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Neubau Geh- und Radweg an der Neuen BergstraBe - Ausfiihrungsvarianten

1. Friihere Beschliisse und Empfehlungen:

Stadtrat 03.07.2019:

Vorstellung zweier Varianten und Beschlussvorschlag zur Ausfiihrung einer der beiden
Varianten. (BV-5375/2019-410)

-> Ablehnung beider vorgestellter Varianten

Stadtrat 19.06.2024:

Antrag der Stadtratsfraktion Biindnis 90/Die Griinen zur Aktualisierung / Neuberechnung der
Kosten fur die vorgestellte und abgelehnte Var. 2 (AN-0708/2024-410)

- Vorlage Machbarkeitsstudie zu HH-Beratungen 2026, Realisierung 2026

Stadtrat 14.05.2025:

Fraktionslbergreifender Antrag der Stadtratsfraktionen Blindnis 90/Die Griinen und
Landsberger Mitte zur Vorstellung der Machbarkeitsstudie bis Juli 2025, Anordnung
Uberholverbot als SofortmalRnahme (ABV7214/2025-300).

- Anordnung Uberholverbot, weitere Punkte aus Antrag zuriickgestellt
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2. Sachverhalt:

1.1. Einleitung

Die Neue BergstralRe Gibernimmt als Ortsverbindungstralle eine zentrale
Verbindungsfunktion zwischen der Landsberger Oststadt und der Alt-, Stid- und Nordstadt
sowie den angrenzenden Gewerbegebieten. Sie ging als Staatsstralle im Zuge des Zensus
2014 in die StraRenbaulast der Stadt Landsberg am Lech. Uber die Karolinenbriicke besteht
eine der zur Autobahnbriicke nachstgelegenen Querungsmoglichkeiten des Lechs. In den
Hauptverkehrszeiten fihrt insbesondere der kommunale Berufs-, Schul- und OPN-Verkehr
zu einer hohen Auslastung der Verkehrskapazitat.

Die Verkehrsbelastung im Bestand betragt 22.442 Kfz/24 h bei einem Schwerverkehrsanteil
von rund 2 % (Verkehrszahlung 19.06.2024). Die Stral3e weist eine Langsneigung von bis zu
ca. 6 % auf und ist durch enge raumliche Rahmenbedingungen gepragt, insbesondere durch
bestehende Stilitzmauern, denkmalgeschitzte Bauwerke (u. a. Stadtmauer und
~Jungfernsprung®), die Zufahrt zur Tiefgarage Schlossberg sowie das Brickenbauwerk zur
Uberfiihrung des Wolfmdillerweges.

Im Falle von Verkehrsbeeintrachtigungen auf der A96 wird die innerstadtische Ost-West-
Achse regelmaRig als Ausweichroute genutzt. Vor dem Hintergrund steigender
Mobilitatsanspriiche und wachsender Verkehrsbelastungen ist perspektivisch nicht von einer
Entlastung der Situation auszugehen.

Parallel hierzu hat die Nutzung der Neuen Bergstralte durch den Radverkehr in den
vergangenen Jahren deutlich zugenommen. Insbesondere durch die zunehmende
Verbreitung von Elektrofahrradern wird die Strecke trotz der ausgepragten Steigung verstarkt
genutzt. Die bestehende Radverkehrsfihrung (bergauf Schutzstreifen, bergab rot markierter
Radfahrstreifen) sowie die vorhandene Gehwegbreite von teilweise lediglich 1,10 m bis 1,70
m entsprechen nicht den aktuellen Regelwerken (u. a. ERA, RASt) und fuhren insbesondere
im bergauf fUhrenden Abschnitt zu Konfliktsituationen zwischen motorisiertem Verkehr,
Radfahrenden und FuRgangern sowie haufigem Ruckstau bis in die Altstadt.

Daruber hinaus ist die Ma3nahme als Platz 1 Bestandteil der im Verkehrsentwicklungsplan
der Stadt Landsberg am Lech enthaltenen TOP-10-MalRnahmen, welcher dem Stadtrat am
14.05.2025 vorgestellt wurde. Die Dringlichkeit der Umsetzung wird darin als ,sehr hoch*
eingestuft.

Die Planung und Umsetzung der MaRnahme gestaltet sich insbesondere aufgrund der
aulRergewOhnlich engen und sensiblen Rahmenbedingungen als technisch anspruchsvoll,
zeitintensiv und kostenaufwendig. Die zur Verfugung stehenden Flachen sind im
mafgeblichen Abschnitt durch bestehende Stlitzmauern aus dem Jahr 1936 begrenzt, die
sowohl konstruktiv als auch denkmalrechtlich von hoher Bedeutung sind. So verbleiben im
Bereich der Kurve am ,Jungerfernsprung” lediglich 12,40 m nutzbare Breite. Die bergseitige
Stutzmauer sichert unter anderem den denkmalgeschutzten Bereich um den
»~Jungfernsprung® und den Schlossberg, wahrend zugleich umfangreiche Bereiche als
Boden- bzw. Ensembledenkmal geschutzt sind. Eingriffe in diese Bauwerke sind daher nur
unter erheblichen technischen und genehmigungsrechtlichen Auflagen moglich. Gleichzeitig
bestehen Ungewissheiten hinsichtlich der vorhandenen Bausubstanz, sodass flir
weitergehende Eingriffe in Stitzwande aufwendige Untersuchungen erforderlich waren.
Diese sind daher im Sinne einer Risikoabwagung zu minimieren.

Hinzu kommt, dass die vorhandenen Flachen nicht beliebig erweitert werden kdnnen,
wahrend gleichzeitig die Fahrbahn so dimensioniert sein muss, dass auch grof3e Fahrzeuge
wie Gelenkbusse den Kurvenbereich sicher passieren kénnen. Parallel sind die
Entwasserung vollstandig neu zu konzipieren sowie bestehende unterirdische Anlagen und
Leitungen zu berucksichtigen. Daruber hinaus erfordern Forderprogramme und technische
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Regelwerke die Einhaltung bestimmter Mindestbreiten fur alle Verkehrsarten, was die
planerischen Spielrdume zusatzlich einschrankt.

Aufgrund der hohen verkehrlichen Bedeutung der Neuen Bergstralle sowie der nur
eingeschrankt leistungsfahigen Umleitungsstrecken soll eine Vollsperrung wahrend der
Bauzeit méglichst vermieden werden. Dies erfordert die friihzeitige Entwicklung eines
detaillierten Bauablauf- und Verkehrsfiihrungskonzeptes mit geeigneten Bauphasen. Bei
abschnittsweiser Verkehrsfuhrung, beispielsweise unter Einsatz von Lichtsignalanlagen, sind
insbesondere die maximal zulassigen Abschnittslangen sowie die Auswirkungen auf den
Verkehrsfluss im Hinblick auf mdgliche Rickstauungen zu beriicksichtigen. Dartber hinaus
ist eine enge Abstimmung mit parallel laufenden Baumafinahmen im Umfeld erforderlich, um
zusatzliche Verkehrsbelastungen und gegenseitige Beeintrachtigungen zu vermeiden.

Vor diesem Hintergrund ist die Herstellung einer regelkonformen und verkehrssicheren
Radverkehrsanlage entlang der Neuen Bergstralie vorgesehen, die sowohl die
Leistungsfahigkeit der Straf3e als auch die Anforderungen an Verkehrssicherheit,
Barrierefreiheit und Wirtschaftlichkeit berlcksichtigt.

In der Gesamtschau fiihrt die Vielzahl an technischen, rechtlichen und raumlichen
Randbedingungen dazu, dass intensive Abstimmungen, Untersuchungen und
Planungsleistungen notwendig sind, die deutlich iiber den Umfang tiblicher
StraBenbaumaRBnahmen hinausgehen.

Daher waren zunachst im Zuge einer Machbarkeitsstudie die Rahmenbedingungen zu
erarbeiten.

Mit dem Antrag der Stadtratsfraktion Biindnis 90 / Die Griinen vom 08.05.2024 sowie mit
dem fraktionsubergreifenden Antrag der Stadtratsfraktionen Blindnis 90 / Die Griinen und
Landsberger Mitte vom 21.04.2025 wurde die Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
FuRganger und Radfahrer im Bereich der Neuen Bergstrale erneut aufgegriffen.

1.2. Variantenvergleich aus der Machbarkeitsstudie

Aufbauend auf den bereits in 2019 durchgeflhrten Untersuchungen wurde die am
03.07.2019 vorgestellte Vorzugsvariante planerisch weiterentwickelt und gemeinsam mit drei
zusatzlich erarbeiteten Varianten zur Verbesserung der Verkehrsflihrung betrachtet.
Gegenstand der Machbarkeitsstudie war ausschlieBlich die Bewertung moglicher
verkehrlicher Losungen unter Beriicksichtigung der maligebenden Zwangspunkte, wie
vorhandene Fahrbahnbreiten und Bestandsbauwerke. Aspekte wie die Anpassung der
Strallenentwasserung, die Sicherung oder Umverlegung von Sparten sowie weitere
detaillierte konstruktive Mal3nahmen waren nicht Bestandteil der Untersuchung.

Allen untersuchten Varianten ist gemeinsam, dass die Abbiege- und Beschleunigungsspur
im Bereich der Tiefgaragenzufahrt entfallt. Ebenso entfallen die bestehende Querungshilfe in
Richtung Hauptplatz sowie die in der Kurve am Jungfernsprung vorhandene
Doppelschutzplanke als Mitteltrennung. Die erforderliche Rickhaltefunktion wird in
samtlichen Varianten durch einen Bordsteinanschlag in Kombination mit einem Gelander mit
Sicherungsseil gewahrleistet.

Nachfolgend werden die vier untersuchten Varianten dargestellt und gegentbergestellit.
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1.) Variante 1: baulich getrennte Geh- und Radwege bergauf, Radfahrstreifen bergab

Bei Variante 1 ist auf der bergauf fihrenden Stralienseite ein separater Gehweg mit
einer Breite von 2,25 m sowie ein eigenstandiger 2,10 m breiter Radweg vorgesehen,
wahrend in Fahrtrichtung bergab ein Radfahrstreifen wie im Bestand erhalten bleibt.
Die erforderliche Gesamtbreite dieser getrennten Geh- und Radwegkombination auf
der slid-westlichen Seite betragt dabei 4,35 m. Erganzt um die erforderliche
Mindestbreite fiir Begegnungsverkehr mit OPNV-Anteil und den Radfahrstreifen auf
der nord-dstlichen Seite ergibt sich auf der Geraden eine erforderliche Gesamtbreite
von 12,60 m. Im Kurvenbereich sind, in Abhangigkeit der Schleppkurvenradien,

Aufweitungen erforderlich.

bergauf bergab
% .
Gehweag Rad- Fahrbahn Fid_
weg min. 6.50 m dripe
225m (2.10m it;eslmn
J5m

Abbildung 1: StralBenraumaufteilung Variante 1, Quelle: Machbarkeitsstudie Ingenieurbliro Nietsche &
Pienle GmbH

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit in Fahrtrichtung bergauf bietet diese Variante die
besten Voraussetzungen, da durch die bauliche Trennung von Ful3- und Radverkehr
eine klare Strukturierung entsteht und Konflikte aufgrund grof3en
Geschwindigkeitsunterschieden minimiert werden. Die Verkehrssicherheit der
FuRganger und Radfahrer ist in hohem MalRe gewahrleistet.

Die technische Umsetzbarkeit ist grundsatzlich gegeben, gestaltet sich jedoch als
herausfordernd, da erhebliche bauliche Anpassungen notwendig waren.
Insbesondere mussten die bestehende bergseitige Stlitzmauer entlang des
Schlossbergs mit der Zufahrt in die Tiefgarage und die Stitzmauer auf der Talseite
angepasst und teilweise neu errichtet werden. Diese Eingriffe bedeuten nicht nur
hohe bauliche Aufwendungen, sondern auch umfangreiche
Verkehrsbeeintrachtigungen und betrachtliche Kosten.

Gemal einer ersten Kostenschatzung belaufen sich die einmaligen Aufwendungen
zur Planung und Umsetzung der Variante 1 auf rd. 11,6 Mio.-€ (brutto), zudem sind
die neu errichteten Bauwerke einer regelmafligen Inspektion und Wartung zu
unterziehen, was geschatzte jahrliche Folgekosten von rd. 10.000 € bis 15.000 €
bedeutet.
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2.) Variante 2: baulich getrennter Gehweg und Radfahrstreifen bergauf und bergab

Bei Variante 2 ist auf der bergauf fihrenden Seite ein Radfahrstreifen mit einer Breite
von 1,85 m auf der Fahrbahn vorgesehen, der von einem 2,25 m breiten Gehweg
begleitet wird. In Fahrtrichtung bergab bleibt ein Radfahrstreifen wie im Bestand
erhalten. Der aktuell vorhandene Gehweg und der Schutzstreifen fir bergauf
fahrende Radfahrer entsprechen aufgrund ihrer geringen Breite nicht den geltenden
Richtlinien, sodass hier eine Anpassung zwingend erforderlich ware. Die fir diese
Variante insgesamt benétigte Breite auf der stid-westlichen Seite betragt 4,10 Meter.
Die Gesamtbreite der Verkehrsanlage in der Geraden betragt bei Variante 2 12,35 m.
Im Kurvenbereich sind wie bei den allen anderen Varianten Aufweitungen
erforderlich.

00— -0
Ak

Gehweqg Rad- Fahrbahn Rad-
fahr- in. 6.50 fahr-

2.25m lsireifen 0L, U0 streifen
1.85m 1.75m

Abbi/dung 2: Strallenraumaufteilung Variante 2, Quelle: Machbarkeitsstudie Ingenieurbiiro Nietsche &
Pienle GmbH

Auch hier ist die technische Umsetzbarkeit dieser Variante grundsatzlich gegeben,
jedoch mit erheblichem planerischem und baulichem Aufwand und sehr hohen
Kosten. Fir die Realisierung waren umfangreiche Anpassungen an den bestehenden
Statzmauern erforderlich.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit bietet Variante 2 zwar insgesamt eine vertretbare
Lésung, allerdings erweist sich die bergauf fiihrende Radverkehrsflihrung als weniger
komfortabel als ein baulich getrennter Radweg. Besonders kritisch ist hierbei das
unterschiedliche Geschwindigkeitsniveau zwischen Radfahrern und dem
motorisierten Verkehr. Gerade bergauf bewegen sich Radfahrer deutlich langsamer,
sodass Uberholvorgéange haufiger und potenziell gefahrlicher sind. Aus diesem Grund
ist eine bauliche Trennung des bergauf flieRenden Radverkehrs vom motorisierten
Verkehr auf eigenem Fahrbahnniveau eindeutig zu bevorzugen, um eine
Verbesserung zur Bestandssituation zu erreichen.

Obwohl der Flachenbedarf im Vergleich zu Variante 1 ca. 5% kleiner ausfallt, bleibt
der Aufwand hoch, die Kosten betrachtlich und die Eingriffe in die bestehende
Bausubstanz erheblich. Vor allem aber, ergibt sich aus Variante 2 keine signifikante
Verbesserung im Vergleich zur aktuell bestehenden Situation. Dies fuhrt schlief3lich
zum Ausschluss der Variante 2 und sie wird in der Untersuchung nicht weiter
betrachtet.
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3.) Variante 3: baulich getrennter gemeinsamer Geh- und Radweg bergauf, Fliihrung
des Radverkehrs mit Radfahrstreifens bergab

Variante 3 sieht auf der bergauf fihrenden Seite einen gemeinsamen Geh- und
Radweg vor, wahrend in Fahrtrichtung bergab der bestehende Radfahrstreifen wie im
Bestand erhalten bleibt. Die hierflir bendtigte Gesamtbreite auf der siid-westlichen
Seite betragt 3,25 Meter. Die Gesamtbreite der Verkehrsanlage in der Geraden
betragt bei Variante 3 11,50 m. Auch hier sind Aufweitungen im Kurvenbereich

erforderlich.
% bergauf bergab @
® 8
gemeinsamer Fahrbahn Rad-
Geh- und . fahr-
Radweq min. 6.50 m streifen
3.25m 1.75m

Abbi/dung 3: StraBenraumaufteilung Variante 3, Quelle: Machbarkeitsstudie Ingenieurbiiro Nietsche &
Pienle GmbH

In Bezug auf die technische Umsetzbarkeit zeigt sich diese Variante hingegen als
deutlich praktikabler. Mit Ausnahme eines kurzen Abschnitts von rund 20 Metern, an
dem eine Engstelle vorliegt, sind nur geringfiigige Eingriffe an bestehenden
Bauwerken notwendig. Aufwandige bauliche Anpassungen an den Stutzmauern
entfallen weitgehend.

Die Verkehrssicherheit fir FulRganger und Radfahrer wird in der bergauf fiihrenden
Verkehrsrichtung gegeniber der Bestandssituation deutlich verbessert, auch wenn
der gemeinsame Geh- und Radweg naturgemaf Nutzungskonflikte mit sich bringen
kann. Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010, Abschnitt 3.8) ist
bei Strecken mit deutlicher Steigung eine Trennung des Radverkehrs vom
motorisierten Verkehr, aber auch vom Fuldgangerverkehr zu bevorzugen. Wenn die
Trennung aufgrund beengter Platzverhaltnisse oder baulicher Zwange nicht
realisierbar ist, kann jedoch ein gemeinsamer Geh- und Radweg als vertretbare
Lésung gewahlt werden, insbesondere wenn er ausschlieRlich bergauf genutzt wird
und dadurch die unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus von Fugangern und
Radfahrern vergleichbar bleiben.

Der Entfall umfassender Um- und Neubauten im Hinblick auf die erforderlichen
Stutzbauwerke fiihrt bereits zu einer Reduzierung der einmaligen Aufwendungen auf
rd. 5,9 Mio.-€ sowie jahrlichen Inspektions-, Wartungs- und Instandhaltungskosten
von rd. 8.000 €. Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie erlangten Erkenntnisse
lassen zudem die Vermutung zu, dass im Rahmen einer weiterentwickelten Planung
auch fiir die genannte Engstelle von rund 20 Metern eine Alternatividsung zur aktuell
vorgesehenen auskragenden Platte, die im Bereich des Jungfernsprunges uber der
talseitigen Stlitzwand hergestellt werden soll, gefunden werden kann. Dies wirde
eine weitere Reduzierung der Baukosten bedeuten.
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4.) Variante 4: baulich getrennter gemeinsamer Geh- und Radweg bergauf, Fiihrung
des Radverkehrs ohne Schutz- oder Radfahrstreifen bergab

Variante 4 sieht auf der bergauf flihrenden Seite einen gemeinsamen Geh- und
Radweg mit einer Breite von 3,25 m vor. In Fahrtrichtung bergab wird der Radverkehr
auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr geflihrt, ein separater
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen ist nicht vorgesehen. Die erforderliche
Gesamtbreite auf der stid-westlichen Seite betragt, wie bei Variante 3, 3,25 Meter.
Die Gesamtbreite der Verkehrsanlage in der Geraden betragt bei Variante 4 nur

9,75 m.
% bergauf bergab
' ﬁ) .
gemeinsamer Fahrbahn
Geh- und min. 6.50 m
Radweg bergabfahrende Radfahrer
3.25m auf Fahrspur

Abbildung 4: StralBenraumaufteilung Variante 4, Quelle: Machbarkeitsstudie Ingenieurbliro Nietsche &
Pienle GmbH

Die technische Umsetzbarkeit dieser Variante ist grundsatzlich gut. Aufgrund des
geringeren Flachenbedarfs kdnnen Eingriffe in bestehende Bauwerke vermieden
werden.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit ergibt sich ein differenziertes Bild. Bergauf
verbessert sich die Situation fur Radfahrende gegenuber der heutigen Fuhrung auf
der Fahrbahn deutlich, da sie baulich vom motorisierten Verkehr getrennt werden. Auf
dem gemeinsamen Geh- und Radweg bewegen sich FulRganger und bergauf
fahrende Radfahrer, wie auch bei Variante 3, aufgrund der vorhandenen Steigung
uberwiegend mit vergleichbaren Geschwindigkeiten, sodass die Konfliktintensitat
grundsatzlich begrenzt bleibt.

Bergab wird der Radverkehr im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
geflihrt. Aufgrund der vorhandenen Langsneigung kénnen sich insbesondere bei
dichtem Verkehrsaufkommen zeitweise vergleichbare Geschwindigkeitsniveaus
zwischen Rad- und Kfz-Verkehr einstellen, insbesondere dann, wenn zukinftig eine
Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h angestrebt wiirde. Gleichwohl treten in
Abhangigkeit von Verkehrsfluss, Nutzergruppe und Fahrverhalten weiterhin
Geschwindigkeitsunterschiede auf. Bei stockendem Verkehr, z. B. durch Rickstau
aus Richtung Hauptplatz, besteht zudem die Mdglichkeit, dass Radfahrende
stehende oder langsam fahrende Fahrzeugkolonnen tberholen und sich dabei
entweder zwischen vorausfahrendem Fahrzeug und Fahrbahnrand drangen oder sich
aber im Bereich der Fahrbahnmitte bewegen, wodurch zusatzliche Konfliktsituationen
entstehen kdnnen. Insbesondere flir weniger gelibte oder altere Radfahrende kann
ein erhdhtes Unsicherheitsgefihl sowie ein gesteigertes Konfliktpotenzial entstehen.

Aufgrund des im Vergleich zu den Ubrigen Varianten geringsten Flachenbedarfs flir

den nichtmotorisierten Verkehr bleibt die Fahrbahn bei Variante 4 am breitesten
erhalten.
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Der wesentliche Vorteil von Variante 4 liegt in der Reduzierung des baulichen
Aufwands sowie in den vergleichsweisen niedrigen Baukosten, da kein
Radfahrstreifen bergabflihrend geplant ist. Gleichzeitig weist diese Losung jedoch
sowohl bergauf als auch bergab Mischverkehrssituationen auf, wodurch das

Sicherheitsniveau insgesamt unter dem der Varianten 1 und 3 liegt.

Die Variante 4 stellt eine wirtschaftliche Kompromisslésung dar, die die
Verkehrssituation fiir den bergauf flieRenden Verkehr zwar verbessert, in
Fahrtrichtung bergab jedoch keine Verbesserung bzw. sogar eine Verschlechterung

darstellt.

Variante 4 stellt mit einmaligen Aufwendungen von nur rd. 4,3 Mio.€ sowie jahrlich rd.
6.000 € Kosten fir Inspektion und Unterhaltung die kostenglinstigste Losung dar.

Zusammenfassend stellt sich ein Vergleich der vier untersuchten Varianten wie folgt dar:

Kriterium Var. 1 Var. 2 Var. 3 Var. 4
Vorteile + hochster + Mehrwert fir | + kostenglinstig
Mehrwert fur Verkehrs- + geringer
Verkehrs- sicherheit baulicher
sicherheit + reduzierte Aufwand
bauliche + Ver-
Eingriffe besserung der
Verkehrs-
situation
bergauf
Nachteile - hohe Kosten - keine - mogliche - Mischverkehr
- hoher Verbesserung Sonderlésung auf Geh-/
Flachenbedarf der Verkehrs- fir Engstelle im | Radweg birgt
- Umfassende sicherheit Bereich mdgliches
bauliche wegen Radweg | Jungfernsprung | Konfliktpotential
Eingriffe in auf Fahrbahn - Mischverkehr | - Ver-
bestehende - Umfassende auf Geh-/ schlechterung
Bauwerke bauliche Radweg birgt der Verkehrs-
- umfangreiche Eingriffe mogliches situation
Eingriffe in - hohe Kosten Konfliktpotential | bergab
Verkehrs-
beziehungen
- hohes Risiko
aufgrund nicht
vorhersehbarer
Umstande beim
Neubau der
Stltzbauwerke
im denkmal-
geschitzten
Umfeld
Forder- Méglich: Ggfs. mdglich: Fraglich:
moglichkeiten | - BayGVFG - BayGVFG - BayGVFG
- u. U. Stadt &
Land®
Grob-Kosten- | Ca. 11,6 Mio.-€ Ca. 5,9 Mio.-€ Ca. 4,4 Mio.-€
schéatzung
(einm., brutto)
Lebenszyklus- | hoch mittel gering
kosten
Empfehlung Nicht Nicht Vorzugs- Nicht
weiterverfolgen weiterverfolgen | variante weiterverfolgen
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1.3. Fordermoglichkeiten

Zur Finanzierung der MaRnahme wurden verschiedene Forderprogramme geprift.
Forderfahig sind grundsatzlich nur die sog. ,zuwendungsfahigen Kosten®. Hierzu zahlen die
Kosten der Malinahmenbestandteile, die unmittelbar dem jeweiligen Férderzweck dienen,
sowie ggf. daraus resultierende erforderliche Folgekosten.

Nach erster Einschatzung kommt insbesondere eine Férderung nach dem Bayerischen
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG) in Betracht. Férderfahig ist danach
insbesondere der Ausbau von in kommunaler Baulast stehenden gemeinsamen oder
getrennten Geh- und Radwegen im Zuge verkehrswichtiger innerortlicher Strallen bzw.
Ortsdurchfahrten von Staatsstralen. Der mégliche Férdersatz liegt hierbei bei 50 % bis
maximal 80 % der aus DIN 276 abgeleiteten zuwendungsfahigen Kosten. Nach
Berlicksichtigung der finanziellen Verhaltnisse der Stadt Landsberg am Lech lag die
Forderquote bei bereits abgeschlossenen Projekten meist bei 50 %. Eine Antragstellung und
fachliche Abstimmung erfolgen Uber die Regierung von Oberbayern.

Eine Forderung nach Art. 13c des Bayerisches Finanzausgleichsgesetzes (BayFAG)
wurde ebenfalls betrachtet. Dieses Programm betrifft den Bau von unselbststandigen
gemeinsamen oder getrennten Geh- und Radwegen an Ortsdurchfahrten von Staatsstraflen
in der Baulast der Gemeinde. Der Férdersatz liegt ebenfalls bei 30 % bis maximal 80 %.
Nach derzeitigem Kenntnisstand erscheint eine Férderung Uber dieses Programm im
vorliegenden Fall jedoch voraussichtlich nicht méglich, da es sich nicht wie gefordert um
einen Neubau handelt.

Darlber hinaus wurde trotz, des im Zuge der Machbarkeitstudie erhalten negativen
Bescheids, erneut die Forderkulisse der Radoffensive Klimaland Bayern geprift. Diese
sieht Fordermdglichkeiten insbesondere flir Machbarkeitsstudien sowie fiir die Planung und
den Aus- bzw. Umbau von interkommunalen Radwegen, innerstadtischen Liickenschliissen
von Radschnellverbindungen oder inneréortlichen Fahrradstral3en vor. Der mogliche
Fordersatz betragt 80 %. Nach derzeitiger Einschatzung des Fordermittelgebers ist eine
Forderung im vorliegenden Fall jedoch fraglich, da es sich voraussichtlich weder um eine
innovative MaRnahme noch um einen interkommunalen Radweg handelt.

Ferner wurde das Sonderprogramm ,,Stadt und Land“ berticksichtigt. Férderfahig sind hier
insbesondere der Aus- und Umbau von méglichst vom motorisierten Individualverkehr
getrennten Radwegen, auch in Form von Radfahr- oder Schutzstreifen. Der Fordersatz
betragt bis zu 75 %. Zu beachten ist jedoch, dass innerértliche kombinierte Geh- und
Radwege in der Regel im Rahmen des Sonderprogrammes nicht mehr férderfahig sind.
Diese Einschatzung wurde nach erfolgter Voranfrage beim Férdergeber bestatigt.

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass Forderungen maoglich sind. Eine abschlieRende
Beurteilung der Forderfahigkeit ist nach Abschluss der Vorplanung in Abstimmung mit der
Regierung von Oberbayern sowie gegebenenfalls den jeweils zustandigen
Bewilligungsstellen vorzunehmen.

1.4. Fazit und Empfehlung

Die Variantenuntersuchung zeigt deutliche Unterschiede hinsichtlich Verkehrssicherheit,
baulichem Aufwand und Kosten. Variante 1 wirde zwar den grof3ten Zugewinn an
Verkehrssicherheit bieten, ist jedoch aufgrund des hohen Flachenbedarfs, massiver Eingriffe
in bestehende denkmalgeschutzte Bauwerke und Ungewissheiten hinsichtlich der
Bausubstanz und damit einhergehender Risikoabwagung als wenig wirtschaftlich zu
bewerten und wird daher nicht empfohlen.
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Variante 2 wurde, aufgrund der nur mangelhaften Verbesserung im weiteren Verlauf nicht
vertieft untersucht. Bereits in einer friihen Untersuchungsphase zeichnete sich ab, dass bei
gleichzeitig erheblichem baulichen Aufwand und entsprechend hohen Kosten keine
nennenswerte Verbesserung der Verkehrssituation zu erwarten ware.

Variante 4 fihrt zwar zu einer Verbesserung der Verkehrssituation in Fahrtrichtung bergauf
und stellt eine vergleichsweise kostenglinstige Losung dar, bewirkt jedoch gegenliber dem
Bestand eine Verschlechterung der Verkehrssicherheit, insbesondere flir den bergab
fihrenden Radverkehr. Zudem ist nach einer Voranfrage beim Férdermittelgeber fraglich, ob
eine Forderung moglich ist, da keine wesentliche Verbesserung fir den Radverkehr
insgesamt erreicht wird.

Als fachliche Vorzugsvariante wird daher Variante 3 bewertet. Sie ermdglicht eine deutliche
Verbesserung der Verkehrssicherheit bei zugleich geringeren baulichen Eingriffen,
geringerem Risiko und moderaten Kosten. Im weiteren Verfahren sind noch weitere
Detailfragen zur mdglichen Forderfahigkeit zu klaren.

1.5. Terminplanung / Ausblick
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Abbildung 5: Terminplanung weiterer Projektablauf

3. beteiligte Referate:

Referat 31 - Ordnungsamt
Abteilung 2 - Finanz- und Vermdgenswirtschaft - Stadtkammerei
Abteilung 4 - Planen und Bauen

4. Anlagen:

Machbarkeitsstudie - Prasentation
Lageplane Machbarkeitsstudie — Varianten 1 bis 4

5. Zustandigkeit:

Referat 41 - Stra3en- und Wegebau
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6. finanzielle Auswirkungen:

Die Vorlage hat

keine finanziellen Auswirkungen ]
folgende finanzielle Auswirkungen X

Ausgaben: 910.000,00 EUR (brutto) zur Beauftragung der
Planungsleistungen Variante 3

Folgekosten:
Produktkonto: 541102 09611260

Bemerkung:

Fir die Malinahme stehen

Mittel zur Verfiigung X keine Mittel zur Verfigung []

7. Abgleich mit der Kommunalen Gesamtstrategie ,Landsberg 2035%:

Die Sitzungsvorlage betrifft (Handlungsfelder, Zielnummern, Bezeichnungen, RN):

HF 5: Ziel 5.2 ,Nachhaltige und ganzheitliche Mobilitat*; Ziel 5.5 ,Landsberg am Lech — Die
fahrradfreundliche Kommune*; Ziel 5.6 ,Verkehrssicherheit"

Die Sitzungsvorlage stimmt mit der Kommunalen Gesamtstrategie ,,Landsberg 2035
liberein:

XA [_INEIN [_ITEILWEISE

Bemerkung:

8. Beschlussvorschlag:

Der Stadtrat beschlie3t in der FortfiUhrung und Weiterentwicklung der Planung zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit in der Neuen Bergstral3e die untersuchte Variante 3
zum Bau eines Geh- und Radweges bergauf weiterzuverfolgen und beauftragt die
Stadtverwaltung damit, ein Vergabeverfahren zur Findung und Beauftragung von geeigneten
Planungsburos durchzufihren.

Landsberg am Lech, den 19.03.2026
Stadt Landsberg am Lech

Referat 41 - StraRen- und Wegebau
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