integration fördern, aber möglicherweise an den Konflikten und 

am Widerstand der Grundeigentümer scheitern. Die bestehende durch die ehemalige Industriezone entlang der 

Eisenbahn gegebene Lücke zwischen der Altstadt und den Stadtteilen westlich des Hindenburgrings bleibt 

weiterhin. Es kommt zu  keinem organischen Zusammenwachsen der Stadtteile, weil dazu direkte 

Fußwegbeziehungen fehlen.  

Vorteile:  

• gebremstes Stadtwachstum 

• Zwang zur Verdichtung im Bestand 

• Selbstreglungsmechanismen des „Marktes“ 

 

Nachteile: 

• Das Wachstum durch Zuwanderung wäre deutlich begrenzt 

• Durch Zwang zur Verdichtungen im Bestand Steigerungen der Bodenpreise 

• Nur bedingt steuerbare Strukturentwicklung 

• Entwicklungsdynamik kann sich auf andere Stadtorte verlagern, insbesondere die Gemeinde Kaufering in 

unmittelbarer Nachbarschaft 

• Siedlungsdruck auf die außenliegenden Ortsteile kann zunehmen  

• Trotz gebremster Entwicklung können die Verkehrsprobleme zunehmen, weil Stadtstruktur und 

Verkehrssystem weiterhin auseinanderlaufen 

• Trennwirkung zwischen Ost und West bleibt bestehen, ebenso das fehlende Gegenstück für das Zentrum 

auf dem linken Lechufer 

• Die beschlossenen Ziele werden durch diese Stadtentwicklung nicht erreicht und nur unter bestimmten 

Bedingungen, wie starke Eingriffe in den Bestand teilweise gefördert 
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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 Grünzone und zum Teil aus 

schotterbefestigten Flächen, an welchen sich die Stadterweiterungen westlich der Geländestufe 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 für Fußgänger und Radverkehr zu groß und die dynamische Barriere durch den Höhenunterschied 

der Geländestufe entlang des Hindenburgringes verstärkt wird. Nur ein Teil der bestehenden Grünflächen im 

Zentrum wird bisher intensiver durch Sportanlagen genutzt, ein weit größerer wird sporadisch  bei 

Sportveranstaltungen als Abstellfläche für Autos verwendet  (Schlüsselanger), ein Teil entlang der Bahn ist im 

Privateigentum mit teilweiser Industrienutzung. Für das Gelände der ehemaligen Pflugfabrik ergibt sich die 

Möglichkeit einer Nachnutzung durch eine weiterführende Bildungsanstalt (Fachhochschule), innerstädtischen 

Handel und Gewerbe und eine Hotelnutzung, wofür auch die Nähe zum ZOB und zum Bahnhof sprechen.  Die 

Festwiese ist eine teilweise befestigte Fläche und als Parkraum genutzt, der Hauptteil ist geschottert und wird 

sporadisch für Fest- und Zirkusveranstaltungen genutzt. Für die umliegenden Gebiete bildet sie eine Barriere 

sowohl in den Innenbeziehungen, wie auch in der Zugänglichkeit zur Haltestelle Schule der Eisenbahnverbindung 

nach Kaufering. 

Insgesamt stehen damit in zentraler Lage mehr als 11 ha Fläche zur Verfügung um das Zentrum zu stärken und die 

Integration der dort anzusiedelnden Einwohner und Beschäftigten in zielkonformer harmonischer Weise zu 

gestalten. Durch die Möglichkeit 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 Flächenwidmung mit der Bezeichnung „Stadt“ im besten Sinn entsprechen kann. 

Deren Kennzeichen sind die Nähe, Dichte und Vielfalt der Möglichkeiten, Durchlässigkeit mit Gassen und Plätzen, 

Integration der Natur und dem Bestand. Attribute, die als „added value“, einen Mehrwert für die Stadt bringen. 

Schulen, Freizeiteinrichtungen, Naherholung, Einkaufsmöglichkeiten und unmittelbarer Zugang zu Haltestellen des 

öffentlichen Nah- und Fernverkehrs kennzeichnen diese inneren Stadtentwicklungsgebiete. Angesichts dieser 

Vorteile ist aber größter Wert auf die Qualität der Bebauung - Feingliederung, die Durchmischung der Funktionen 

von Wohnen, Geschäften und Arbeitsplätzen und auf den Nachweis auch der ökologischen Aufwertung trotz der 

Bebauung zu legen. Flächenhafte Dachbegrünung kann die bestehende ökologische Wertigkeit des Bestandes 

nicht nur erhalten, sondern sogar erhöhen. 

Die Durchlässigkeit des Gebietes für Fußgänger und den Radverkehr ist nicht nur durch die angemessene 

Maschenweite sicherzustellen, sondern auch durch den Einbau öffentlicher Aufzüge, mit welchen der topografisch 

bestehende Höhenunterschied als Barriere im Zuge der Stadtentwicklung abgebaut wird. Im Süden bietet sich 

dafür ein Aufzug integriert in der vorgesehenen Zentralgarage an, am nördlichen Rand eine auf Höhe des 

Hindenburgringes bis über die Bahn durchgängige Fußgängerpassage, die östlich der Bahn in einem Aufzug 

mündet, mit dem das Niveau zum Lechufer erreicht werden kann. Gemeinsam mit dem Lechsteg kann damit die 

heute fehlende Ergänzung der bestehenden Nord-Süd-Achse der Altstadt durch eine zentrale und 

abwechslungsreiche Ost-West-Verbindung ergänzt werden. Die heute nur über Umwege zangenförmig mit dem 

Zentrum über die Karolinenbrücke und Sandauerbrücke verbundenen Wohngebiete im Westen rücken durch 

diese Lösung  näher an den Lech und die Altstadt und werden so organisch zu einer Gesamtstadt mit starkem 

Zentrum integriert. 

Die Wirkungsanalyse für diese Bebauung zeigt eine massive Förderung und damit Zunahme für die 

stadtverträglichen Verkehrsarten Fußgänger- und Radverkehr und damit gleichzeitig eine Entlastung und 

Entspannung für den Binnen-Autoverkehr. Mit der größeren Bindung an Mobilitätszeit durch die Autofreiheit im 

Zentrum links und rechts des Lech kommt es zu einer deutlichen Stärkung der Kaufkraftbindung für die Innenstadt 

und deren Erweiterungen. Die Innenstadt wird damit gegen zentrifugale Kaufkraftabflüsse widerstandsfähiger und 

durch die angebotene und durch die Neubebauung – falls die Architektur die gestellten Vorgaben meistern kann – 

gegenüber heute weit erhöhte Aufenthaltsqualität und Zielvielfalt auch regional und darüber hinaus 
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wettbewerbsfähiger als bisher. Aus der Analyse des Mobilitätsverhaltens in den heutigen autoorientierten 

Strukturen ist der Zielkonflikt durch die fehlende Dominanz der stadtverträglichen Verkehrsarten Fußgänger- und 

Radverkehr quantitativ nachweisbar. Durch die Innenverdichtung als „Stadt“ werden sämtliche beschlossenen 

Ziele für die zukünftige Gestaltung der Stadt Landsberg gefördert.   

Mit dieser Variante können auch die für die Bebauung vorgesehenen bestehenden Baulücken im Westen 

organisch in die Gesamtstadt integriert werden. 

Vorteile: 

• Durch die Ziele in der Nähe sinkt die CO2-Belastung im Mobilitätsbereich für den Binnenverkehr, wie bei 

keinem anderen derzeit verfügbaren Standort. 

• Durch die Nähe zu den Bahnstationen und dem ZOB wirkt die zukunftsfähige Mobilitätswahl auch auf die 

gesamte Region. 

• Durch den Abbau der bestehenden Barrieren durch integrierte mechanische Höhenüberwindung über 

zwei Ebenen rücken die westlichen Stadtteile deutlich näher an den Lech, die Altstadt, das Inselbad und 

umgekehrt. Damit wird auch die Integration der für die Bebauung vorgesehenen Baulücken im Bestand 

der westlichen Stadtviertel gefördert. 

• Durch eine abwechslungsreiche Gestaltung der Neubauzonen kann der Entfernungswiderstand für alle 

Wegezwecke reduziert werden. 

• Durch eine Aufwertung der Grünräume durch eine abwechslungsreiche Dachbegrünung kann die heute 

bestehende CO2-Senke dieses Gebietes verstärkt werden. 

• Durch mehr Fußgänger und Radfahrer ergeben sich geringere  Emissionen aus dem Verkehrsbereich. 

• Mehr Ziele werden für die Bevölkerung der Neu- und Altbaugebiete attraktiver und weit besser 

erreichbar als heute. 

• Die mit der Autofreiheit – nicht zu verwechseln mit der Autolosigkeit – entstehende Aufwertung von 

Wohn-, Aufenthalts- und Arbeitsqualität für hochwertige innenstadtverträgliche Beschäftigungszweige 

erleichtert durch ihre Beispielwirkung die zukunftsgerechte Stadtentwicklung auch in anderen 

Stadtteilen. 

• Die in der Altstadt erst nachträglich mit hohen Kosten erfolgte Ausstattung mit Garagen kann bei dieser 

Lösung mit einem Bruchteil der Kosten vorgenommen werden. 

• Die hohen Ansprüche an Dichte, Durchmischung und Gestaltung an diese Baugebiete bieten aber den 

gestaltenden Architekten wegen der Autofreiheit auch gleichzeitig größere Gestaltungsmöglichkeiten der 

Gebäude, Wege und Durchgänge. (Vorausgesetzt, dass sie wieder den menschlichen Maßstab in der 

Stadtgestaltung umsetzen können.) 

Sollte sich die Bevölkerungszunahme auch in Zukunft in einem vergleichbaren Umfang wie in den vergangenen 

Jahren fortsetzen, kann der Zuwachs der Bewohner in diesem erweiterten Zentrum für mehr als ein Jahrzehnt 

aufgenommen und optimal integriert gestaltet werden. Angesichts der durch diese Bebauung entstehenden 

Vorteile für die zukünftigen Bewohner und Beschäftigen kann hier von eine optimistischen Prognose ausgegangen 

werden. 

Von allen drei Varianten bietet diese für die Stadt Landsberg, ihre Bewohner und Beschäftigen die besten 

Möglichkeiten für 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 möglichen positiven Potential für die Stadt Landsberg und ihre Zukunft aber 

auch ein mindestens ebenso großes Gefährdungspotential, das zu den heute gegebenen Problemen noch weitere 

beitragen und bestehende positive Ansätze nachhaltig zerstören kann, wenn Fehler bei der Umsetzung passieren 

oder kurzfristige Kompromisse zu langfristig negativen Folgen führen.  

Folgende Hauptrisiken sind gegeben:  
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• Rücksichtslose Durchsetzung von Einzelinteressen von Investoren, die diese Standorte nutzen und 

entgegen den Auflagen Abstellplätze unmittelbar in den Strukturen unterbringen. 

• Monofunktionale Nutzungen der Bebauungen und Einzelobjekte im Sinne der bisherigen Interpretation 

der Bauordnung. 

• Verweigerung und Vernachlässigung der Ansprüche auf öffentliche feinmaschige Durchgängigkeit und 

Plätze in den zukünftigen Bebauungsstrukturen. 

• Unkoordinierte Bebauung nach optimalem Individualnutzen des Investors ohne Rücksicht auf das 

Gesamtkonzept, wie die öffentlichen Durchgänge auf beiden Ebenen und die Integration öffentlicher 

Aufzüge in Zentralgarage oder Nachnutzung der Pflugfabrik. 

• Verhinderung des Lechstegs und seiner Fortsetzung nach Westen. 

• Ablehnung der Dachbegrünung aus Kostengründen. 

• Unfähigkeit der Architekten oder Verwaltung die erforderliche Dichte, geschlossene aber durchgängige 

Bebauung und Durchmischung konsequent umzusetzen. 

• Die „Verlockung des schnellen und leichteren Weges“ für die Politik. 

• Die Ausrede, die Auflagen wären zu hoch oder nicht umsetzbar. 

• Gewohnheit und Bequemlichkeit bei der Umsetzung von Richtlinien im Sinne autozentrierter üblicher 

Planung ohne Rücksicht auf die beschlossenen Ziele. 

• Angst vor Auseinandersetzungen über 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 größer die Chancen, umso größer das Risiko 

diese zu verlieren“. 

12.3 Erhaltung von Grünflächen und Baulücken, vorwiegend 

Ausweisung im Aussenbereich 
Diese Variante entspricht etwa dem Planungsstand bei Übernahme der Arbeiten und will  bestehende Bauzonen 

durch funktionsgleiche Nutzungen formal räumlich „abrunden“, etwa in Baulücken bestehender Wohngebiete 

wieder Wohngebiete widmen und für den weiteren Bedarf auf Grünland in der Peripherie zurückgreifen. Der 

innere Teil, mit Ausnahme einer Nachnutzung der Pflugfabrik, wird belassen.  

Die Überprüfung der Lückenbebauung zwischen bestehenden Gebieten ergibt auch hier Möglichkeiten, bisher 

nicht intensiv genutzte Gebiete in die bestehende Bebauung besser zu integrieren. Durch die gute Ausstattung mit 

Spielplätzen und durch die Nähe zu den Schulen hat Landsberg gute Möglichkeiten, bestehende Lücken 

städtebaulich lokal für einzelne Funktionen gut zu integrieren. Auch durch die Angebote der Nahversorgung in der 

Nähe sind die meisten inneren Lückenbebauungen 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 

stadtverträglichen Fuß- 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 Flächenbedarf abträglich.  

Grundsätzlich ist daher bei jeder neuen Bebauung zu prüfen, inwieweit durch diese bestehende Funktionsdefizite 

des Bestandes ausgeglichen werden können. Bei größeren Baugebieten, wie bei der Bayervorstadt ist zum Beispiel 

ein Viertelzentrum vorzusehen, um den durch die bereits heute gegebene Bebauung entstehenden Mehrbedarf 

an Fernmobilität durch die Unterbringung komplementärer Funktionen zu minimieren. Dabei ist aber nicht, wie es 

vielfach schon verlangt wird, das quantitative Kriterium wie die Größe des Verkehrserregers allein entscheidend, 

sondern zusätzlich 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 äußere Randbedingungen, sondern entscheidend 

auch durch die innere Verkehrsorganisation bestimmt. 

Diese Variante der Stadtentwicklung überschneidet sich hinsichtlich der Bebauung innerer Lücken 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 über die 

einstimmig beschlossenen Ziele hinwegsetzt, wenn es um weitere periphere  Erweiterungen für Wohngebiete 

geht. 

Mit zu den peripheren Erweiterungen gehören auch neue Wohngebiete in den außen liegenden Ortsteilen, die 

meist noch dörflichen Charakter aufweisen. Dieser ist zu erhalten um eine weitere Zersiedelung mit allen 

Folgewirkungen zu vermeiden. Durch die Indikatoren zur Prüfung der Wirkungen von Flächennutzungen, wie oben 

angegeben, kann auch hier eine Fehlentwicklung vermieden werden. 

Vorteile: 

• Vermutlich Weg des geringsten Widerstandes 

• Grünflächen und Festwiese bleiben unverändert 

• Individualoptimierung der Bebauung wird erleichtert 

• Baulandauffüllung bis zur Autobahn birgt große Flächenreserven 

• Geringere Grundstückskosten 

• Vermeidung von Bodensanierungen 

• Für kurzfristig denkende Investoren interessante Lösung 

Nachteile: 

• Keine Stärkung, sondern relative Schwächung des Kerngebietes 

• Unausgewogenheit zwischen Ost und West im Kern 

• Die räumliche Lücke im Kernbereich bleibt bestehen 

• Die Innenentwicklung wird Privatinteressen überlassen 

• Mehr Autoverkehr durch längere Wege 

• Zentrifugale Kräfte und Entwicklungen werden verstärkt 

• Integration in den Bestand wird nicht durch die Strukturen gefördert 

• Kaufkraftabflüsse an die Peripherie anstatt in das Zentrum 

• Passt nicht zum Verkehrsentwicklungsplan 

• Widersprüche zum beschlossenen Zielkonzept 

• Mehr Umweltbelastungen 

• Mehr CO2 Emissionen 

Soweit es die Lückenbebauung betrifft sind diese Teile der Variante durchaus kompatibel mit der 

Innenverdichtung und können als Übergangslösung zu dieser sinnvoll genutzt werden. Die positive Wirkung für die 

Gesamtstadt kann sich aber erst nach der Umsetzung der Maßnahmen für die Innenverdichtung einstellen. 

13. STRUKTUREN ZUR STÄRKUNG DES ZENTRUMS VON LANDSBERG 
Aufgrund dieser Analyse wird der Schwerpunkt der weiteren Bearbeitung auf die Maßnahmen gelegt, die 

vorwiegend der Innenentwicklung entsprechen. 

13.1 Fußgängerzone Altstadt 
Da die Altstadt in vielen Punkten dem Leitbild einer zukunftsfähigen menschengerechten Stadt entspricht und den 

Zielvorstellungen nahe kommt, ist ihre Struktur aufzuwerten und zu sichern, wofür gute Voraussetzungen bereits 

gegeben sind. Im Verkehrsentwicklungsplan wurde nachgewiesen, dass das Volumen der Abstellplätze in der 

Lech- und Schlossberggarage bei guter Organisation und fairen Preisen ausreicht, um den durch die Erweiterung 

der Fußgängerzone auf die Altstadt entstehenden Parkraumbedarf aufzunehmen. 

13.1.1 Sicherung des Stadtbildes der Altstadt bei verstärktem Siedlungsdruck 

Durch die Erweiterung der Fußgängerzone auf die Altstadt wird die Aufenthaltsqualität im Zentrum wesentlich 

verbessert und damit Zeit der Bewohner, Kunden und Besucher in dem schönen und vom Autoverkehr dann 

ungestörten öffentlichen Raum der Altstadt gebunden. Dies hat aber nicht nur, wie vielfach nachgewiesen, 
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positive Wirkungen auf das Geschäftsleben, sondern auch auf die Attraktivität als Wohngebiet. Angesichts der 

Lage in unmittelbarer Nähe zu unterschiedlichen attraktiven Geschäften, kulturellen Einrichtungen, der durch die 

Fußgängerzone entstehenden informellen Sozialkontakte, hervorragenden Erholungsmöglichkeiten entlang des 

Lech bzw. im Inselbad und einer hohen Aufenthaltsqualität wie sie sonst schwer anzutreffen ist, weisen 

Wohnungen unter diesen Bedingungen in der Altstadt in Zukunft die höchste Wertigkeit auf. Es ist daher mit 

einem zunehmenden Druck auf den bestehenden Wohnraum zu rechnen, wie dies auch in allen anderen Städten 

nach Realisierung einer Fußgängerzone der Fall war. Bei Um- und Zubauten ist daher auf die Erhaltung des 

Stadtbildes und auch der einmaligen Dachlandschaft zu achten. 

13.2 Städtebauliche Verdichtung am linken Lechufer 
Dieses Potential ist auch auf dem westlichen, linken, Ufer des Lechs prinzipiell vorhanden und sollte durch eine 

kompakte, dem Maßstab des Menschen angemessene und daher durchgängige Bebauung genutzt werden. Die 

bestehende Festwiese, deren Funktion an die Peripherie zu verlagern ist, der Schlüsselanger und die 

bahnbegleitenden Bebauungsflächen bieten gute Voraussetzungen für die Beseitigung dieser strukturellen 

Schwäche eines fehlenden Zentrums im Westen des Lech.  

Bereits heute ist Landsberg ein Schulzentrum der Region und bietet gute Voraussetzungen für eine 

Fachhochschule, die auf dem Gelände der Pflugfabrik eine wichtige funktionale Ergänzung für die Stärkung und 

Weiterentwicklung der Wirtschaft der Stadt Landsberg und der Region bieten kann. Die zusätzlichen Arbeitsplätze 

und die Nähe zum Bahnhof integrieren diese Funktion weitgehend störungsfrei in den inneren Bereich von 

Landsberg und stärken diesen. In durchmischt genutzten Strukturen auf einer qualitativ hochwertig bebauten 

Festwiese können über 600 Bewohner und eine entsprechende Anzahl von Beschäftigten attraktive hochwertige 

Lebens- und Arbeitsmöglichkeiten finden, vorausgesetzt, man vermeidet die Fehler der Vergangenheit, indem 

man eine Stadt für Menschen und nicht ein Stadtviertel für Autos plant und baut. 

 

14. VORAUSSETZUNG FÜR EINE INTEGRIERTE STADTENT-WICKLUNG: 
INTEGRATIVE STRUKTUREN UND DIE REALITÄT MENSCHLICHEN 
VERHALTENS 

Integrative, die Integration fördernde Strukturen sind die Voraussetzung für einen integrierten 

Stadtentwicklungsprozess. Damit dieser funktionieren kann sind grundlegende Voraussetzungen auf der richtigen 

Wirkungsebene zu schaffen um zu vermeiden, dass Maßnahmen auf hohen Evolutionsschichten durch die 

Wirkungen tieferer und stärkerer Strukturen ausgehebelt werden. Die Ebene der Bauten hat physikalische, 

physische Effekte, die immer wirken, zum Unterschied etwa von fiskalischen oder organisatorischen Maßnahmen 

die einer permanenten Kontrolle bedürfen. 

Eine zentrale Rolle nimmt daher die Organisation der Stellplätze für Autos ein. Urbane Integration ist die 

Integration von Menschen über die Beziehungen zwischen diesen, den Beziehungen zur Stadt und allen ihren 

Einrichtungen.  Bei der Planung ist von der Realität des und der Menschen auszugehen und nicht von 

unrealistischen Idealwesen, die sich aus höherer Einsicht entgegen dem individuellen Nutzen im Sinne höherer 

städtebaulicher Ziele verhalten. Menschen verhalten sich entsprechend ihrer inneren Strukturen intelligent und 

eigennützig, wenn sie die Möglichkeiten 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 

öffentliche Raum entscheidend beizutragen hat, sind eine wesentliche Voraussetzung für eine realistische 

integrierte Stadtentwicklung. Mit der derzeit erzwungenen Nähe aller Aktivitäten und Abstellplätze für 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 Größenordnungen stärker als 
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mit allen sonstigen Elementen der Umgebung. Wird dies in der Stadtentwicklung nicht erkannt, bleiben meist nur 

noch Symptombehandlungen übrig, die aber nicht zu den erwünschten Zielen führen. 

 

  

Abb. 10: Beispiel links „Integration von Auto und Wohnung“, rechts Integration von Wohnungen mit dem teil- 

 öffentlichen Lebens-, Freizeit- und Erholungsraum 

 

Die derzeit übliche Praxis in der Anwendung der Stellplatzverordnung widerspricht den Prinzipien einer 

integrierten Stadtentwicklung und auch den Raumplanungszielen. Sie beachtet auch nicht die bereits heute 

mögliche zukunftsfähige Parkraumorganisation im Sinne der Bayerischen Bauordnung.
3
  Mit der heute üblichen 

Unterbringung der Autos in unmittelbarer Nähe ergibt sich zwar eine individuelle Integration von Mensch und 

Auto, die aber eine integrierte Stadtentwicklung verhindert, weil durch die starke, auf den ältesten Schichten der 

Evolution wirksame individuelle Bindung mit dem Auto die Bindung zur Gemeinschaft und zur Stadt, die viel 

später in der Evolution erfolgten, aufgelöst 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 prüfen, ob ein Grundstück noch in der Nähe 

des Baugrundstückes liegt, sind insbesondere die Zweckbestimmung des Stellplatzes (für Bewohner, 

Betriebsangehörige, Besucher), die Art des Baugebietes sowie die Verkehrsverhältnisse zu beachten. Für 

Wohnungen wird die Voraussetzung im allgemeinen noch erfüllt sein, wenn der Stellplatz vom Wohngrundstück 

nicht weiter als 300 m Fußweg entfernt ist. Für Gebäude, die nicht dem Wohnen dienen, kann eine wesentlich 

größere Entfernung ausreichend sein, wenn leistungsfähige öffentliche Verkehrsmittel mit den notwendigen 

Haltestellen vorhanden sind.“ 
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Abb. 11: Durch Autoabstellplätze 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 Möglichkeiten der bestehenden Bayerischen 

Bauordnung und dem Raumplanungsgesetz entsprechend den heutigen Kenntnissen über menschliche 

Verhaltensweisen, geändert wird.  

Im Rahmen der bestehenden Gesetze sind daher bei sachkundigem Verständnis des zentralen 

Nachhaltigkeitsbegriffes die Neubau- und Verdichtungszonen als autofreie Gebiete mit peripheren Abstellplätzen 

zu planen und zu bauen. Damit werden diese Gebiete nicht nur in den Organismus von Landsberg besser 

integriert, sondern dienen auch als Ausgangspunkte für 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 Stadtkörper erfolgte seit jeher über ein Netzwerk von 

Plätzen und diese verbindenden Gassen und Straßen. Dieses findet man auch in der Altstadt von Landsberg. Bei 

den Maßnahmen wird dieses Prinzip umzusetzen sein wo sich dafür Möglichkeiten ergeben. Durch die 

Kombination von Sport- und Grünzonen kann diese Integration in den äußeren Stadtteilen abwechslungsreich und 

zeitgemäß ergänzt werden. Dabei ist der menschliche Maßstab immer „zeitgemäß“. 

15.1 Das Problem der bestehenden Strukturen: der Widerspruch 

zwischen Planungsabsichten und Nutzerverhalten 
Die von der Stadtregierung und –planung lokal optimierten Funktionen, wie fußläufig erreichbare Geschäfte, 

Arbeitsplätze, Kindergärten, Schulen etc. werden durch die Individualoptimierung von Wohnung und 

Autoabstellplatz nicht nur unterlaufen, sondern dadurch grundsätzlich in Frage gestellt. Denn jeder Autobenutzer 

hat einen nahezu beliebigen zeitlichen Zugriff auf all diese von der Stadtplanung für die Nachbarschaft 

vorgesehenen Einrichtungen und wählt diese unter ganz anderen Gesichtspunkten als der räumlichen Nähe. Das 

Ergebnis ist dann die Unzahl von Fahrten kreuz und quer durch die Stadt, obwohl die Ziele auch in der 

unmittelbaren Nähe 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 zusätzlichem Mobilitätsaufwand führt, ist bei Geschäften oder 

lokalen Betrieben existenzbedrohend, weil diese unter diesen Bedingungen dem völligen Konkurrenzdruck der mit 

öffentlichen Mitteln über Autobahnen, großzügigen Parkplätzen, mit eigenen von der Öffentlichkeit bezahlten 

Zufahrtsstraßen massiv geförderten Konzernen ausgesetzt sind und auf Dauer keine Chance gegenüber diesen 

besitzen.  

Jede über 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 außer 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 Autoabstellplätze die raum-zeitlichen Freiheiten des Einzelnen größer sind als die der 

Gemeindeverwaltung. Eine integrierte Stadtentwicklung ist daher unter diesen Gegebenheiten praktisch nicht 

umsetzbar. Dies gilt nicht nur für das Stadtzentrum, sondern für 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 auflösbar. 

Da nahezu alle bestehenden Strukturen durch die Maßnahmen 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 Parkräume – insbesondere an den Zielen (weil dies unter den 

gegebenen Bedingungen leichter ist) in der Weise, dass die heute von Autos besetzten Flächen wieder 

der ungestörten Mobilität von Bürgern und Besuchern und den lokalen Geschäften zurückgegeben 

werden. 

b) Umsetzung fairer Marktbedingungen: Dies bedeutet in der Praxis, dass Kostengleichheit für gleiche 

Funktion einzuführen ist und Parkplatzabgaben auch auf betriebliche und private Parkplätze, wie 

Einkaufszentren oder Fachmärkte, in der gleichen Höhe wie sie bei öffentlichen Garagen ihrer 

Konkurrenten in der Innenstadt bestehen, einzuheben sind. 

c) Eine der Interpretation der Bauordnung im Sinne der übergeordneten Raumplanungsgesetze und –ziele, 

da die bestehende Interpretation durch die Verwaltungen diesen Zielen widerspricht und auch den 

Möglichkeiten des Vollzuges der Art. 62 und 63 der Bayer. Bauordnung nicht nutzt. Aus der 

Verkehrswissenschaft liegen dafür Vorschläge vor.
4
 

d) Einrichtung von Tempo 30-Zonen gemäß § 45 der StVO in den Nebenstraßen.
5
 

                                                                 
4
 ÖVG; Österreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: Merkblatt „Chancengleichheit der Verkehrsträger“ 

2005 und RVS Richtlinie der Forschungsgemeinschaft Straße-Schiene-Verkehr 
5
 (1c) Die Straßenverkehrsbehörden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ortschaften, insbesondere in 

Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fußgänger- und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf, 

Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an. Die Zonen-Anordnung darf sich weder auf Straßen des 

überörtlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und Kreisstraßen) noch auf weitere Vorfahrtstraßen (Zeichen 306) 

erstrecken. Sie darf nur Straßen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmündungen, 

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 Einmündungen 

innerhalb der Zone muss grundsätzlich 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 Fußgänger zulässig. 
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e) Ergänzung der bestehenden Lücken im Fußwege- und Fahrradnetz um die für die integrierte 

Stadtentwicklung erforderlichen Voraussetzungen zu schaffen. 

f) Entwurf eines Fußwegeplanes unter Mitarbeit der Bevölkerung. 

g) Kriterienkatalog für die Prüfung neuer Projekte nach sozialen, ökologischen und ökonomischen Aspekten. 

h) Einrichtung autofreier Neubaugebiete mit gemischter Nutzung und peripheren Abstellplätzen sowohl mit 

Rücksicht auf die demographische Entwicklung wie auch aus Gründen der Energieeinsparung und 

städtebaulichen Aufwertung. 

i) Förderung autofreier Stadtentwicklung nach den Prinzipien von Klimaschutz und nachhaltiger 

Energieerzeugung (Photovoltaik). 

j) Förderung des Rad- und Fußverkehrs durch gerechtes Kilometergeld, das die Integration der Bevölkerung 

in der Stadtentwicklung fördert
6
. 

k) Förderung technischer Einrichtungen zur Überwindung topgraphisch bedingter Barrieren in der Stadt 

Landsberg, die eine Integration der Stadteile im Osten mit dem Zentrum im Lechtal erschweren bzw. die 

für die Integration wichtigen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer benachteiligen, wie aus den 

folgenden Abbildungen ersichtlich.  

  

                                                                                                                                                                                                             

 (1d) In zentralen städtischen Bereichen mit hohem Fußgängeraufkommen und überwiegender 

Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschäftsbereiche) können auch Zonen-

Geschwindigkeitsbeschränkungen von weniger als 30 km/h angeordnet werden. 

(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen 

Umstände zwingend geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder 

Zonen-Geschwindigkeitsbeschränkungen nach Absatz 1d dürfen insbesondere Beschränkungen und Verbote des 

fließenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen örtlichen Verhältnisse eine 

Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeinträchtigung der in den vorstehenden Absätzen 

genannten Rechtsgüter erheblich übersteigt. 

 

6 Beispiel: Das Kilometergeld - ÖAMTC 

www.oeamtc.at/?id=2500%2C1076041%2C%2C 

Fahrzeugtype EUR

PKW 0,42 

Motorräder und Motorfahrräder 0,24 

je mitfahrender Person 0,05 

Fahrrad bzw. zu Fuß (über 2 km) 0,38 
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Abb. 12:  Landsberg in zweidimensionaler Ansicht  

 

Abb. 13: Bild von Landsberg unter Berücksichtigung der Barrierewirkung der Höhenunterschiede.  

  Der durch den Höhenunterschied gegebene Widerstand für Fußgänger ist dabei auf die  

  Weglänge, die Entfernung umgelegt. 

 
17. MASSNAHMEN UND PROJEKTE 
Mit den umfangreichen Erhebungen, Messungen und Analysen liegt eine solide Grundlage von geeigneten 

Indikatoren für die Beurteilung der Maßnahmen im Sinne des Förderantrages vor.  

Die Wirkungen der Maßnahmen überschneiden sich zwangsläufig, wobei es das Ziel ist, mit einer Maßnahme 

möglichst viele positive Effekte auf mehreren Wirkungsebenen und Bereichen zu erzielen.  

Die Beschreibung der Wirkungen der folgenden Maßnahmen erfolgt im Kontext mit dem Förderansuchen aus der 

Sicht der jeweiligen Nutzer.  
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17.1 Maßnahmen mit Rücksicht auf den demographischen 

Wandel 
Kinder, Jugendliche und ältere Personen bewegen sich auch im heutigen öffentlichen Raum häufiger zu Fuß, mit 

dem Fahrrad oder dem öffentlichen Verkehr als die Gruppe der 20-55-Jährigen. Folgende Maßnahmen sind in 

Landsberg eingeleitet bzw. geplant: 

• Die Umgestaltung des Hauptplatzes 

Der Hauptplatz war früher das Zentrum nicht nur der wirtschaftlichen, sondern auch der sozialen 

Aktivitäten von Landsberg, wie es die Bilder aus der Vergangenheit bis in die 50er Jahre des letzten 

Jahrhunderts zeigen. Durch den Umbau soll dieser zentrale öffentliche Raum wieder in einem stärkeren 

Maß für die Bevölkerung und Besucher von Landsberg geöffnet werden. In Verbindung mit den 

Durchgängen zum Lechufer, der Lechuferpromenade und der Erweiterung der Fußgeherbereiche 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 Ausführung ist 

darauf Rücksicht genommen worden, dass bei der Oberflächengestaltung die heutige sehr grobe 

Pflasterung durch einen glatteren Belag ersetzt wird und damit der Mobilität älterer Personen entgegen 

kommt.  

• Die Lechbrücke 

In Höhe des Mutterturms ist eine Fußgänger- und Fahrradbrücke zur Altstadt vorgesehen, mit welcher in 

der Folge die westlichen Stadtteile auf wesentlich attraktivere Form als bisher für diese beiden 

Verkehrsarten an die Altstadt angebunden werden. Die Lechbrücke ist ein Teil einer zentralen Ost-West-

Achse an welcher die nord-süd-verlaufenden Fußgeherbeziehungen gebündelt werden. 

• Überwindung der Barriere der Eisenbahn 

Die Ost-West-Beziehung über die Lechbrücke wird in der Folge, den Höhenunterschied nutzend, die 

Eisenbahn querend, mit dem Bahnhof und den westlich der Bahntrasse liegenden Siedlungsgebieten 

sowie dem Sportzentrum verbunden. Damit entstehen sichere Fuß- und Radwege insbesondere für 

Kinder, Jugendliche und Senioren. Wie im Verkehrsentwicklungsplan ausgeführt sind weitere niveaufreie 

Querungen im Norden erforderlich, um die bestehenden Umwege für Fußgänger und Radfahrer 

abzubauen. Diese Querung erfolgt auf der Höhe des Hindenburgringes und wird in die zukünftige 

Bebauung als „Skylink“ integriert und durch einen öffentlichen Aufzug in der zukünftigen Bebauung der 

Pflugfabrik mit dem Niveau  der Lechuferpromenaden verbunden. 

• Überwindung der Geländestufe im Osten 

Das Kornfeld und die Bayervorstadt liegen um rund 30 m höher als die Altstadt und sind von dieser durch 

diese relativ steile Geländestufe getrennt. Die alte Bergstraße ist aufgrund ihrer großen Längsneigung von 

18 % für manche Fußgänger besonders im höheren Alter ein Problem. Für ältere Personen ist die 

Bergstraße etwa mit einem Rollator praktisch nicht zu begehen, hingegen ein sehr beliebter Fußweg für 

die Schüler.  

• Einbau eines attraktiven Aufzuges 

Um den Höhenunterschied von etwa 30 m (zehngeschossiges Gebäude) auch für ältere Personen, die 

eventuell mit Gehhilfe unterwegs sind, leicht zu überwinden und auch die Schulen und Wohngebiete auf 

dem Plateau des Kornfeldes und der Bayervorstadt attraktiv mit der Altstadt zu verbinden und diese für 

Fußgänger und Radfahrer durchgängig zu machen ist ein Aufzug vorgesehen. Ein Aufzug wird deshalb 

empfohlen, weil die Benutzung der Rolltreppen - abgesehen davon, dass sie im Freien liegen - für 

Personen mit Rollator oder gehbehinderten älteren Menschen schwierig, zum Teil gefährlich ist, auch 

eignen sie sich nicht für den Fahrradtransport. Die besondere Attraktivität eines im oberen Teil im Freien 
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liegenden Aufzuges liegt in der eindrucksvollen Sicht auf die Dachlandschaft der Altstadt und das Lechtal. 

Damit ergibt sich ein einmaliges Erlebnisprofil bei der Benutzung. 

• Fußwegenetze 

Ausgehend von der Altstadt werden Fußwegenetze in sämtliche Ortsteile gemäß dem beiliegenden 

Fußwegeplan gemeinsam mit der Bevölkerung erarbeitet. In einer Bürgerversammlung wurden die 

Vorstellungen für die Gestaltung der Fuß- und Radwege vorgestellt, ein Entwurf für das zukünftige 

Fußwegenetz erarbeitet, dieses in einem vorläufigen Fußwegeplan dargestellt und an die Haushalte 

versandt. Diese sind eingeladen Ergänzungen, Veränderungen und Korrekturen in diesem Plan aufgrund 

ihrer lokalen Kenntnisse anzubringen und außerdem Vorschläge für die Bezeichnung der Fußwege, die in 

Zukunft ähnlich wie Straßennamen von der Stadtverwaltung aufgenommen und mit Beschilderungen 

umgesetzt werden.  

• Plätze im neuen Zentrum am westlichen Lechufer 

Plätze sind für die städtische dichte Bebauung existenziell wichtig und für die Integration der Funktionen 

und der Menschen von zentraler Bedeutung. Ohne sie kann die Aufenthaltsfunktion nicht erfüllt werden. 

Werden sie dem Auto geopfert, verlieren sie ihre integrativen Funktionen. Sie sind daher autofrei und 

durch ebensolche Gassen und Durchgänge in die neuen Bebauungsstrukturen, die ja eine urbane Dichte 

und Geschlossenheit haben sollen, organisch einzubinden.  

• Parkbänke statt Parkplätze 

Neben dem Gehen ist gerade für die soziale Kommunikation das Sitzen, das ungezwungene Gespräch, ein 

wichtiger Faktor. An geeigneten Stellen werden daher Sitzbänke im Fußwegenetz aufgestellt, ebenso wie 

auch Sitzgelegenheiten an den Haltestellen des öffentlichen Verkehrs errichtet.  

• Im Wesentlichen handelt es sich dabei um die Wiedergewinnung generationenübergreifender 

öffentlicher Räume, die ausgehend vom Fußwegenetz auch das Sekundärstraßennetz umfassen sollen.  

 

• Beseitigung von Hindernissen 

Wo die Möglichkeit besteht, die Höhenunterschiede durch Rampen anstatt durch Stiegen zu überwinden, 

wird diese Alternative angeboten bzw. durch entsprechende Baumaßnahmen der Widerstand verringert, 

wie beim Hindenburgring. Dieser ist durch die Westumfahrung entlastet und daher in den Stadtverband 

durch Umgestaltung zu integrieren. Dazu gehören die Kreuzungsumbauten am Danziger Platz, 

Mittelinseln bei den Fußwegquerungen und behindertengerechte Rampen, die bestehende Barrieren der 

Treppen ersetzen. 

 

Der Zweck dieser Maßnahmen ist gemäß dem Antrag eine selbstständige Mobilität von Kindern zu Fuß, mit dem 

Fahrrad, den Bahnen und den Bussen zu fördern. Die Fußwege in den neuen Bauzonen sind durch sichere 

Querungen über die Hauptverkehrsstraßen zu einem Netz zu verbinden. Diese Querungen werden 

behindertengerecht ausgebildet und bei stark befahrenen Straßen, wo es die Breite zulässt, durch Mittelinseln 

gesichert. Wo dies nicht möglich ist, soll durch eine Anrampung der Fahrbahnen eine niveaugleiche Querung 

zwischen den Gehsteigen hergestellt werden.  

Durch die kompakte urbane Siedlungsstruktur entstehenden direkten Fußwegverbindungen werden nicht nur die 

Verkehrsbedürfnisse der Nichtmotorisierten besser erfüllt, sondern durch die zusätzliche Ausstattung dieses 

Fußwegenetzes mittels ansprechender Architektur, Geschäfte, Informationen, Sitzgelegenheiten, 

Kommunikationsmöglichkeiten für Familien, ältere und jüngere Personen ein attraktives Umfeld geschaffen. Der 

in der Altstadt durch den Umbau des Stadtplatzes und durch die Erweiterung der Fußgängerzone entstehende 

attraktive öffentliche Raum wird mit diesen Maßnahmen auch mit dem menschlichen Maß  in das übrige 
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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 Nähe zu den Aktivitäten der 

Bewohner das Verhalten am stärksten. Diese „inneren Strukturbedingungen“ wirken auf die Gesellschaft je nach 

Gestaltung integrationsfördernd oder integrationsbehindernd, je nachdem ob sie die Verbindungen zwischen den 

Menschen fördern 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-, Beschäftigungs- 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 öffentlichen Flächen zugeteilt, insbesondere der Fließverkehr der Autos, der 

öffentliche Verkehr, Fußgänger und Radfahrer und das Abstellen der Autos im öffentlichen 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 primär über die Verkehrsmittelwahl und damit über die  

  meisten daraus resultierenden Folgen. 

 

Diese Abbildung gemeinsam mit Abb.8 zeigt die zentrale Bedeutung der Parkraumpolitik für ein integriertes 

Stadtentwicklungskonzept. Dies ist nun näher zu begründen. 

Die Organisation der Abstellplätze ist ein zentraler Teil der 

• Sozialpolitik, da es durch die direkte Bindung mit dem Auto zur sozialen Trennung mit allen andern 

Verkehrsteilnehmern kommt. Der öffentliche Raum wird damit überall zur Fahrbahn, zur Gefahren- und 

Lärmzone und zerschneidet damit die früher üblichen Sozialräume. Fehlt der Abstellplatz in der Nähe 

wird der öffentliche Raum von allen unter gleichen Bedingungen benutzt. 

• Städtischen Lebensqualität: Fehlt der Abstellplatz in der unmittelbaren Nähe werden die öffentlichen 

Räume sicher, ruhig, frei von Abgasen und beweglichen und festen Hindernissen. Schlafen bei offenem 

Fenster wird wieder möglich. 

• Baukultur: Die städtische Baukultur war immer durch eine Zuwendung der Gebäude zu den öffentlichen 

Räumen charakterisiert, bis der Lärm und die Abgase des Autoverkehrs die Gebäude von den öffentlichen 

Räumen weg orientierte oder sie gegen diese mit abweisenden geschlossenen Fassaden versah. Die 

Gebäude von einst waren ein Ausdruck der gesellschaftlichen Integration, viele modernen Gebäude 

nehmen darauf keine Rücksicht mehr. Entfernt man die Autos aus der Nähe, können sich die Gebäude 

wieder dem öffentlichen Raum und ihrem Gegenüber zuwenden und so zur integrierten 
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Stadtentwicklung beitragen. Objekte, die sich nichts zu sagen haben integrieren zu wollen, wäre 

vergebliche Liebesmühe. 

• Klimapolitik, da durch die individuelle Bindung an das Auto auf Grund seiner Nähe ein Zwang zum 

Autofahren und damit den daraus resultierenden Belastungen für die Umwelt entsteht. 

• Wirtschaftspolitik, weil durch die Parkraumorganisation vor allem die im urbanen Stadtverband 

integrierten Betriebe wegen der begrenzten Parkraummöglichkeiten und der Parkraumbewirtschaftung 

gegenüber den peripheren, nicht integrierten und mit nahezu unbegrenzten Abstellplätzen 

ausgestatteten Großeinkaufsmärkten grundsätzlich massiv benachteiligt werden. Fehlt der Abstellplatz in 

der Nähe müssen die Ziele des täglichen Bedarfes fußläufig sein. Die Nahversorgung wird wieder ihrem 

Namen gerecht. 

Unter Berücksichtigung dieser Fakten des menschlichen Verhaltens und des Systemverhaltens sind daher die 

Maßnahmen einer integrierten Stadtentwicklung zu beurteilen. Dabei ist zwischen der fachlichen Ebene und der 

Ebene der politischen Entscheidungen zu differenzieren.  

• Auf der fachlichen Ebene sind die Fakten fundiert zusammenzustellen und aufzubereiten, um den 

politischen Entscheidungen eine solide Grundlage zu liefern. 

• Auf der politischen Ebene sind die Möglichkeiten der Umsetzung zu prüfen und im Sinne der selbst 

vorgegebenen Ziele in Maßnahmen 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 Fällen bestimmen die Lage und die innere Organisation der baulichen Struktur entscheidend über die 

Möglichkeiten der Integration der Bewohner und Beschäftigten in die urbane Gemeinschaft. 

 

18. INTEGRATION NEUER SIEDLUNGSSTRUKTUREN IN DEN BESTAND 
Neue Siedlungsstrukturen bieten Chancen die genutzt werden können, aber auch Risiken, die zu vermeiden sind. 

18.1 Chancen 
• Verringerung bestehender räumlicher funktionaler Disparitäten durch die Integration fehlender 

Funktionen in räumlicher Nähe. 

• Gestaltung zukunftsweisender räumlich und funktional integrierter verdichteter und durchgängiger 

Baukörper mit ausreichenden Begegnungsräumen informeller Art, die generationenübergreifend nutzbar 

sind, um die soziale Integration zu unterstützen. 

• Orientierung der Gebäude hin und offen zum öffentlichen Raum, der wieder als Lebensraum zu gestalten 

ist. 

• Schaffung von Platzfolgen mit unterschiedlicher Funktion und Aufenthaltsqualität im Netz der Fußwege. 

• Integrierende Bebauung um bestehende räumlicher Barrieren zu überbrücken und funktionell wie auch 

städtebaulich aufzuwerten. Dabei sind Funktionsdefizite der umliegenden Strukturen ebenso zu 

berücksichtigen, wie die Harmonie der öffentlichen Räume, um die Attraktivität für Fußgänger zu 

maximieren (Qualität öffentlicher Räume). 

18.2 Risiken 
• Wenn bereits vorhandene Monofunktionen verstärkt oder erweitert werden. 

• Wenn durch die neuen Siedlungen Barrieren für bestehende und neue Siedlungsstrukturen entstehen, 

anstatt die Durchgängigkeit zu erhöhen. 

• Wenn Baukörper mit Stellplätzen für Autos optimiert werden und damit die Integration mit dem 

Stadtorganismus, wie Nahversorgung, Kindergärten oder Spielplätze verhindern.  

• Wenn die Gebäude ohne Bezug zum öffentlichen Raum, ihrer Nachbarschaft und ihrem Gegenüber 

geplant werden. 
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• Wenn die Gebäude ihre Rückseite oder eine abweisende geschlossene Front dem öffentlichen Raum 

zuwenden. 

• Wenn durch neue Siedlungen die Abhängigkeit von externer Energie sowohl bei der Gestaltung der 

Baukörper, wie auch im Verkehrssystem erhöht wird. 

• Wenn bei der räumlichen Organisation die Integration mit dem öffentlichen Verkehr nicht optimiert wird. 

18.3 Chancen bezüglich der Lage 
In Landsberg liegen zwischen der historischen Altstadt und den umliegenden Stadtkörpern sowohl topografische, 

wie auch räumlich-funktionale Barrieren. Erstere sind der Lech und die Geländestufen des Lechtales, zu den 

zweiten gehören historisch entstandene Industriebereiche wie das Gelände der Pflugfabrik oder ineffizient 

genutzte größere Flächen. 

Bisher wurden wenige zentrumsnahe Flächen in die Stadtentwicklung aufgenommen, um den 

menschengerechten Maßstab der Altstadt auch auf die neuen Siedlungsstrukturen in Form einer geschlossenen 

Bebauung, die durchgängig ist und vielfältige Funktionen zulässt, zu übertragen und auszuweiten. Voraussetzung 

dafür 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 Großkörpern am linken Ufer. Während die Uferpromenaden und ihre unmittelbare Umgebung 

einen interessanten Kontrast bilden, fehlt dieser in der dahinterliegenden Bebauung im Westen. Hier liegen für 

Landsberg erhebliche Chancen diese einmalige Situation städtebaulich vorteilhaft zu gestalten. 

Städtebauliche Chancen liegen in: 

• der städtebaulichen Nutzung der Waitzinger Wiese, die bisher teilweise als Parkplatz und an wenigen 

Tagen als Festplatz genutzt wird, aber für die Verbindung vom Zentrum zum Westen eine Barriere bildet. 

Durch eine integrierte Bebauung kann die Beziehung zum Zentrum der Altstadt ebenso gestärkt werden, 

wie durch die Schaffung komplementärer Funktionen für die umliegenden Stadtteile. 

• der hochwertigen Nutzung des Geländes der Pflugfabrik durch Schaffung eines linksufrigen Zentrums, aus 

dem sich in Verband mit dem Lechsteg ein flußübergreifender attraktiver starker Attraktor ergeben soll, 

um den zentrifugalen Tendenzen entgegen zu wirken. 

• der Stärkung und Erweiterung des Stadtzentrums durch die städtebaulichen Möglichkeiten einer 

Bebauung des Schlüsselangers, der derzeit vorwiegend nur als Parkplatz Verwendung findet. 

• Baustrukturen, die aber nur dann genutzt werden, wenn es gelingt den Maßstab des Menschen, der ein 

Fußgänger ist, auch auf diese Strukturen zu übertragen und Platz- und Gassenfolgen so zu gestalten, dass 

sich ein spannungs- und funktionsreiches Stadtgefüge ergibt. Eine Herausforderung für qualifizierte 

Stadtentwicklung. 

• der Möglichkeit die Fehler der Vergangenheit zu vermeiden und die Abstellplätze für Autos von den 

Objekten und den Funktionen der Gebäude entsprechend zu trennen und in Garagen unterzubringen, 

deren Erreichbarkeit jene der Haltestellen des öffentlichen Verkehrs nicht überschreiten soll. 

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

 

 

19. ÜBERWINDUNG DER GETRENNTEN STADT 
Der städtische Zusammenhang drückt sich im Verhalten der Bewohner in den Nahebeziehungen aus. Kurze Wege 

sind das Ziel zukunftsorientierter Stadtentwicklung. Diese kurzen Wege sind immer Fußgängerbeziehungen. 

Trennwirkungen erkennt man an fehlenden Fußgängerwegen zwischen den Verkehrszellen.  
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19.1 Fußgänger 
Dazu wurden getrennte Analysen mit den Daten der Haushaltserhebungen vorgenommen. Aus den 

Verkehrsbeziehungen der Haushaltsbefragungen ist die Trennwirkung zwischen den östlichen und westlichen 

Stadtteilen aus den Fußgängerbeziehungen zu erkennen. 

 

Abb. 15:  Mit Ausnahme der Verbindung über die Karolinenbrücke findet man unter den 25 stärksten  

  Fußgängerbeziehungen keine zwischen den westlichen und östlichen Stadtteilen. 

 

Wo eine städtische Bebauung existiert, wie links und rechts der Katharinenstraße, gibt es stärkere funktionierende 

urbane Beziehungen in Ost-West-Richtung, während 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 größere Reichweite des Fahrrades wirkt als Ergänzung zu den Fußwegen. Wegen der Steigungsempfindlichkeit 

des Radverkehrs bilden Höhenunterschiede neben der Maschenweite der Netze eine zusätzliche Barriere, die 

stärker sein kann als die Umwege. Die Topgrafie in Landsberg ist daher ein zusätzliches Problem einer integrierten 

Stadtentwicklung, das zu lösen ist. Die Beziehungen zwischen den Verkehrszellen im Bestand zeigt die folgende 

Abbildung. 
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Abb. 16:  Die 25 stärksten Radwegebeziehungen. Die topografischen Barrieren für den Radverkehr  

   in Landsberg bilden sich im Verhalten der Bevölkerung ab. 

 

Besonders im Westen hat das Fahrrad in Nord-Süd-Richtung eine wichtige Funktion im Stadtgefüge, 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 Lücke in den städtischen Funktionen zwischen Lech und Hindenburgring auf Höhe der Altstadt. 
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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 städtischen Funktionen (Strukturen) abbilden, 

zeigen drei getrennte Bereiche:  

• Die Stadtteile westlich der Hindenburgringes 

• Die Altstadt mit den Verbindungen über die Sandauer- und Karolinenbrücke 

• Die Bayervorstadt östlich der Geländestufe 

 

 

20. INTEGRATION BESTEHENDER SIEDLUNGSSTRUKTUREN 
Gut integrierte Stadtstrukturen sind an der Dominanz stadtverträglicher Verkehrsbeziehungen erkennbar, an 

kurzen Fuß- und Radwegen. Der lokale Mangel an Funktionen kann am hohen Anteil des Autoverkehrs oder dem 

niedrigen Anteil der Fußgängerbeziehungen gut sichtbar gemacht werden. 
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20.1 Verkehrsmittelanteile der einzelnen Verkehrszellen 
Um größere räumliche Disparitäten in Städten zu überwinden müssen lange Fuß- und Radwege durch den 

öffentlichen Verkehr (vor 1960) oder durch das Auto substituiert werden. Damit nehmen nicht nur die 

Abhängigkeiten von der Energieversorgung zu, sondern vor allem die Gestaltungsfähigkeit der Stadt erheblich ab, 

weil die räumliche Freiheit des Autos bei der heutigen Organisation des Parkens die Verwaltungsgrenzen der 

Städte mühelos überschreitet. 

Gebäude und deren Funktionen bestimmen gemeinsam mit der Organisation der öffentlichen Räume die 

Strukturen, die schließlich die Verkehrsmittelwahl bestimmen. Die Situation in Landsberg zeigt folgendes Bild: 

 

 

Abb. 18:  Im Zentrum dominieren Fußgänger, Radfahrer und der öffentliche Verkehr.  

   Gegen die Peripherie hin nimmt der Anteil der Autofahrten zu. 

 

Eine Stadterweiterung an der Peripherie hätte, 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. Für nur 

wenige der Verkehrsbeziehungen zwischen den Zellen übersteigt die Zahl der Fußwege oder Radfahrten die Zahl 

der Autofahrten. Die grafische Auswertung der Analyse ist in den folgenden Abbildungen dargestellt.  

Verkehrsrelationen mit Dominanz von Fuß- und Radwegen  im Binnenverkehr gegenüber dem Autoverkehr. 
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Abb. 19:  Stärkere Fußgängerrelationen gibt es nur im und um das Zentrum, so wie auf einigen N-S-Relationen.  

 

Die relativ starken Fußgängerbeziehungen über die Karolinenbrücke zwischen der Altstadt und den westlichen 

Stadtteilen sind ein Indiz dafür, wie dynamisch eine Entwicklung zwischen dem östlichen und westlichen Lechufer 

durch den Lechsteg und die vorgeschlagene innere integrierte Stadtentwicklung links und rechts der Bahn 

verlaufen kann, wenn die Strukturen funktional komplementär organisiert und durch Fußwege- 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 überschreitet. 

 

Abb. 20:  Verkehrsbeziehungen im Binnenverkehr auf denen die Zahl der Radfahrten die Zahl der Autofahrten  

  übersteigt. 
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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 Flächen 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 für den 

Autoverkehr erschlossen, die Bedürfnisse aller anderen Verkehrsträger, insbesondere die nicht motorisierten 

Verkehrsteilnehmer, nur am Rande oder nicht berücksichtigt. Die Nutzungen sind meist monofunktional und in 

den Flächennutzungsplänen monochromatisch dargestellt. Auf komplementäre Funktionen des täglichen Bedarfes 

in der Nähe braucht wegen der Reichweite des Autos wenig oder nicht geachtet werden. Auch Landsberg ist in 

den Außenbereichen durch diese Strukturen charakterisiert. Sie sind die Ursache der heutigen Verkehrsprobleme, 

weil komplementäre Ziele nicht in der Nähe zu finden sind. Außerdem tragen diese monofunktionalen Nutzungen 

in der Folge auch zu den im Antrag beschriebenen fehlenden generationenübergreifenden öffentlichen Strukturen 

mit bei. 

20.3 Vorteile bestehender Siedlungsstrukturen 
Der große Vorteil in Landsberg liegt aber darin, dass diese monofunktionalen Strukturen noch keine übermäßige 

Ausdehnung haben und weitgehend kompakt um den historischen Kern liegen. Die meisten bisherigen 

Stadterweiterungen gehen nicht über die Reichweite des Radverkehrs hinaus, sieht man von den bestehenden 

topografischen Barrieren ab. Die Überwindung dieser Barrieren im Bestand sollte daher ein Schwerpunkt 

integrierter Stadtentwicklung bilden. Dabei sind zwei Typen von Barrieren zu unterscheiden:  

• Topografisch bedingte Barrieren 

• Technisch und organisatorisch bedingte Barrieren 

20.4 Topografische Barrieren 
Dazu gehören die Umwege für Fußgänger und Radfahrer durch das Fehlen von Brücken über den Lech. Mit dem 

geplanten neuen Lechsteg wird diese Barriere weitgehend abgebaut, wenn die anschließenden Fußwege nach 

Westen fertig gestellt sind. 

Südlich der Karolinenbrücke wird, wie es die Bürgerwünsche zeigen, eine weitere Fußgänger- und Fahrradbrücke 

zwischen den beidseitigen den Lech begleitenden Wanderwegen gefordert. Dieser Wunsch ist zwar 

nachvollziehbar, aber angesichts der aufwändigen Baumaßnahme und der überwiegenden Freizeitfunktion der 

Brücke nicht kurzfristig umsetzbar und auch nicht dringend erforderlich. Angesichts des hochwertigen Umfeldes 

auf beiden Seiten des Lech wäre durch die Öffnung des Überganges im Kraftwerk eine Möglichkeit gegeben, 

diesem Wunsch zu entsprechen. Gespräche mit dem Kraftwerksbetreiber sind erforderlich, um diesen technisch 

bestehenden Betriebsübergang auch öffentlich nutzen zu können. 

Im Norden bietet die Autobahnbrücke hingegen eine technische Möglichkeit, einen Steg für Fußgänger und 

Radfahrer an das bestehende Tragwerk bzw. die Pfeiler der Brücke anzubringen, um die Wander- und Radwege 

beiderseits des Lech attraktiv zu verbinden, wie im Verkehrsentwicklungsplan vorgesehen. 

 

21. DIE INTEGRATIONSFUNKTION TECHNISCHER ANLAGEN ZUR 
ÜBERWINDUNG DER HÖHENUNTERSCHIEDE 

Physikalische Barrieren erfordern physikalische Maßnahmen. Für Autofahrer spielen wegen des riesigen 

Energieaufwandes des Autos, mit dem die Körperenergie für die Bewegung ersetzt wird, Höhenunterschiede oder 

Umwege kaum eine Rolle. Für Fußgänger und Radfahrer sind es hingegen existenzielle Widerstände für die 
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integrierte Stadtentwicklung. Daher wurden die heute fehlenden und in Zukunft benötigten Aufzüge im folgenden 

Stadtplan dargestellt. 

 

Abb. 21: Vorschlag für die Standorte der Aufzüge für Fußgänger und Radfahrer um die Barrieren der  

   Geländestufen zu überwinden. 

 

Abb. 22: Vorgeschlagene neue Verkehrsverbindungen für Fußgänger und Radfahrer  zur  

 Überwindung der bestehenden Barrieren von Lech und Bahn 

  

Mit dieser technischen „Nachrüstung“ für Fußgänger und den Radverkehr in die bestehenden und neuen 

städtebaulichen Strukturen werden nicht nur die bestehenden natürlichen und technischen Barrieren für diese 

Verkehrsarten abgebaut, sondern die Voraussetzungen für das Zusammenwachsen eines starken Stadtzentrums 

geschaffen. Mit diesen Maßnahmen können die äußeren 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 Abstellplätze ergeben. 
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22. DIE INNEREN BARRIEREN FÜR 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 Maßnahme zu unterstreichen. 

Kennzeichen der bisherigen Siedlungen, historischer sowie jener des letzten Jahrhunderts, ist die optimale 

Integration von Gebäuden/Aktivitäten und Abstellplätzen für Autos. Diese Individualoptimierung von Pkw und 

Wohnungen, Arbeitsplätzen, Einkaufsmöglichkeiten, Schulen und teilweise auch Freizeiteinrichtungen verhindert 

sowohl die räumliche als auch die soziale Integration, wie oben ausgeführt, in jeder Hinsicht. Besonders betroffen 

davon sind alle nicht motorisierten Personen, insbesondere Kinder und Senioren. Als Folge dieser 

Individualoptimierung ergeben sich die unzähligen gebauten und dynamischen Barrieren mit denen nicht 

motorisierte Verkehrsteilnehmer auf ihren Wegen heute konfrontiert werden. Diese Barrieren reduzieren die 

Weglängen besonders für Fußgänger. Der hohe Anteil an Autofahrten auch auf kürzeren 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 

Weiterführung der Reichsgaragenordnung aus 1939 nach dem Zweiten Weltkrieg und der Zeit der raschen 

Motorisierungsentwicklung.  

Diese inneren Strukturen sind in Landsberg die Hauptursache für den sehr hohen Anteil an Autofahrten und die 

damit zusammenhängenden Folgen. Diese inneren Strukturen sind aber auch die Ursache für die Schwierigkeit, 

die in Zukunft erwünschte Nutzungsmischung und Vielfalt der Funktionen in der Nähe zu realisieren. 

  

23. MASSNAHMEN ZUM ABBAU DER INNEREN BARRIEREN IM 
BESTAND 

23.1 Neuorganisation der Abstellplätze 
Wo die Möglichkeit besteht Abstellplätze für Pkw an den Rand der Siedlungsgebiete zu verlegen, um damit die 

Lebensqualität im Wohnumfeld zu erhöhen und lokalen Geschäften eine Existenzgrundlage zu schaffen und die 

Bevölkerung bereit ist diese geringe Veränderung mitzutragen, können auch bestehende Strukturen 

zukunftsfähiger und so sozial verträglicher gemacht werden. 

Vernetzung der Altstadt mit den umliegenden Stadtteilen über die Fußwegenetze und den Radverkehr, um eine 

zum Autoverkehr attraktive Alternative anzubieten, die nachhaltig wirken kann. 

23.2 Umgestaltung des öffentlichen Raumes zu Gemeinschaftsflächen 

in Wohngebieten 
Diese Maßnahme liegt im Vergleich zum vorherigen Kapitel zwar nur auf der Ebene der Symptome, ist aber für die 

erforderliche soziale und Bewußtseinsänderung von großer Bedeutung. Sie ist auch wichtig, um die obige 

Maßnahme plausibel zu machen. Durch die Einführung von Gemeinschaftsflächen im sekundären Straßennetz 

kann schrittweise der öffentliche Raum wieder, wie im Förderantrag vorgesehen, zu einem Sozialraum, einer 

lebendigen Siedlung umgestaltet werden.  

23.4 Wirkungen 
Die bisher zentrale Größe bei der Gestaltung öffentlicher Flächen, die Geschwindigkeit und Flüssigkeit des 

Autoverkehrs, steht im Widerspruch zu allen Zielen integrierter Stadtentwicklung, weil die Funktionen in der Nähe 
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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 für die Integrationswirkung eines Verkehrsmittels. Kurze Entfernungen zwischen Wohnen und allen 

komplementären Nutzungen zeichnen eine gut integrierte Stadt aus. Das Ergebnis ist nicht nur der geringere 

Energieaufwand für Mobilität, 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 für Mängel einer integrierten Stadt.  

 

 

Abb. 23: Die Reisezeitverteilungen der Verkehrsträger zeigt auch in Landsberg, dass der schnelle  

   Autoverkehr keine Zeiteinsparung gegenüber den Fußgängern und Radfahrern ausweist.  

  Nur die Wege sind länger und ein Indiz für die Desintegration. (Landsberg, alle Wege) 

 

 

 

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 Zeitverkürzung langer Fußwege dienen. Während der  

Radverkehr keine Strukturveränderungen bewirkt, verändert das Auto die Geschäftsstrukturen  

 grundlegend. (Landsberg, Einkaufswege) 
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Nur durch den Ansatz bei den Abstellplätzen für die Autos kann eine wirksame Integration der den öffentlichen 

Raum umgebenden Funktionen unter sozial verträglichen Bedingungen unter Rücksichtnahme auf die Bedürfnisse 

der Generationen erfolgen. Ein erster Schritt in diese Richtung in bestehenden Siedlungen sind die 

Gemeinschaftsflächen. Bei neuen Siedlungen ist zu vermeiden, dass durch die Individualoptimierung von Auto und 

lokaler Funktion jede integrierte Stadtentwicklung im menschlichen Maß unmöglich wird. 

Integrierte Stadtentwicklung kann daher nur im räumlichen Kontext der Stadt, also vor allem innerhalb der 

Siedlungsgebiete, stattfinden. Bei einer räumlichen Ausdehnung der Stadt wie in Landsberg von etwa 4 – 6 km 

sind daher jene Verkehrsarten zu fördern, die innerhalb dieser Distanz ihre Ziele aufsuchen müssen.  

Die folgende Abbildung zeigt den Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Entfernung für alle Wege in 

Landsberg.  

 

Abb. 25:  Die Beziehung zwischen mittleren Geschwindigkeiten und Entfernungen zeigt die den Raum  

  auflösende Wirkung des Autoverkehrs, der bei gleichen Zeiten wesentlich längere Entfernungen  

  zurücklegt. Integration kann nur innerhalb der Stadt erfolgen, deren Grenzen eingetragen sind.  

 

Da beim öffentlichen Verkehr die externen Wege dominieren ergibt sich als Mittelwert die große mittlere 

Entfernung. Arbeitswege mit der Bahn tragen zu diesem hohen Wert bei. Aber auch die mittlere Weglänge der 

Autofahrten zeigt, dass mehr als die Hälfte der Ziele dieser Verkehrsart außerhalb der Stadtgrenzen liegt. 

Fußgänger und Radfahrer müssen ihre Ziele in der Nähe finden und stellen sozusagen das „Bindemittel“ für eine 

integrierte Stadtentwicklung dar. Die Bindung, also die Nähe der Ziele ist insbesondere für die Wirtschaft von 

zentraler Bedeutung. 

Die folgende Grafik zeigt Beziehungen für den Einkaufsverkehr. Öffentlicher Verkehr und Autoverkehr führen auch 

hier zu deutlich größeren Distanzen, die aber beim ÖV wegen seiner sehr geringen Anteile in Landsberg zu keinen 

strukturellen Veränderungen führen. Hingegen verändert der Autoverkehr durch seine Dominanz die 

Wettbewerbsbedingungen zwischen den Betrieben entscheidend. Die relativ langen mittleren Einkaufswege zu 

Fuß zeigen den Mangel in der Nähe für zahlreiche Bewohner und damit die Abhängigkeit 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 führt. Die Überlegenheit der Konzerne stammt nicht aus dem 

besseren Angebot, sondern wird durch die bestehenden Stadtstrukturen, die auf das Auto mehr als auf die 

erwünschte Stadtentwicklung zugeschnitten sind, erzeugt. Der Wettbewerb findet unter unfairen Bedingungen für 

die kleineren und lokalen Betriebe statt. Die Ungleichheit ist siedlungsstrukturell vorgegeben. 
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Abb. 26: Mittlere Geschwindigkeiten und Weglängen beim Einkauf. Fußgänger und Radverkehr  

   kaufen in der Nähe ein.  Autofahrer legen mehr als die fünffache Distanz für den Einkauf  

  zurück und tendieren stärker zu peripheren Großeinkaufsmärkten, die anonymer sind. 

 

Werden die Abstellplätze aus der Nähe genommen, erhält nicht nur der öffentliche Raum seine Nutzungsvielfalt, 

sondern auch die Notwendigkeit von Plätzen und Platzfolgen mit unterschiedlichen Nutzungen wird wieder zu 

einem wichtigen Element urbaner Planung. 

Durch die gemeinsame Nutzung öffentlicher Räume zu Fuß können die für die Integration erforderlichen 

Voraussetzungen informeller sozialer Kontakte geschaffen werden, die durch die bisherige 

Straßenraumgestaltung unterdrückt sind. Damit können aber auch die von der Stadtplanung als 

Integrationselemente vorgesehenen Standorte für Kindergärten, Nahversorger, Freizeiteinrichtungen etc. in die 

umliegenden komplementären Funktionen eingebunden werden. (Durch die räumliche Freiheit des Autos in 

unmittelbarer Nähe der Wohnungen wird die Zielwahl für diese lokalen Funktionen zur individuellen Beliebigkeit. 

Erkennbar wird dies an den zusätzlichen Autofahrten zu entfernten Kindergärten etc. kreuz und quer durch die 

Stadt ohne Rücksicht auf die lokalen Möglichkeiten.) 

Integrierte Stadtentwicklung ist in einem System absoluter individueller räumlicher Freiheiten nicht möglich. 

Priorität der Gemeinschaftsziele über individuellem Egoismus ist die Voraussetzung für eine reale integrierte 

Stadtentwicklung, deren Bezeichnung dem funktionalen Inhalt entspricht.  

23.5 Zur Frage des öffentlichen Verkehrs im Zusammenhang mit der 

integrierten Stadtentwicklung 
Wie aus den Diagrammen zu entnehmen ist, weist auch der öffentliche Verkehr hohe Reisegeschwindigkeiten und 

lange Wege auf. Er wäre daher räumlich betrachtet ähnlich 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 ÖPNV auf die Benutzer integrierend wirkt und daher sozial verträglich ist. Als 

„geschlossenes System“ wird er außerdem durch die Gemeinschaft kontrolliert. Seine über 150 Jahre erprobte 

Hauptfunktion ist die Verbindung integrierter Stadtstrukturen ohne diese selbst zu zerstören oder aufzulösen. 

Abgesehen von diesen Eigenschaften ist der Anteil des öffentlichen Verkehrs in Landsberg so gering, dass er 

derzeit zu keinen wesentlichen Strukturveränderungen führt. In den Zeiten der Industrialisierung hat die 

Eisenbahn hingegen die Strukturen entscheidend geprägt. Heute ist der ÖPNV aus sachlicher und planerischer 

Sicht daher grundsätzlich anders zu betrachten und zu behandeln als der Autoverkehr, der bisher ohne Rücksicht 
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auf die Folgen der Individualisierung geplant und betrieben wurde, weil man seine desintegrative und 

strukturauflösende Wirkung nicht erkannte. Mit dem Citytaxi kann die bestehende Lücke zwischen den 

Randbedingungen eines Busverkehrs und dem Pkw teilweise überbrückt werden, wenn man die 

Randbedingungen in der Verkehrsorganisation dafür schafft. 

 

26. INTEGRATION VON STÄDTEBAU UND TOPGRAFIE 
Nutzung der topografischen Hindernisse für eine neue Stadtentwicklung. Im Westen, östlich des Hindenburgrings 

gelegene suboptimal genutzte Flächen bieten sich an, den bestehenden Geländeunterschied in mehrfacher Form 

für eine integrierte Stadtentwicklung zu nutzen: 

• Durch eine Bebauung die auf zwei Ebenen durchgängig ist um das Niveau von Spötting über Fuß- und 

Radwege bis über die Barriere der Bahn durchzuziehen. 

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

• Durch eine Bebauung mit Dachbegrünung und Terrassen, um das grüne Zentrum nicht nur zu erhalten, 

sondern noch zu verbessern. 

• Durch die gute Erreichbarkeit aller Baugebiete und damit mögliche vielfältige Nutzungsmischung mit 

zentralen urbanen Funktionen. 

• Durch die Integration von Aufzügen in die neuen Strukturen, um behindertengerechte Verbindungen in 

Ost-West-Richtung zu erleichtern. 

• Den Stadtteil Spötting in das mit der neuen Bebauung entstehende Stadtgefüge optimal zu integrieren. 

 

27. DETAILS ZUR STADTENTWICKLUNG ZUR STÄRKUNG DES ZENTRUMS 
Um eine integrierte Stadtentwicklung im Sinne der beschlossenen Ziele möglich zu machen, sind Standorte zu 

wählen, die in die bestehende Bebauung lagemäßig optimal integriert werden können und im Zuge der 

Entwicklung sowohl strukturelle Defizite der umgebenden Strukturen in der Lage sind zu kompensieren, wie auch 

neue Möglichkeiten der Erschließung und Verbindung eröffnen.  

Neben den von der Stadtplanung vorgesehenen Entwicklungsgebieten wurden folgende Standorte für die 

zukünftige Entwicklung von Landsberg näher untersucht, bewertet und für die Bebauung bzw. Stadtentwicklung 

vorgeschlagen:  

1) Die Festwiese (Waitzinger Wiese): 

Derzeitige Nutzung am östlichen Rand als Parkplatz, der Rest ist eine geschotterte Fläche, die für die 

Landsberger Wiesn und vereinzelte Zirkusveranstaltungen genutzt wird. 

Ausmaß: ca. 3,5 ha 

2) Das Gebiet zwischen Spöttinger Straße, Bahntrasse und Jugendzentrum:  

Derzeitige Nutzung: weitgehend Grünfläche, Lagerhalle, Parkplatz 

Fläche: ca. 2 ha 

3) Das Gebiet der Alten Pflugfabrik zwischen Bahn und Von-Kühlmann-Straße bis zum Herbstweg mit einer Länge  

von rund 250 m Nord-Süd-Richtung und einer mittleren Breite in Ost-West-Richtung von rund 100 m.  

Derzeitige Nutzung: stillgelegte Fabrik, Fabriksgelände teilweise an Betriebe vermietet. 

Fläche: ca. 2 ha 

4) Schlüsselanger: 200 m lang und 120 m breit.  

Derzeitige Nutzung: Grünfläche bzw. Parkplatz bei Veranstaltungen.  

Gesamtfläche: ca. 2 ha 
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Abb. 27:  Lage der vorgeschlagenen Neubaugebiete 

 

27.1 Begründung für die Auswahl dieser Entwicklungsflächen 
Um eine zukunftssichere Stadtentwicklung zu ermöglichen sind die zentralen Funktionen zu stärken. Die 

strukturelle Schwäche westlich des Lech ist historisch begründet, da entlang der Bahn Industrie- und 

Gewerbegebiete entwickelt wurden, die sich heute noch im privaten Besitz befinden bzw. vertraglich an die Stadt 

übertragen wurden wie etwa die Festwiese. Die Pflugfabrik und das Gebiet zwischen Spöttinger Straße und Bahn 

befindet sich in Privatbesitz, der Schlüsselanger gehört zum öffentlichen Gut und ist allerdings durch die 

industrielle Nutzung zum Teil mit einem kontaminierten Untergrund belastet.  

Um das Zentrum zu stärken fehlt dem rund 10 ha großen historischen und zukunftsfähig bebauten Gebiet der 

Altstadt nicht nur ein Gegenstück im Westen, die teilweise oder ganz brachliegenden Strukturen bilden eine 

zusätzliche Barriere zur ohnehin bestehenden Geländestufe entlang vom Hindenburgring im Norden und der Bahn 

im Süden. 

Wenn die städtebauliche Entwicklung auf den vier Grundstücken in einer zukunftsorientierten Form ermöglicht 

wird, kommt es nicht nur zu einer massiven Stärkung des Zentrums, wenn auf diesen Entwicklungsflächen 

Mischnutzungen angesiedelt werden, sondern auch zu einer zukunftssicheren Stärkung 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 Büros. Einwohnerdichte: mindestens 200 Einwohner pro ha, drei- bis 

viergeschossige Bebauung durchzogen von einem dichten Fußwegenetz mit direkter Verbindung zum Lechsteg 

über den städtischen Kindergarten an der Von-Kühlmann-Straße mit einem Aufzug zum Lechsteg. Damit entsteht 

eine attraktive Fußgängerverbindung zur bestehenden Altstadt.  

Anzahl der Einwohner: mindestens 600 

In diesem wie auch in den anderen Neubaugebieten ist, um die Integration  von Menschen mit verschiedenen 

Ansprüchen zu erleichtern, eine „Sieblinie“ für die Verteilung der Wohnungstypen, der Wohnungsausstattungen 

und -größen zu erstellen, um sowohl altersbedingte Nutzungsunterschiede als auch eine lebendigere Architektur 

möglich zu machen, ja sogar zu fördern, die von der heute üblichen Schachtel- oder Blockstereotypie abweicht. 

Zahl der Parkplätze in einer Tiefgarage am nördlichen Rand der Festwiese zweigeschossig, Länge ca. 150 m, Tiefe 

der Garage rund 35 m, Zahl der Stellplätze: rund 400 

Begründung: Mit diesem Angebot kann  

• der Bedarf an Parkplätzen für die Wohnbevölkerung, ebenso  

• der Bedarf an Parkplätzen für die Beschäftigten in diesem Gebiet kompensiert werden sowie auch  

• Oberflächenparken aus dem Umfeld und  

• ein Teil der Parkplätze, die sich heute an der Oberfläche befinden und vor allem als Dauerparker und 

Besucher der Altstadt untergebracht werden. 

Eine Nachnutzung der Garagen für später (nach dem Nachlassen der Autoabhängigkeit) ist bei den Projekten  zu 

berücksichtigen.  

Vorteil der Bebauung in diesem Gebiet:  

1) Unmittelbare Nähe zur Bahnstation, besonders wenn die Haltestelle Landsberg Schule rund 100 m nach 

Norden verlegt wird. 

2) Durch das zusätzliche Angebot an Parkplätzen kann das Gebiet zwischen Benedikt-Hagg-Straße, 

Gottesacker und Von-Kühlmann-Straße ebenfalls in ein autofreies Gebiet umgewandelt und damit 

aufgewertet werden. Die hier bestehende Maschenweite der Straßen ist mit einem Fußwegenetz über 

die Festwiese zu ergänzen und damit die neue Bebauung in den Bestand zu integrieren. Ein Nahversorger 

ist neben Büros und Dienstleistern in diese Bebauung zu integrieren. Ein Steg über die Bahn für 

Fußgänger und Radfahrer verbindet dieses Baugebiet mit dem Park westlich der Bahnlinie und schafft 
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auch eine attraktive Verbindung über die Pfettenstraße zu den Schulen und Sportplätzen in Spötting. 

Entfernung: rund 600 m, Fußwegzeit 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 günstig erreichen 

lassen.  

4) Mit dem in diese Bebauung aufzunehmenden Aufzug zum bestehenden Lechsteg wird die Verbindung mit 

der Altstadt auch für ältere 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 innerstädtisches Gebiet mit intensiver Nutzung hat weitere Vorteile: 

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

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

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

d) Fußläufige Erreichbarkeit der Schulzentren im Westen, unmittelbare Nähe zum bestehenden 

Kindergarten, durch Schaffung des Aufzuges zum bestehenden Lechsteg behindertengerechte 

Erreichbarkeit bis in die Altstadt. 

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

f) Starke regionale Wirkung auch für Arbeitsplätze durch die Nähe zur Haltestelle der Bahn. 

g) Stärkung des Zentrums. 

27.4 Gelände der Pflugfabrik 

                

Abb.  29: Gelände der Pflugfabrik 



53 

 

                          

Abb. 30: Teile der Bebauung im Gelände der Pflugfabrik 

 

Dieses Gelände bietet sich für eine gemischte Nutzung an. Dafür bestehen mehrere Optionen, die sorgfältig 

überlegt und bewertet werden müssen. Landsberg ist ein Schulschwerpunkt und auch ein entsprechendes 

Industrie- und Gewerbegebiet mit neuzeitlicher Technologie. Die Unterbringung einer Fachhochschule mit 

regionalem Schwerpunkt zur Stärkung bestehender Beschäftigungs- und Industriezweige an dieser Stelle hätte 

mehrere Vorteile: 

a) Die günstige Lage zur Bahn sowie die gute Erreichbarkeit mit dem öffentlichen Verkehr über den ZUB am 

Bahnhof; 

b) als Frequenzbringer für die Altstadt zur Belebung; 

c) als Standort für ein hochwertiges Hotel in optimaler Lage zur Altstadt und günstige Erreichbarkeit mit 

allen regionalen Verkehrsmitteln, insbesondere der Bahn. 

 

In Hinblick auf die zukünftige Entwicklung der Mobilität ist auf diese Form der Erreichbarkeit besonders Rücksicht 

zu nehmen.  

Die Lage in der Nähe des Mutterturms, die gute fußläufige Erreichbarkeit der Altstadt, der Zugang zu kulturellen 

und wirtschaftlichen Einrichtungen wären ein Standortvorteil für ein Hotel am südlichen Ende des Gebietes der 

Pflugfabrik. 

Der nördliche Teil würde neben der Unterbringung einer Fachhochschule entlang der Von-Kühlmann-Straße auch 

eine attraktive Wohnnutzung anbieten. Geschlossene – teilweise durchgängige - Bebauung mit drei bis vier 

Geschoßen, lebendig als innerstädtisches Gebiet erkennbar gestaltet, wäre ein zeitgemäßes Gegenstück einer 

modernen, autofreien Stadtgestaltung.  

Um durch die neuen Stadtgebiete zusätzlichen Autoverkehr im System zu entlasten sind die Parkplätze in eine 

Garage am Hindenburgring – Entfernung ca. 100–150 m -  zu verlegen (ausgenommen die Abstellplätze für den 

Hotelbetrieb). 

Vorteile: 

• Kompakte und komplementäre Stadtfunktionen zur Altstadt; 

• attraktiver, weil zentraler und sehr gut mit der Bahn erreichbarer Standort für regionale Funktionen, wie 

eine Fachhochschule; 

• bahnaffiner und ideal zur historischen Altstadt gelegener Hotelstandort für Geschäftsreisende, Besucher 

und Touristen; 

• Entlastung des Zentrums vom Autoverkehr durch externe Abstellplätze; 

• Integration mit den neuen Bebauungen westlich der Bahn einerseits durch den Hauptfußweg über den 

Lechsteg und andererseits niveaufrei über die Bahn (Stichwort: Skywalk zur Garage am Hindenburgring). 
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27.5 Baugebiet zwischen Hindenburgring und Spöttinger Straße 
Derzeit wird dieses in Privatbesitz befindliche Gelände nicht entsprechend der zentralen städtischen Lage genutzt. 

Der Großteil ist Grünfläche, ein kleinerer Teil wird gewerblich genutzt. 

                                             

Abb. 31: Derzeitige Nutzung des Gebietes zwischen Bahn und Spöttinger Straße 

 

27.6 Nutzung der Geländekante zwischen Hindenburgring und 

Spöttinger Straße zum Bau eines Parkdecks, um den Bedarf an 

Stellplätzen für die neuen Baugebiete zu befriedigen 
Der Höhenunterschied zwischen dem Niveau des Hindenburgrings und der Spöttinger Straße beträgt sieben bis 

acht Meter. Im Verkehrsentwicklungsplan wird vorgeschlagen, den Ast der Spöttinger Straße zwischen 

Kreisverkehr und Einmündung in den Hindenburgring aufzulassen.  

                            

Abb. 32: Die Geländestufe entlang des Hindenburgrings bereitet besonders nicht motorisierten 

  Verkehrsteilnehmern Schwierigkeiten 

 

In der integrierten Stadtentwicklung wird vorgeschlagen, in diesem Bereich eine Sammelgarage für die 

städtebauliche Entwicklung der Gebiete am Schlüsselanger, zwischen Spöttinger Straße und Bahn sowie auch für 

die neue Nutzung der Pflugfabrik zu errichten. Praktisch sind drei Parkdeckebenen höhenmäßig zur Überwindung 

der Geländestufe möglich, wobei die Zufahrt über den Kreisverkehr der Spöttinger Straße 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 hätte bei einer Länge von rund 200 m und einer Tiefe von rund 

35 m etwa 7.000 m
2
 Parkfläche pro Ebene und damit für rund 300-350 Fahrzeuge Platz. Bei drei Ebenen wären 

rund 1.000 Stellplätze für die Entwicklung dieser drei Gebiete zur Verfügung, die auch die Möglichkeit bieten, als 

Pufferparkplätze für Veranstaltungen, die derzeit am Schlüsselanger organisiert werden, herangezogen zu 
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werden. Die Oberfläche des Parkdecks kann gewerblich und mischgenutzt werden. Entlang des Hindenburgrings 

für verschiedene Nahversorgungsdienstleistungen, nach Osten auch als Wohn- oder Büronutzung.  

Die Aufzüge des Parkdecks werden in das Fußwege- und Radwegenetz integriert und eröffnen einen 

behindertengerechten Zugang von Spötting zur Altstadt (derzeit ist durch die Sperre der Treppe in der Nähe des 

Kreisverkehrs der Fußgängerverkehr von Westen nach Osten gezwungen, große Umwege in Kauf zu nehmen).  

Mit dieser direkten Verbindung zum Zentrum durch das neue Baugebiet im Bereich des Spöttinger Areals 

verkürzen sich die Fußwege zwischen Spötting und dem Zentrum von Landsberg um rund die Hälfte, sodass große 

Potentiale an Fuß- und Radwegen den heute vielfach noch benutzen Autoverkehr ersetzen können.  

Dieses Garagenangebot reicht aus, um den Bedarf sowohl des Spöttinger Areals, des Schlüsselangers wie auch der 

Pflugfabrik abzudecken. Insgesamt stehen etwa 6 ha gemischt nutzbares Bauland im Einzugsbereich von 200 m 

zur Verfügung, in denen bei einer Bebauungsdichte von 200 Einwohnern pro Hektar innerstädtisch hochwertiger 

Lebensraum für mehr als 1.000 Bewohner (bis 2000 Bewohner, bei hoch qualifizierter Bebauung)  und eine 

adäquate Anzahl an differenzierten Arbeitsplätzen in bester Lage und idealer Integration in die bestehenden 

Strukturen geschaffen werden kann.  

27.7 Überwindung 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 Eisenbahnübergang beim Herbstweg durch den neu geschaffenen schienengleichen 

Eisenbahnübergang vom neu zu errichtenden Lechsteg zum Jugendzentrum ersetzt werden muss. Damit bleibt 

eine 400 m lange Barriere zwischen dem neuen Eisenbahnübergang und dem Steg in Fortsetzung der 

Frühlingstraße bestehen.  

Es wird daher vorgeschlagen, auf dem obersten Niveau des Parkdecks eine durchgehende Fußgängerverbindung 

in die geplante Bebauung zu integrieren, die ihre Fortsetzung über die Bahn bis zur Pflugfabrik findet und östlich 

der Bahn mit einem Aufzug auf das Niveau der Von-Kühlmann-Straße und damit mit dem Fuß- und Radwegenetz 

von Landsberg verbunden werden kann. Dieser „Skywalk“ wäre auch eine städtebauliche und architektonische 

Herausforderung für die Bebauung dieses Gebietes und eine wichtige Ergänzung sowohl des Fußwegenetzes wie 

auch der behindertengerechten Verbindungen in Ost-West-Richtung, die in dieser Qualität und Form derzeit 

nirgends bestehen.  

Durch die multifunktionale Nutzung der Aufzüge in der Garage wie auch in der Nachnutzung der Pflugfabrik ist 

eine hohe Betriebssicherheit der Aufzüge gewährleistet. 

Im Zuge der Bebauung dieser Gebiete ist eine Integration der bestehenden Wasserläufe und -flächen in die 

Siedlungsstruktur nicht zu vernachlässigen und erhöht die Aufenthaltsqualität für Bewohner, Besucher und 

Beschäftigte.  

27.8 Schlüsselanger 
Die Bebauung des Schlüsselangers erfordert nach den Angaben der Stadtplanung eine Auswechslung des 

kontaminierten Bodens, die im Zusammenhang mit den übrigen innerstädtischen Baumaßnahmen wie der 

Tiefgarage an der Festwiese die Möglichkeit einer Sanierung bietet.  
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Abb. 33: Blick auf den Schlüsselanger 

 

Vorteile dieser Bebauungen:  

• Stärkung des Zentrums; 

• Ergänzung mit komplementären wohnverträglichen Arbeitsplätzen; 

• Minimierung des Autoverkehrs durch die autofreie kompakte Bebauung und vielfältigen Funktionen; 

• Nutzung bestehender öffentlicher Einrichtungen wie Kindergärten, Schulen, ZOB, Sportanlagen; 

• durch Dachbegrünung (siehe Kapitel 27.9 „Empfohlene Bauformen…“) Erhaltung der ökologischen 

Funktion des Gebietes; 

• Aufwertung der bestehenden Wasserflächen; 

• Vermeidung von Stadterweiterungen an der Peripherie durch Einfamilienhauszersiedelung; 

• Integration von urbanen Funktionen innerhalb der Neubebauung wie Wohnen und Arbeiten in der 

unmittelbaren Nähe; 

• 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 Straße zwischen Platanenstraße und dem 

Hindenburgring zu sperren, ist eine Integration der beidseitig dieser Straße gelegenen Schulen attraktiv möglich. 

Probleme für die Umsetzung: 

• Verfügbarkeit von Baugrund für die Stadt bzw. Sicherung der Gestaltungsprinzipien; 

• Finanzierung als Gesamtsystem (Beispiel: räumlich getrennte Abstellplätze, öffentliche und privat 

genutzte Aufzüge etc.); 

• Durchsetzung hochwertiger Bebauung mit einem „added value“ nicht nur für die Investoren, sondern 

auch für die mittel- und langfristige Entwicklung der Stadt und ihrer Gesellschaft; 

• Architekten zu finden, die den Anforderungen einer integrierten Stadtentwicklung nach menschlichem 

Maß in mindestens der gleichen Qualität wie sie die Altstadt bietet, in zeitgemäßer Form und Funktionen, 

gewachsen sind. 

27.9 Bauformen für den Schlüsselanger und das Areal zwischen 

Spöttinger Straße und Bahn 
Die Geländestufe bietet die Möglichkeit eine interessante, teilweise in zwei Ebenen durchlässige Stadtbebauung in 

zeitgemäßer Form nach menschlichem Maßstab zu schaffen, bei der der Grüncharakter dieses Gebietes von der 

Bebauung aufgenommen und weiterentwickelt werden soll. Dachbegrünung und Terrassengärten sind alte urbane 

Bauformen insbesondere im Süden und dank der neuen Bautechniken auch in Mitteleuropa längst geübte Praxis 

geworden. 
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Abb. 34: Beispiel für eine Dachbegrünung 

 

                                

Abb. 35: Beispiel für einen Terrassengarten 

 

Für die Phantasie unter den Vorgaben einer gleichzeitig zentralen und urbanen Struktur sind den Architekten nur 

finanzielle und funktionale Grenzen gesetzt.  

Abgesehen von den Bebauungsmöglichkeiten der neuen Gebiete ist für die bestehenden Nutzungen Vorsorge zu 

treffen. 

Die Nutzung als Abstellplatz ist heute, abgesehen von der Pflugfabrik, am häufigsten. Für die Abstellplätze kann in 

dem Parkdeck und der Tiefgarage am Rande der Festwiese ausreichender Ersatz geschaffen werden. Für die 

Aktivitäten auf der Festwiese ist ein Ersatz erforderlich, der die Funktionen in ähnlicher Weise erfüllen kann.  
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28. ERSATZ FÜR DIE HEUTIGEN FUNKTIONEN DER FESTWIESE 
• Durch die Tiefgarage werden die Parkplätze an der Oberfläche der Festwiese ersetzt.  

• Die „Landsberger Wiesn“ auf der Festwiese belastet die umliegenden Gebiete und Bewohner nicht nur 

durch den Parkdruck, sondern auch durch die Lärmbelastung. Eine Verlegung an einen geeigneten 

Standort wäre auch aus diesem Grund wünschenswert. 

• Durch mehrere Gespräche mit den Fachbeamten und nach Besichtigungen der Lokalitäten  bietet sich im 

Gewerbepark Frauenwald eine günstige Möglichkeit zwischen Iglinger Straße, Emmy-Noether-Straße und 

der Autobahn südlich der bestehenden Sportplätze an. Dort stehen nicht nur ausreichende Flächen zur 

Verfügung, sondern auch die Möglichkeit teilweiser Doppelnutzungen bestehender Parkplätze. Dieses 

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

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

Bahnhof eingerichtet werden. 

                            

Abb. 36: Alter und neuer Standort für die Funktionen der Festwiese 

 

 

29. POTENTIALE DER INNEREN STADTVERDICHTUNG 
Neben den von der Stadtplanung ausgewiesenen Neubaugebieten, die bezüglich ihrer Lage bewertet wurden, 

kann in den vorgeschlagenen innerstädtischen Verdichtungsgebieten Wohnraum für mehr als 2.000 Menschen in 

attraktiver Lage mit interessanter Mischnutzung geschaffen werden, der nicht nur zu einer Wertsteigerung für die 

umliegenden Gebiete, sondern auch der Gesamtstadt beitragen kann. 

• Mit dieser inneren Verdichtung wird die Abhängigkeit von externer Energie für Automobilität reduziert 

bei gleichzeitiger Stärkung der innerstädtischen Wirtschaft und der sozialen Integration von 

Zuwanderern.  

Neuer Standort 
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• Durch die Trennung von Parken und Wohnen bzw. Parken und Arbeiten entsteht eine Orientierung hin 

zum autofreien öffentlichen Raum, aber auch eine Sensibilität hinsichtlich der Qualität der Gestaltung der 

neuen Strukturen. Hier sind Architektur und Städtebau gefordert, nicht nur Originalität, sondern auch 

Schönheit, Differenziertheit und Unverwechselbarkeit in Gestaltung und Funktionen praktisch 

umzusetzen. 

• Der Schwerpunkt der Stadtentwicklung, der bisher zentrifugal – trotz der kompakten Strukturen – verlief, 

kann durch diese innere Verdichtung zumindest teilweise kompensiert werden.  

• Die Folgekosten sowohl für die Bewohner wie auch für die Stadt sind bei dieser inneren Verdichtung 

geringer als bei äußeren Erweiterungen, insbesondere wenn man eine mittel- oder langfristige 

Betrachtung heranzieht.  

• Durch die enge Vernetzung von Altstadt mit den Neubaugebieten kann in Anbetracht der zwar 

schwierigen aber einmalig reizvollen natürlichen Gegebenheit für Landsberg eine neue spannende und 

interessante Entwicklung mit Alleinstellungsmerkmalen eingeleitet werden.  

• Durch die Autofreiheit der inneren Stadtverdichtung wird in diesen Gebieten die Durchgängigkeit nahezu 

verdoppelt, also der Entfernungswiderstand halbiert, eine ähnliche Wirkung kann damit erzielt werden, 

wie sie auch durch die Einführung der Fußgeherzone in der Altstadt entsteht.  

• Mit den inneren Stadtentwicklungsgebieten entsteht für die Stadtplanung und die Wettbewerbe die 

Herausforderung, ein zeitgemäßes, qualitativ den Vorgaben der historischen Stadt mindestens 

gleichwertiges städtisches Gebiet zu schaffen.  

• Wie in Teil 1 (DÜRSCH) ausgeführt, nimmt der Einwohnerzuwachs auch in Landsberg nach der Periode 

des höchsten 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 

für die nächsten zehn Jahre aus. Gemeinsam mit den übrigen Neubaugebieten kann damit eine 

Stadterweiterung mit allen ihren daraus resultierenden Konsequenzen in den nächsten beiden 

Jahrzehnten weitgehend vermieden werden. 

 

30. NACHNUTZUNG AM SCHLOSSBERG 
Das Gelände des ehemaligen und abgetragenen Schlosses gehört zum vermutlich wertvollsten für die 

Gemeinschaft attraktiv nutzbaren Gebiet der Stadt Landsberg. Durch die bereits bestehende Vorleistung der 

Schlossberggarage hat es optimale Voraussetzungen für eine multifunktionale öffentliche Nutzung für eine 

weitere Kultureinrichtung, etwa eines Museums, als touristische Attraktion im Zusammenhang mit dem Erlebnis 

der Altstadt und als interessantes Gegenstück zu den bestehenden Kultureinrichtungen. Der Wert dieses 

Grundstückes für die Stadt Landsberg liegt in der langfristigen Nutzung als Kulturstätte in dieser ausgezeichneten 

Lage, die für die Öffentlichkeit 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 für die über die Fußwege erreichbaren 

Siedlungsgebiete im Südosten möglich.  

Gemeinsam mit dem Stadtmuseum, den Sehenswürdigkeiten der Altstadt, den Freizeiteinrichtungen entlang des 

Lech und den inneren Stadtverdichtungsgebieten kann Landsberg mit einer optimalen Lösung auf diesem Gelände 

auch sein Potential für 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 Verkehrsfläche mit etwas Baumbestand. Sechs Straßen bzw. 

Verkehrswege münden radial in diesen Punkt ein, so dass sich an dieser Stelle eine optimale Lage für ein lokales 

multifunktionales Zentrum anbietet.  

Um dieses städtebaulich möglich zu machen, sind die Verkehrsbeziehungen für die Autos an den Rand dieses 

Platzes zu verlegen und ihn gleichzeitig für den Fußgänger und Radverkehr optimal zugänglich und durchlässig zu 

machen. In einer Fußwegdistanz von 300 m liegen Wohngebiete, Arbeitsplätze und Gaststätten, für die ein lokales 

Zentrum fehlt. Diese Funktionen können auf den durch die Verkehrsorganisation frei werdenden Flächen 

städtebaulich und wirtschaftlich genutzt werden. 
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Abb. 37:   Danziger Platz mit dem Einzugsgebiet von 300 m Radius. 

 

Verkehrslösung: 

Vermeidung des Verkehrsdreieckes: 

Die Erpftinger Straße wird als T-Kreuzung in die Schongauer Straße eingebunden und der Verkehr über einen 

Kreisverkehr von 32 m Außendurchmesser mit der Katharinenstraße  und dem Hindenburgring über einen zweiten 

Kreisel verbunden, wie im Verkehrsentwicklungsplan dargestellt. 

Damit kann ein Teil des Danziger Platzes überbaut und für die zentralen Funktionen der umliegenden Gebiete, wie 

Nahversorgung etc.  nutzbar gemacht werden. 

                                    

Abb.  38: Vorgeschlagene Verkehrslösung für den Danziger Platz  

 

Bei dieser Verkehrslösung kann der südliche Teil städtebaulich genutzt und teilweise bebaut werden. Bei der 

Bebauung ist die direkte durchgängige Verbindung für Fußgänger und Radfahrer von der Erpftinger Straße zur 
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Katharinenstraße in der Bebauung sicherzustellen. Damit wird auch die Zugänglichkeit von den westlichen 

Wohngebieten zum Danziger Platz erleichtert. 

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

 

32. STADTEINFAHRTEN UND STADTRÄNDER 
Ein Ausdruck urbaner Kultur ist nicht nur das innere Erscheinungsbild, sondern auch der Eindruck von außen. Die 

europäische historische Stadt war nach außen klar abgegrenzt und als kompakte gebaute Struktur nicht nur 

deutlich zu erkennen, sondern hatte auch damit ein unverwechselbares Gesicht. Die räumliche Auflösung der 

Städte als Folge der durch den Autoverkehr gegebenen räumlichen Freiheiten führte oft dazu, dass sich die 

Stadtränder auflösen und zu einer gewissen Beliebigkeit des Erscheinungsbildes führen. 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 fällt, erkennen. 

                        

Abb. 39: Stadtrand einst und heute 

 

                           

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

 

An den Stadträndern siedeln sich daher mit Vorliebe nicht integrationswillige Strukturen wie Fachmärkte oder 

Shoppingcenter an, die nicht nur optische, sondern auch funktionale und wirtschaftliche Nachteile für die Stadt 

bringen können. Problematische und mit der Stadt nicht verträgliche aber wichtige wirtschaftliche Aktivitäten am 

Stadtrand sind mit geeigneten Maßnahmen so in das Erscheinungsbild zu integrieren, dass sie nicht stören. Alleen 

können solche negativen Eindrücke teilweise verbessern. 
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Abb. 41: Typische Stadtrandsituation an Einfahrten, die verbesserungsfähig ist. 

 

Selbstverständlich 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 für das Umfeld der Eisenbahn. Am Beispiel München 

ist diese Veränderung deutlich zu erkennen. Aus dem ehemaligen, industriell geprägten Umfeld ist eine neue 

städtebauliche Nutzung entstanden, die zumindest formal die Erkennbarkeit hervorgehoben hat. Eine ähnliche, 

wenn auch viel feingliedrigere Herausforderung steht der Stadt Landsberg beiderseits des Geländes der 

Pflugfabrik bevor.  

Dank der sehr kompakten Stadtentwicklung in Landsberg konnte die Zersiedlung weitgehend vermieden werden, 

so dass die Verbesserungen überschaubar sind um das Erscheinungsbild aufzuwerten, wenn schon die Qualität 

der Altstadt heute nicht erreichbar scheint. Neben der in manchen Städten durch Bepflanzung oder künstlerische 

Objekte angestrebten Torwirkung, wäre es eine Herausforderung zeitgemäßer Architektur, die Stadtränder durch 

Objekte bis hin zur Überbauung von Verkehrswegen formal und funktional zu bewältigen. 

 

33. UMSETZUNG DES KONZEPTES 
Mit den Indikatoren und dem erarbeiteten quantitativen und qualitativen Mengengerüst von ISEK und dem 

abgestimmten Verkehrsentwicklungsplan steht der Stadt ein Instrument zur Steuerung einer zielorientierten 

nachhaltigen Entwicklung zur Verfügung, 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 längere Zeit durch die erforderlichen 

Verhandlungen und eventuelle Wettbewerbe in Anspruch nehmen als die Bebauung einzelner Lücken. Für letztere 

wurde ein Mengengerüst mit den verfügbaren Einwohnerdaten zur Verfügung gestellt, es wäre wünschenswert, 

dieses noch durch lokalisierbare Daten über die Arbeitsplätze zu ergänzen, um die vorhandenen 

Nutzungspotentiale auf eine breitere Basis zu stellen. Da Stadt- und Verkehrsentwicklung untrennbar miteinander 

verbunden sind und in Landsberg ein erheblicher Nachholbedarf für den Fußgänger- und Radverkehr besteht, 

können durch die neuen Fußwegverbindungen über den Lechsteg, über die Eisenbahn in Höhe der Pflugfabrik, die 

Unterführung der Bahn zur Schwaighofsiedlung und die Fußgängerzone Altstadt die Voraussetzungen und 

wichtige Impulse für die Stadtentwicklung gesetzt werden, die für die spätere Bebauung die erwünschten 

Verkehrsbeziehungen anbieten. Das bestehende Fußwegenetz im Innenbereich ist für die zukünftige 

Stadtentwicklung im Westen viel zu grobmaschig und wäre dringend zu verdichten.  

Um einen kontrollierten Umsetzungsprozess sicherzustellen wird empfohlen, sämtliche wesentlichen Maßnahmen 

laufend durch eine Vorher-Nachher-Datenerhebung zu begleiten und so auf ihre Zielkonformität zu überprüfen. 

Allenfalls sind Korrekturen und/oder Ergänzungen der Maßnahmen im Sinne der angestrebten Ziele anzubringen, 

um eine unerwünschte Systemdynamik zu vermeiden. 



63 

 

 

34.  STADTTEILE: ELLIGHOFEN, ERPFTING, PITZLING UND REISCH 
Zum kulturellen, historischen, wirtschaftlichen und sozialen Reichtum der Stadt Landsberg gehören auch seine 

Stadtteile, die im Rahmen der Stadtentwicklung mit zu berücksichtigen sind. Die peripheren Stadtteile weisen 

noch dörflichen Charakter auf und bieten ein zur Stadt Landsberg komplementäres Erscheinungsbild sowie eine 

Reihe von bedeutenden Kulturschätzen.  

Die Chancen für Nahversorgung und lokale Kleinbetriebe in den Stadtteilen sind durch die praktizierte 

Parkraumorganisation der Einzeloptimierung bei den Einfamilienhäusern auf ein Minimum reduziert, da mit dem 

eigenen Auto in der Nähe die räumliche Beliebigkeit und damit die Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen und 

Einkaufsmöglichkeiten weit über die Dimension der einzelnen Stadtteile hinausreicht wie auch über die 

Ausdehnung des gesamten Gemeindegebietes von Landsberg. Dies wirft für die Gemeinde Landsberg aber 

zusätzliche Probleme auf, wenn der Siedlungsdruck zum Teil auf die Stadtteile verlagert wird. Durch das Fehlen 

entsprechender Infrastruktur entsteht bei dieser Standortwahl ein zusätzlicher Verkehrsaufwand zur 

Kompensation der lokalen Funktionsdefizite. Die Mobilitätspotentiale der außenliegenden Stadtteile für den 

öffentlichen Verkehr lassen einen regulären Betrieb aus wirtschaftlichen Gründen nicht zu. Es gibt daher neben 

städtebaulichen Argumenten auch wirtschaftliche, soziale und ökologische, die gegen eine verstärkte 

Siedlungsentwicklung in den außen liegenden Stadtteilen anzuführen sind. Die Stadtteile, bis 1978 zum Teil 

eigenständige Gemeinden, zeigen eine deutliche Ausprägung ihrer Entstehung aus dem Fußgängerverkehr. Die 

bestehende relativ kompakte Siedlungsstruktur und ein meist dichtes Wegenetz sind Stärken dieser Stadtteile.  

34.1  Stadtteil Ellighofen 
Ellighofen wird auch als Kirchdorf bezeichnet, dessen Ortsbild durch die spätgotische Filialkirche St. Stephan und 

die beiden Feldkapellen St. Rasso und Zur Schmerzhaften Muttergottes zu den Sehenswürdigkeiten von Landsberg 

zählen. Bei einer Dimension des Siedlungsgebietes von rund 500x600 m sind sämtliche Binnenbeziehungen 

bequem zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückzulegen. Diesen Verkehrsarten ist auch absolute Priorität 

einzuräumen und der Straßenraum als Begegnungsfläche ohne Gehsteige auszubilden. Auch für die LL2 ist ein 

Tempolimit von 30 km/h im Zentrum von Ellighofen sowohl aus Gründen der Linienführung 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 Hauptstraße liegende Siedlungsbereich ist nach Osten und Süden durch eine 

Einfamilienhausbebauung erweitert. Die Anbindung an die Umfahrungsstraße erfolgt im Norden über einen 

Kreisverkehr. 

Der zur Landsberger Straße parallel geführte Radweg bietet eine gute Verbindung zur Stadt und auch teilweise zu 

den Gewerbegebieten und wird von der Bevölkerung auch genützt, wie es die Verkehrserhebung zeigte.  

Platzstrukturen fehlen in Erpfting. An der Kreuzung Ellighofer Straße und Eichkapellenstraße sind die 

Verkehrsflächen – historisch bedingt – stark aufgeweitet. Mit einem Minikreisverkehr von 24 m Durchmesser 

könnte dieser Platz entsprechend aufgewertet und auch verkehrstechnisch günstiger gestaltet werden. Tempo 30 

im gesamten öffentlichen Raum von Erpfting, wie im Sekundärstraßennetz von Landsberg, entspricht auch der 

Dimension des Siedlungsraumes von rund 600x900 m. Die einst eigenständige Gemeinde verliert im Zuge der 

Motorisierung und der damit verbundenen wirtschaftlichen Umstellungen Beschäftigungsfunktionen in den 

Zentren. Der Abstellplatz bei den Einfamilienhäusern und anderen Objekten lässt daher bei Strukturen dieser Art 

keine Mischnutzung aufkommen.  
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Erst mit zunehmenden Einschränkungen der Automobilität bestehen Chancen der Rückgewinnung von 

Beschäftigungsfunktionen für die einzelnen Stadtteile. Mit der heute bereits bestehenden Radweganbindung – 

falls eine wirtschaftliche Basis für das Citytaxi mittelfristig entsteht – kann eine nachhaltigere Mobilitätsbasis für 

Erpfting aufgebaut werden. Zentrale Aufgabe bei weiterem Siedlungsdruck auf Erpfting ist bei der städtebaulichen 

Entwicklung die absolute Konzentration der Erschließung nach innen zum Ortskern und nicht zu außen liegenden 

Fahrbahnen. Vor jeder Ausweisung des Baulandes sind daher die diesbezüglichen Voraussetzungen zu schaffen.  

34.3 Stadtteil Pitzling 
Dieser liegt am Ende des Lechparks Gössinger Au, ca. 5 km südlich der Stadt. Der Stadtteil bietet ein attraktives 

Freizeitangebot, neue Siedlungsgebiete liegen südlich des historischen Ortskerns entlang der Staustufe des Lech. 

Eine Erweiterung der Siedlungstätigkeit verstärkt aufgrund der Lage die Abhängigkeit vom Autoverkehr. Die neuen 

Siedlungsräume sind zum Unterschied von Ellighofen oder Erpfting von den historischen räumlich getrennt und im 

Wesentlichen monofunktional. Hervorzuheben ist in Pitzling allerdings das rege Vereinsleben und die aktive 

Dorfgemeinschaft. 

Die bisherigen Bemühungen, einen Nahversorger etwa in Form eines Dorfladens in Pitzling einzurichten, sind ein 

wesentlicher Ansatz, zusätzliche Funktionen in diesem Stadtteil anzusiedeln und zu unterstützen. Die gemeinsame 

Gestaltung der Ortskerne in offener Diskussion und – falls erforderlich mit sachlicher Begleitung unter 

Einbeziehung der gesamten Konsequenzen der geplanten Veränderungen – ist der zentrale Ansatz nicht nur für 

Pitzling, sondern für alle räumlich entfernten Stadtteile der Stadt Landsberg. Da sämtliche Stadtteile spezifische 

Sehenswürdigkeiten, Veranstaltungen und Aktivitäten anbieten, die weit über die Stadtgrenzen von Interesse sein 

können, kann auf diesem Weg eine zusätzliche Stärkung der Stadtteile erzielt werden. Auch in Pitzling ist ein 

Tempolimit von 30 km/h auf sämtlichen Straßen einzurichten und der Straßenraum dementsprechend im 

Anlassfall zu gestalten. 

Da die Verkehrsflächen hauptsächlich in Nord-Süd-Richtung besonders im neuen Siedlungsgebiet verlaufen, fehlen 

Ost-West-Beziehungen für Fußgänger, denen ein kurzer Zugang zum Lech ermöglicht werden soll. Bei Neu-, Zu- 

und Umbauten sind diese Mängel 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 beträgt rund 400 m 

und könnte von dieser Dimension her als idealer, autofreier Stadtteil organisiert werden, wobei sich unter diesen 

Randbedingungen aufgrund der Zeitbindung sowohl Nahversorger, wie auch manche anderen Aktivitäten 

zwingend ergeben würden. Derzeit ist dieser Stadtteil mit einem dichten Fahrbahnnetz erschlossen, dessen 

Maschenweite nicht größer ist wie jene innerstädtischer Fußwegenetze. Eigenständige komplementäre 

Funktionen unter diesen Bedingungen sind aufgrund der Raumwirksamkeit des Autos und Abstellplatzes an den 

Objekten nicht möglich. Aufgrund der Topographie ist eine Anbindung mit dem Fahrrad ebenso gut möglich, wie 

auch die Möglichkeit der Einrichtung eines Citytaxi – vorausgesetzt, dass dafür Randbedingungen geschaffen 

werden, die eine wirtschaftliche Grundlage bilden können. 

34.5  Stadtteile - Zusammenfassung 
Von den Siedlungsstrukturen her sind sämtliche außen liegenden Stadtteile für die Binnenverkehrsbeziehungen 

nahezu ideale Beispiele für eigenständige fußläufige Strukturen. Aufgrund der hohen Motorisierung und der 

individuell zugeordneten Abstellplätze für Autos ist aber eine eigenständige Entwicklung von 

Versorgungsstrukturen, lokalen Betrieben, etc. nicht möglich. Die komplementären Nutzungen findet man daher 

in der Stadt Landsberg in erster Linie mit dem Auto. Die bestehenden Potentiale für den öffentlichen Verkehr 

lassen leider keinen regulären städtischen Busbetrieb zu. Ohne grundlegende Strukturänderung lassen sich daher 
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in diesen Stadtteilen die Ziele der Mischnutzungen und kurzen Wege nicht umsetzen. 30 km/h als 

Höchstgeschwindigkeit ist im gesamten Siedlungsraum dieser Stadtteile als Sofortmaßnahme erforderlich und 

zweckmäßig.  

Die weitere städtebauliche Entwicklung dieser Stadtteile soll und muss unter gemeinschaftlicher Beteiligung der 

Bewohner erfolgen, da es sich um überschaubare Lebens- und potentielle Wirtschaftsräume handelt. Auf die 

Konsequenzen der jeweiligen erarbeiteten Vorschläge ist durch eine fachliche Begleitung ebenso hinzuweisen, wie 

auch auf die wirtschaftlichen Möglichkeiten bzw. Randbedingungen. 

Die beispielhafte Stadtentwicklung im Zentrum von Landsberg könnte 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, grundsätzlich vom Organismus der übrigen  

Stadt.  Ihr  Erscheinungsbild  wird  durch  größere  Baukörper  und  einen  hohen Versiegelungsgrad 

charakterisiert. Typisch für Gewerbegebiete ist auch ihre Lage am Rand der Siedlungsgebiete. Trotz heute 

vielfacher Differenzierung der Gewerbefunktionen werden diese in der Flächenwidmung zusammengefasst. 

 

Abb. 42:  Gewerbegebiete     (Nordwesten)     unterscheiden     sich     durch     ihren     hohen Versiegelungsgrad  

 und die größeren Baukörper von der Morphologie der übrigen Stadt. 

    Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische  Vermessungsverwaltung 
 

 
 
Abgesehen von der räumlichen Distanz zur Stadt und der größeren Baukörper, 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 primären Energiequellen, in dem Fall war es die Wasserkraft des Lech in 

unmittelbarer Nähe aber auch am Rande zur Altstadt. Sie sind heute völlig in den Organismus der Altstadt 

integriert. Auch wenn ihre Funktionen verändert wurden, die Form blieb im Wesentlichen erhalten und stellt 

eine Bereicherung des Kerngebietes in historischer und ästhetischer Hinsicht dar. 
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Abb. 43: Die lang gestreckten Baukörper 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 Gelände der Pflugfabrik 

mit seiner Bebauung bis vor kürzester 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 Grünflächen bzw. 

Brachflächen. Sie lagen entlang oder in der Nähe der Bahn, als dem Verkehrsträger des Industriezeitalters. Der 

Schlüsselanger oder die Waitzinger Wiese, sogenannte Festwiese und ehemaliges Brauerleigelände, einst am 

Rande der Stadt, am anderen Lechufer gelegen sind heute von der Stadterweiterung umschlossen und 

prädestiniert für 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 städtebaulichen bzw. 

verkehrlichen Komponenten: 

 

1. Der heute dominierenden eingeschossigen Bauweise und 

2. dem hohen Anteil an Verkehrs- und Abstellflächen für Fahrzeuge der Beschäftigten, Betriebe, die quantitativ  

  häufig das Ausmaß selbst der Flachbauweise überschreiten. 

 

 
 

Abb. 45: Flächenhafte Versiegelung und Flachbauweise charakterisieren das Erscheinungsbild  

   (Gewerbegebiet um Albert-Einstein-Straße/Justus von Liebig Straße). 

   Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung 
 

35.2 Konfliktzonen 
In der Regel beherrschen das heutige Gewerbe und die Industrie die Emissionen aus ihrer Produktion durch 

technische Maßnahmen weitgehend bzw. komplett, sofern es Luft- und Abgasbelastungen betrifft und zum 

Großteil auch die Lärmproblematik. 
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Abb. 46: Konfliktzonen durch die Flächennutzung ergeben sich an ineinandergreifenden Funktionen mit  

   gemeinsamen Verkehrsflächen (Gebiet um Lechwiesenstraße/Carl-Friedrich-Benz- Straße). 

  Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung 
 

 
 
Transportintensive Betriebe, mit hohem LKW-Anteil, führen zu Konflikten mit der Wohnbevölkerung, wenn die 

Zufahrtsrouten am Rand oder durch Teile der Wohngebiete führen. Hinzu kommt noch der hohe Anteil an 

Autofahrten durch die Beschäftigten 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, zweckmäßig wenn es sich um 

a) transportintensive Betriebe 

b) flächenbeanspruchende Industrieprozesse, die nicht in mehreren Ebenen erledigt werden können und 

c) um Betriebe mit einem hohen Emissionspotential handelt. 

 

Das Ziel der integrierten Stadtentwicklungsplanung und des zukunftsorientierten Städtebaues ist nicht die 

Funktionstrennung, sondern die Funktionsmischung, um unnötigen Mobilitätsaufwand und daraus resultierende 

mittelbare Emissionen zu vermeiden. 

Ein  weiteres  Charakteristikum  der  Gewerbegebiete  besteht  darin,  dass  ihre  Produkte  nur  zu geringem 

Teil in ihrer unmittelbaren Nähe – wenn überhaupt – abgesetzt werden, sondern für entfernte Destinationen 

bestimmt sind. Die Folge davon ist starker Ziel- und Quellverkehr mit Schwerfahrzeugen. 

Die aus der Raumnutzung entstandenen Konflikte zwischen Gewerbezonen und Wohngebieten können nicht 

immer durch verkehrsorganisatorische und verkehrstechnische Maßnahmen kompensiert werden. Alternative 

Routen stehen nicht immer zur Verfügung, sodass nur eine Milderung der Belastungen im Bestand möglich ist, 

die allerdings durch konsequentes Tempo 30 stark wirksam werden kann. 

35.3 Differenzierte Betrachtung der Gewerbegebiete 
Die Bebauungsstruktur zeigt, dass hinsichtlich Flächenbedürfnisse sowie Verkehrsanbindung, 

Gebäudedimensionen  unterschiedlicher  Gewerbe  erhebliche  Differenzen  bestehen.  Eine differenzierte 

Betrachtung für eine integrierte Stadtentwicklung ist daher in Zukunft notwendig. 
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Abb. 47: Beispiel für die unterschiedlichen Strukturen der in Gewerbegebieten zusammengefassten  

   Dienst-leistungsbetriebe (Gebiet um Robert-Bosch-Straße/Rudolf-Diesel-Straße).  

  Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung 

35.4 Periphere Einkaufszentren 
Das Fachmarktzentrum setzt sich aus Handelsstrukturen zusammen, die durchaus in die kleinräumige Struktur 

einer menschengerechten Stadt integriert werden können oder mit einem Bruchteil des heutigen 

Flächenaufwandes in mehreren Geschoßen unterzubringen sind, wie es bei vergleichbaren innerstädtischen 

Einkaufszentren der Fall ist. Das Hauptproblem dieser vom Stadtorganismus isolierten Struktur resultiert aus ihrer 

einseitigen Autoabhängigkeit und dem enormen Flächenaufwand für das Abstellen der Fahrzeuge der jenen des 

eigentlichen Baukörpers - trotz der Flachbauweise - sogar übertrifft. 

 
 

Abb. 48:  Der  Flächenaufwand  für  das  Abstellen  der  Fahrzeuge  übersteigt  selbst  bei  der  

    Flachbauweise dieser Handelseinrichtungen jenen der Gebäude (Fachmarktzentrum). 

      Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung 
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Objekte dieser Art sind nicht in die feingliedrigen Strukturen einer zukunftsfähigen, menschengerechten Stadt 

einzugliedern und räumlich auch nicht mehr funktional mit der Stadt verbunden. Sie können ebenso auch jenseits 

der Verwaltungsgrenzen liegen, wenn sie mit dem Auto gut erreichbar sind. Ihre räumliche Freiheit überschreitet 

durch das Auto die jeder Stadt- oder Kommunalverwaltung, die an den Grenzen endet. Die 

Integrationsbedingungen können nicht mehr durch die Stadt festgelegt werden, was auch im Erscheinungsbild zu 

Ausdruck kommt. 

 
 

Abb. 49: Das Erscheinungsbild soll nicht mehr die Zugehörigkeit zur Stadt, sondern die Zugehörigkeit 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 Dachflächen sind Handelsstrukturen dieser Bauform nicht verträglich mit einer  

integrierten  Stadtentwicklung  hinsichtlich  ihrer  sozialen,  ökologischen,  aber  auch ökonomischen – betrachtet 

man die Wirkungen langfristig - Ziele. Auf den Vorleistungen der Allgemeinheit, Errichtung und laufender Betrieb  

einer aufwändigen Infrastruktur  werden Vorteile für die Betreiber lukriert ohne die entsprechenden Beiträge an 

die Gesellschaft zu leisten, wie etwa die Belebung des öffentlichen Raumes durch ihre Kunden. Der scheinbar 

kurzfristige Vorteil bestimmter Steuereinnahmen kann bei Strukturen dieser Art auf Kosten der Beschäftigung und 

konkurrierender Betriebe sogar zu einer negativen Bilanz für die Gesamtstadt führen. 

35.5 Problem der Versiegelung ohne Gegenleistung an die 

Gesellschaft 
Der lebendige natürliche Boden erfüllt eine Unzahl von lebenserhaltenden Funktionen, die sonst durch  

aufwändige  und  kostenintensive  technische  Maßnahmen  zu  leisten  wären,  die  heute überhaupt nicht in 

Rechnung gestellt werden.   Der produktive multifunktionale lebenserhaltende 
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Boden geht durch die technische Versiegelung der Oberfläche langfristig verloren. Einer Bodenklasse III oder IV 

entsprechend (Bewaldung) verliert die Gesellschaft damit einen Produktionswert, den die Natur leistet, von 

mindestens € 26/m
2

7
 
. (Die im Umfeld von Landsberg liegenden fruchtbaren Ackerböden würden noch deutlich 

höhere Kompensationskosten erfordern.) 

Diese jährliche Abgabe ist derzeit in keinem der Gesetze vorgesehen und wäre ein zentraler Ansatzpunkt  zur  

Unterstützung  einer  integrierten  Stadtentwicklung,  insbesondere  unter Einbeziehung der Gewerbeflächen. 

Voraussetzung ist, abgesehen von der Einführung einer Versiegelungsabgabe dieser Art, ihre konsequente 

Zweckbindung zur Kompensation der verlorengegangenen Leistungen aus dem Ökosystem. 

35.6 Vorschläge für die Entwicklung der Gewerbegebiete 
35.6.1 Vorbemerkung 

Für die Integration der Gewerbegebiete in die zukünftige Stadtentwicklung sind je nach Art der Betriebe, ihrer 

inneren und äußeren logistischen Ansprüche und Folgewirkungen ebenso unterschiedliche Lösungen 

anzustreben, wie auch ihrer baulichen und organisatorischen Ausführungen. Die Entwicklung der 

Gewerbegebiete in den vergangenen Jahrzehnten erfolgte überwiegend teilweise oder weitgehend losgelöst 

von der übrigen Stadt, allein bedingt durch die gewohnte räumliche Nutzungstrennung. Man legte die 

Gewerbegebiete an den Stadtrand, wo weit geringere Ansprüche an die Gestaltung gestellt wurden und auch 

weniger Rücksicht 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 fördern, 

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. Natürlich ist 

darauf zu achten, dass viele Gewerbebereiche nicht nur für die Stadt oder die nähere  Region  produzieren,  

sondern  sowohl  für  den  nationalen  und  den  internationalen  oder globalen Markt arbeiten und 

entsprechende Verkehrsanbindungen von der Schiene über die Straße bis zu den Breitbandausstattungen der 

Informationssysteme benötigen.  Die folgenden Vorschläge beziehen sich sowohl auf den Bestand und 

kurzfristige Ergänzungen und Maßnahmen, wie auf mittel- und langfristige Veränderungen in und der 

Gewerbegebiete in Sinne der Ziele der ISEK. 

 
35.6.2 Bessere Integration des Bestandes in das Ökosystem durch Photovoltaik 

Riesige Dachflächen stehen in den Gewerbegebieten im Prinzip für die Errichtung von Photovoltaik zur 

Verfügung. 

Es wird daher empfohlen, sämtliche Dachflächen – sofern technisch möglich – mit Photovoltaik auszustatten,  

um damit den Anteil der solaren Energieversorgung für die Stadt und ihre Bewohner zu vergrößern. Dafür 

können verschiedene vertragliche Errichtungs-, Organisations- und Betriebsmodelle eingerichtet werden wie 

etwa folgende: 

a) Die Eigentümer errichten die Photovoltaikanlagen mit eigenen Mitteln, um die daraus resultierende 

Energie selbst zu nutzen oder in das städtische Netz einzuspeisen. 

b) Die Eigentümer gehen vertragliche Vereinbarungen mit der Stadt ein, die der öffentlichen Hand 

erlauben, Photovoltaikanlagen auf den Dachflächen zu installieren und den Strom für die Öffentlichkeit 

zu nutzen. Es gibt verschiedene Übergangsformen der Kooperation. 

 

 

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

Mit der vorgesehenen Dachbegrünung bzw. Terrassenbegrünung in den neuen Stadtentwicklungsgebieten für 

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 Maßnahmen für die zukünftige Organisation der Gewerbegebiete 

Um den Flächenverbrauch der Gewerbegebiete zu verringern ist zu prüfen, ob die vorgesehene 

Produktionsverfahren und –methoden auch mehrgeschossig bewältigt werden können (siehe Pflugfabrik), um 

damit den Flächenaufwand zu verringern bzw. konstant zu halten und trotzdem eine Erweiterung von 

Gewerbeaktivitäten zu ermöglichen. Durch diese interne bauliche Organisation können ohne 

Flächenerweiterung neue Entwicklungsflächen gewonnen werden. 

35.6.5 Reduktion der Versiegelung für das Abstellen von Fahrzeugen 

Wie die Luftbilder und die Befahrungen mit dem Pkw und dem Fahrrad zeigen, ist die Nutzung der 

vorgesehenen Abstellplätze auch für den Personen- und Pkw-Verkehr nicht immer effizient gegeben. Durch die 

Erhöhung der Energiepreise ist davon auszugehen, dass Arbeitnehmer in Zukunft nicht nur stärker zur 

Benutzung des öffentlichen 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 für die 

Gewerbegebiete innere Verdichtungs- und Entwicklungsmöglichkeiten zur Verfügung, die noch durch die 

folgende Maßnahme gefördert werden können. 

35.6.6 Errichtung von Sammelgaragen in Form von mehrgeschossigen Parkdecks, in denen die 
Abstellflächen sowohl in den Gewerbegebieten intern wie auch auf öffentlichen Straßen aufgenommen 
werden können. 

Neben den Vorteilen von kompakteren Strukturen auch in den Gewerbegebieten ergibt sich durch diese 

Konzentration der Anfangs- und Endpunkte der Fahrt auch die Möglichkeit einer stärkeren Durchmischung mit 

Gaststätten und anderen sozial fördernden Einrichtungen. Damit kann die derzeitige vielfache Isolierung der 

Beschäftigten in verschiedenen Branchen zum Teil kompensiert werden mit entsprechender Rückwirkung auf 

das Sozialleben auch in den Wohngebieten. 

35.6.7 Qualitative Verbesserung der Erscheinungsform von Gewerbebauten, 

Selbstverständlich sind Gewerbebauten reine Zweckbauten, doch zeigt sich, dass durch gute Architektur nicht 

nur das Erscheinungsbild des Betriebes positiv beeinflussen, sondern auch auf die Beschäftigten und Besucher 

positive Wirkungen hat. 

35.6.8 Mischnutzung mit Freizeitaktivitäten 

Mit der vorgesehenen Verlegung der Festwiese in den Bereich zwischen Emmy-Noether-Straße und der 

Autobahn sowie der Marie-Curie-Straße können zusätzliche Funktionen in der Nähe des Gewerbegebietes, 

ohne Konfliktpotential mit Wohngebieten untergebracht werden. (siehe auch Kapitel 28.) 

35.6.9 Integration siedlungsverträglicher gewerblicher Funktionen in die Wohngebiete 

Abgesehen von der Ausstattung der Wohngebiete mit Einzelhandelseinrichtungen ist zur Erfüllung der Ziele 

einer integrierten Stadtentwicklung durch die Durchmischung mit wohnortverträglichen Beschäftigungsformen 

anzustreben. Heute sind viele Dienstleistungsbetriebe sowohl frei von störenden  Emissionen  und  haben  

vielfach  auch  keinen  Lkw-Verkehr  zur  Folge.  Gerade  solche Betriebe können beschäftigungsintensiv sein 

und eignen sich gut für eine Integration in neue oder bestehende Wohngebiete. Damit können diese nicht 

nur belebt werden, sondern schaffen auch günstige Randbedingungen für die Ansiedlung von Gaststätten, 

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 unterstützen sind traditionelle Auffassungen von 

Nutzungen zu hinterfragen, wie weit diese noch dem heutigen und zukünftigen Erscheinungsbild von 

Gewerbebetrieben entsprechen, in denen moderne Technik stattfindet, die nicht immer nur in Großanlagen 

untergebracht sein will. Landsberg bietet durch seine Strukturen gute Voraussetzungen für zukunftsorientierte 

Betriebe und Beschäftigte mit Ansprüchen für hohe Lebensqualität. Eine Analyse der Entwicklungspotentiale 

für neue Branchen sowie die Schließung der Lücke zwischen den bestehenden Schulen und dem 

qualifizierten Eintritt in die Praxis durch eine Fachhochschule ist mittelfristig für die weitere Entwicklung 

der Stadt von erheblicher Bedeutung. Verwaltungsstrukturen für 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 öffentlichen Raumes an den Autoverkehr und der seit über einem halben Jahrhundert 

betriebenen, sektoralen Planung mit ihrer räumlichen Trennung komplementärer Funktionen. Aus der Summe 

der individuellen und betrieblichen Optimierung ergibt sich noch kein Optimum für 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 Maßnahmen einen für die Gesamtheit optimalen Nutzen stiften können. Dafür ist die Kenntnis 

der Verhaltensweisen der Menschen als Grundlage für die Maßnahmen erforderlich, um deren Wirkungen im 

Vorhinein so gut wie möglich zu erfassen. Eine vollständige Voraussage ist, wie in jedem komplexen System, 

niemals möglich. Trotzdem kann man die Wahrscheinlichkeiten für gewünschte und unerwünschte 

Entwicklungen relativ gut bestimmen. 

Das integrierte Stadtentwicklungskonzept Landsberg wurde in Abstimmung mit den Zielen der Stadtverwaltung 

und der Bürger ebenso wie an den nationalen und internationalen Verpflichtungen zum Klimaschutz und den 

absehbaren Veränderungen der Randbedingungen erarbeitet. Die Wirkungen der Maßnahmen 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 Stärkung des Zentrums durch 

gemischte innerstädtische Nutzungen. Dadurch wird nicht nur die Bindung zu den bestehenden Strukturen 

verstärkt und die Neubaugebiete in den Bestand integriert, sondern auch die heute teilweise bestehenden 

Lücken zwischen den Stadtgebieten geschlossen. Durch behindertengerechte Verbindungen zwischen den 

neuen und bestehenden Gebieten werden die bestehenden Höhenunterschiede für Fußgänger und 

Radbenutzer überwunden und durch ein Netz neuer Fußwege die bestehende Barriere der Bahn durchlässig 

gemacht. Bei kompakter Bebauung können auf diesen heute wenig oder nur als Abstellplätze zeitweise 

genutzten Flächen mehr als 2000 Bewohner in bester Lage leben und eine adäquate Anzahl von Arbeitsplätzen 

angeboten werden. Die Analyse der räumlichen Mobilitätsprofile zeigt, dass auf diesen Flächen der 

Umweltverbund dominiert und damit die Stadt stärken wird. 

Mit dem an den Hindenburgring angegliederten mehrgeschossigen Parkdeck können die anliegenden 

Neubaugebiete des Pöttinger-Areals und des Schlüsselangers autofrei gemacht werden. Die vorgeschlagene 

Hotelnutzung im südlichen Ende des Geländes der Pflugfabrik hat nicht nur den Vorteil einer schönen Lage am 

Lech, sondern auch der unmittelbaren Nähe 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 Nähe 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 Flächen in die Gesamtstadt erzielt, wie auch ein Mehrwert geschaffen, der 

sich nicht nur auf die Neubaugebiete beschränkt. Durch Dach- und Terrassenbegrünungen in diesen Gebieten, 

wird auch die „grüne Mitte“ in Landsberg nicht nur erhalten, sondern verbessert. Durch die Nutzung der Ebene 

des Hindenburgringes für Fußwege über die Bahn entstehen zusätzliche behindertengerechte, in die Bebauung 

integrierte kurze Verbindungen für Bewohner, Besucher und Beschäftigte.  

Die Vorgaben für die Bebauung stellen für die Architekten eine städtebauliche Herausforderung dar, die von 

der bisherigen Einzelobjektplanung grundlegend abweicht. Den Maßstab des Menschen wieder zu finden und 

gekonnt anzuwenden ist nur eine der Voraussetzungen zur Bewältigung dieser Aufgabe. Eine weitere 

Herausforderung ergibt sich aus einer sachkundigen Interpretation bestehender Bauordnungen unter 

Berücksichtigung der Wertehierarchie, aus welcher sich zwingend eine räumliche Trennung städtischer 

Funktionen von den Abstellplätzen für Autos ergibt. Hier greifen das ISEK und der Verkehrsentwicklungsplan 

zwingend ineinander und waren daher aufeinander widerspruchsfrei abzustimmen. 

Entscheidend für den Erfolg der Stadt ist die Umsetzung der vorgeschlagenen Maßnahmen, wozu ein 

Monitoring einzurichten ist, um bei und nach jeder Maßnahme die Zielkonformität an Hand der Indikatoren zu 

überprüfen. Zwar ist die Quantifizierung wichtig und unumgänglich, der Endzweck eines integrierten 

Stadtentwicklungskonzeptes ist die durch die Maßnahmen erzielte Qualität zu der auch die Schönheit gehört. 

Diese wiederum kann an der Zahl der Menschen, die sich im öffentlichen Raum freiwillig aufhalten, abgelesen 

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

Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung…………………………………………………………………….…69 

Abb. 46: Konfliktzonen durch die Flächennutzung ergeben sich an ineinandergreifenden Funktionen mit    

gemeinsamen Verkehrsflächen (Gebiet um Lechwiesenstraße/Carl-Friedrich-Benz- Straße).  

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung……………………………………………………….….70 

Abb. 47: Beispiel für die unterschiedlichen Strukturen der in Gewerbegebieten zusammengefassten 

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

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung…………………………………………………………..71 

Abb. 48:  Der  Flächenaufwand  für  das  Abstellen  der  Fahrzeuge  übersteigt  selbst  bei  der 

Flachbauweise dieser Handelseinrichtungen jenen der Gebäude (Fachmarktzentrum).  

Quelle: Geobasisdaten: © Bayerische Vermessungsverwaltung…………………………………………………………..71 

Abb. 49: Das Erscheinungsbild soll nicht mehr die Zugehörigkeit zur Stadt, sondern die Zugehörigkeit zum 

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

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

Vermessungsverwaltung………………………………………………………………………………………………………………….….72 
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 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 prüfen, ob ein Grundstück noch in der 

Nähe des Baugrundstückes liegt, sind insbesondere die Zweckbestimmung des Stellplatzes (für Bewohner, 

Betriebsangehörige, Besucher), die Art des Baugebietes sowie die Verkehrsverhältnisse zu beachten. Für 

Wohnungen wird die Voraussetzung im allgemeinen noch erfüllt sein, wenn der Stellplatz vom Wohngrundstück 

nicht weiter als 300 m Fußweg entfernt ist. Für Gebäude, die nicht dem Wohnen dienen, kann eine wesentlich 

größere Entfernung ausreichend sein, wenn leistungsfähige öffentliche Verkehrsmittel mit den notwendigen 

Haltestellen vorhanden sind.“ /  Seite 30  

4
 ÖVG; Österreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: Merkblatt „Chancengleichheit der 

Verkehrsträger“ 2005 und RVS Richtlinie der Forschungsgemeinschaft Straße-Schiene-Verkehr / Seite 32 

 
5
 (1c) Die Straßenverkehrsbehörden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ortschaften, insbesondere in 

Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fußgänger- und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf, 

Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an. Die Zonen-Anordnung darf sich weder auf Straßen 

des überörtlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und Kreisstraßen) noch auf weitere Vorfahrtstraßen (Zeichen 

306) erstrecken. Sie darf nur Straßen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmündungen, 

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 Einmündungen 

innerhalb der Zone muss grundsätzlich 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 Fußgänger zulässig. 

 (1d) In zentralen städtischen Bereichen mit hohem Fußgängeraufkommen und überwiegender 

Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschäftsbereiche) können auch Zonen-

Geschwindigkeitsbeschränkungen von weniger als 30 km/h angeordnet werden. 

(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen 

Umstände zwingend geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder 

Zonen-Geschwindigkeitsbeschränkungen nach Absatz 1d dürfen insbesondere Beschränkungen und Verbote 

des fließenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen örtlichen Verhältnisse eine 

Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeinträchtigung der in den vorstehenden Absätzen 

genannten Rechtsgüter erheblich übersteigt. / Seite 32 

6 Beispiel: Das Kilometergeld - ÖAMTC 

www.oeamtc.at/?id=2500%2C1076041%2C%2C 

Fahrzeugtype EUR 

PKW 0,42 

Motorräder und Motorfahrräder 0,24 

je mitfahrender Person 0,05 

Fahrrad bzw. zu Fuß (über 2 km) 0,38 

 / Seite 30  
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