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1 Einfuhrung

1.1 Projekthintergrund

Ingolstadt weist mit knapp 20 % einen soliden Radverkehrsanteil im Vergleich zu Stadten vergleichba-
rer GroRe auf. Dies ist auf die kompakte Stadtstruktur mit geeigneten Wegelangen, eine ebene Topo-
graphie sowie die vorhandene Radwegeinfrastruktur zurlickzufiihren.

Die Stadt Ingolstadt betreibt grofRe Anstrengungen das Radverkehrsangebot weiter zu verbessern und
ist Grindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V., welche
mit eigenem Leitbild und Handlungsschwerpunkten eine aktive Férderung des Radverkehrs verfolgt.

Derzeit wird in der Stadt Ingolstadt ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) erstellt, der wesentliche Vor-
arbeiten zur Analyse des (Rad-)Verkehrs bereits geleistet hat. Jedoch sind von den Planungsansatzen
des VEP in Bezug auf den Radverkehr bis zur konkreten Umsetzungsplanung ergidnzende Uberlegungen
mit hoherer Detaillierung notwendig.

Der VEP hat die Handlungsfelder fiir den Radverkehr bereits skizziert:

o Die allgemeine Verkehrsnachfrage in Ingolstadt steigt aufgrund steigender Einwohnerzahlen
und einer starken Wirtschaft. Das Stralennetz wird die Nachfrage im Pkw-Verkehr in Zukunft
nur mit abnehmender Verkehrsqualitat abwickeln kénnen. Daher wird als alternatives Ver-
kehrsmittel zum motorisierten Individualverkehr der Radverkehr in Zukunft eine Schlissel-
funktion in der verkehrlichen Entwicklung einnehmen.

e Aufgrund der hohen Konzentration der Arbeitsplatze innerhalb von Fahrraddistanzen im Stadt-
gebiet verflgt der Radverkehr (iber erhebliche Potenziale und ist aufgrund der Infrastruktur
bereits heute im relevanten Entfernungsbereich das schnellste Verkehrsmittel innerhalb der
Stadt. Dennoch weist das Fahrrad im Berufsverkehr keinen Giberdurchschnittlichen Anteil am
Verkehrsmittelmix auf. Aus diesem Grund sind neben der Infrastrukturplanung weitere An-
strengungen notwendig, um die Potenziale flir den Radverkehr zu aktivieren.

e In Ingolstadt wird in den kommenden Jahren eine dynamische Zunahme von Pedelecs und E-
Bikes erwartet. Derzeit wird der Radverkehr Gberwiegend gemischt mit dem FuRverkehr ge-
fihrt, was sich in Hinblick auf Sicherheit und Fahrgeschwindigkeit als neue Herausforderung
darstellt. Das (Rad-)Wegenetz soll fiir eine aktive Férderung von Pedelecs und E-Bikes ertiich-
tigt werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen des VEP sind nun die Planungen zu konkretisieren und zu definierten
Handlungszielen und MaRnahmen zu verdichten. Dieses Ziel soll mit einem ,,Mobilitatskonzept fiir den
Radverkehr” erreicht werden.
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Verkehrliches Leitbild der Stadt Ingolstadt

Im Rahmen des VEP wurde ein Leitbild zur weiteren verkehrlichen Entwicklung erarbeitet. Das Leitbild
besteht aus acht Leitsatzen, die gleichberechtigt ohne Priorisierung nebeneinanderstehen (vgl. Abbil-
dung 1). Eine ausfiihrliche Dokumentation des Leitbildes und der Leitsdtze einschlieBlich Handlungs-
zielen findet sich in den Materialien zum Verkehrsentwicklungsplan Ingolstadt. Das Mobilitdtskonzept
wurde im Sinne dieses verkehrlichen Leitbilds entwickelt. Alle Handlungsansatze des Mobilitatskon-
zeptes wurden auf Konformitat mit den Leitsatzen des Verkehrsentwicklungsplans gepriift.

Weiterentwicklung
der Situation fiir die
regionale Wirtschaft ,

Sicherung der
Mobilitat aller
Bevolkerungsgruppen

Forderung einer
vernetzen Stadt- und
Verkehrsplanung

Starkung des

Erhalt der Wirtschaft- . .
lichket des Leitsatze VEP IN e
Verkehrssystems ’ )

Verbesserung der

Steigerung der
Lebens- und Verbesserung der Verkehrs-
Umweltqualitit Verkehrsqualitat des sicherheit
motorisierten
Verkehrs (MIV, OV)

Abbildung 1 Leitsatze zum VEP Ingolstadt

1.2 Aufbau des Konzeptes

Ziel dieses Vorhabens ist die Entwicklung von Mallnahmen zur systemhaften Forderung des Radver-
kehrs. Dazu sollen Handlungsansatze, differenziert nach den wesentlichen Saulen einer integrierten
Radverkehrsforderung (Radverkehrsnetz, Radverkehrsinfrastruktur sowie Angebot und Marketing), er-
ldutert werden.

Dazu sind zu Beginn dieses Berichts in Kapitel 1 und 2 sowohl der Projekthintergrund als auch die Situ-
ation des Radverkehrs in Ingolstadt dargelegt. Es werden die Ausgangslage des Radverkehrs, die vor-
handene Radverkehrsinfrastruktur, die bestehende Verkehrsmittelverteilung sowie die Verkehrssi-
cherheit in der Stadt Ingolstadt naher betrachtet.

Kapitel 3 beschreibt die Motivation und Ziele das Fahrrad als stadtisches Verkehrsmittel zu férdern und
erlautert verschiedene Stellschrauben, um den Radverkehrsanteil am stadtischen Modal Split zu erho-
hen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 2
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In Kapitel 4 wird, unter Berlicksichtigung der in den Kapiteln zuvor erlangten Ergebnisse, der Hand-
lungsansatz eines weiter entwickelten Radverkehrsnetz vorgestellt. Dazu wird die Einfiihrung einer zu-
satzlichen hierarchischen Stufe im Radverkehrsnetz, den Vorrangrouten, thematisiert.

Kapitel 5 beschreibt die Handlungsansatze fiir eine zielorientierte und systemhafte Entwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur und stellt Planungsprinzipien dar. Zu jedem Handlungsansatz werden die
Empfehlungen aus den Richtlinien, der Realisierungshorizont, die Realisierungschancen, abzuschat-
zende Wirkungen, liberschlagige Kostenabschatzungen und Abstimmungspartner genannt. Darliber
hinaus werden die Wirkungen der jeweiligen MaRBnahmen auf das verkehrliche Leitbild der Stadt In-
golstadt aufgezeigt.

In Kapitel 6 werden die wesentlichen Handlungsansatze aus den Bereichen des Radverkehrsangebots
und Marketing dargelegt, welche die zuvor genannten Bausteine fiir eine systemhafte Forderung des
Radverkehrs erganzen. Die Aufarbeitung erfolgt nach dem gleichen Vorgehen wie bei den Handlungs-
ansatzen der Radverkehrsinfrastruktur.

Im Anschluss an die Handlungsansatze zur Foérderung des Radverkehrs wird im siebten Kapitel ein Con-
trolling-Konzept zur Wirkungskontrolle der MaBnahmen vorgestellt.

Im achten Kapitel werden die Ergebnisse der Beteiligung der Umlandgemeinden des Oberzentrums
Ingolstadt im Rahmen der Akteursbeteiligung im Zuge der Erstellung des Mobilitdtskonzepts vorge-
stellt. Darin legen die Gemeinden ihren Input zum Thema Radverkehrsnetz und Radverkehrsinfrastruk-
tur dar. Dariliber hinaus thematisieren die beteiligten Bezirksausschiisse und Trager der 6ffentlichen
Belange ihre erganzenden MaRnahmenvorschldage. Weiterhin wird auf die Kooperation mit der Biir-
gerschaft im Rahmen der Blrgerwerkstatten zum Verkehrsentwicklungsplan eingegangen, sowie die
Arbeitsgruppe fahrradfreundliches Ingolstadt vorgestellt.

Das neunte Kapitel widmet sich der Offentlichkeitsarbeit, mit der das Mobilitdtskonzept fiir den Rad-
verkehr in Ingolstadt nach seiner Fertigstellung in Politik, Verwaltung oder zu den Biirgerinnen und
Blirgern getragen wird.

Kapitel 10 wird das Wirkungspotenzial der vorgeschlagenen MaRnahmen auf die Veranderung des
Radverkehrsanteils am stadtischen Modal Split aufgezeigt und hinsichtlich der Minderungseffekte be-
zlglich CO; und Energie bilanziert.

Der Schlussbericht schlieRt mit einem Umsetzungskonzept, in dem raumlich der Handlungsbedarf der
Routen benannt wird.

In den Anlagen sind detaillierte Beschreibung zu den Vorrangrouten sowie Mangel und Verbesserungs-
vorschlage der einzelnen Routen verortet. Ferner sind Verbesserungsvorschlage tabellarisch fiir jede
Vorrangroute aufgefiihrt. Die MaRnahmenliste schlieRt wichtige MaBnahmen aus dem Umfeld der
Vorrangrouten und ergdanzende Hauptrouten mit ein.

© INOVAPLAN GmbH Seite 3
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2 Situation des Radverkehrs in Ingolstadt

2.1 Ausgangslage

Aus dem VEP liegen bereits umfangreiche Vorarbeiten vor, die unmittelbar nutzbar sind und die Grund-
lagen des Mobilititskonzeptes bilden. Die Uberlegungen des Verkehrsentwicklungsplans sind hier
noch einmal kurz zusammengefasst:

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Wichtige Verkehrsbeziehungen im Radverkehr konnten zwischen den Wohngebieten im Stadtgebiet
und bedeutenden Statten fir Arbeiten, Bildung, Erholung oder Verknilipfung mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr identifiziert werden.

® wichtige Ziele

® bedeutende Quellen

. —7 wichtige Radverbindungen »:
(schematisch) '
e / =P i Y
Abbildung 2 Wichtige Verkehrsbeziehungen im Radverkehr (Quelle: Zustandsanalyse VEP,
INOVAPLAN)

Radwegeinfrastruktur

Der Schwerpunkt der baulichen Verkehrsinfrastruktur in Ingolstadt konzentriert sich auf eine vom mo-
torisierten Verkehr getrennte Fihrung des Radverkehrs. Entsprechend haben selbstdndig geflihrte
bauliche Radwege sowie gemeinsame FuR- und Radwege einen hohen Anteil (95%) an den insgesamt
274 km Radwegeinfrastruktur. Die gemeinsame Fiihrung von Radfahrern und FulRgdngern ist jedoch
nicht Gberall zufriedenstellend gel6st. Insbesondere im Bereich von Unterfiihrungen, Engstellen und

© INOVAPLAN GmbH Seite 4
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Bushaltestellen ist das Nebeneinander von FuBgangern und Radfahrern in Hinblick auf Sicherheit, Kom-
fort und Zigigkeit nicht optimal gewahrleistet.

Radverkehrsnetz

Das Ingolstadter Radverkehrsnetz gliedert sich in Haupt- und Nebenrouten (siehe Kapitel 2.2) sowie
erganzende touristische Radwanderwege. Die Netzhierarchie beruht auf der Bedeutung der Routen im
Stadtraum und ihrer Nachfrage. Mehrere touristische Radwanderwege finden ihren Ursprung in der
Stadt oder durchqueren diese. Darunter ist insbesondere der Donauradwanderweg erwahnenswert,
einer der am starksten frequentierten Radwanderrouten in Deutschland. Der Radwanderfahrer wird
teilweise an der Donau und durch die Altstadt gefiihrt.

Radparkplitze

Im Stadtgebiet werden zum Teil lange FuBwege zwischen den Zielen und den Fahrradabstellanlagen
bemaéngelt. Die ,FulRwegeempfindlichkeit” von Radfahrern ist gesamtstadtisch bei der Planung von
nutzeroptimalen Fahrradabstellanlagen zu beachten. Die Diebstahlsicherheit fiir abgestellte Fahrrader
und Pedelecs gewinnt aufgrund einer steigenden Anzahl hochpreisiger Fahrrader an Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Radverkehrsnutzung parallel zur Infrastrukturentwicklung zu férdern, ist die Offentlichkeitsar-
beit zu intensivieren. Die umgesetzten Kampagnen ,Stadtradeln” oder , Geisterradeln” oder die Teil-
nahme an der Ingolstadter ,,Radlnacht” sind hierzu als positive Beispiele zu benennen.

Radverkehrsnachfrage in der Spitzenstunde

Bei Schichtwechsel der Audi AG sind z.T. grolRe Radverkehrsstréme unterwegs, fir die die Infrastruktur
abschnittsweise nicht ausgelegt ist und an ihre kapazitiven Grenzen stéRt. Auch hier sind Uberlegun-
gen zur Verbesserung der Situation anzustellen. Hierzu sind Losungsvorschldge zu erarbeiten, um die
Situation des Radverkehrs schrittweise zu verbessern.

Veranderung der Fahrradflotte

Der Radverkehrsmarkt hat und wird sich auch in Zukunft durch die Einfihrung von Elektrofahrradern
und Pedelecs verandern. Durch die hoheren Fahrgeschwindigkeiten steigen auch die Anforderungen
an die Infrastruktur. Dieser Umstand ist bei kiinftigen Planungen einerseits im Hinblick auf z.B. die
bauliche Linienfiihrung und Fahrbahnbreite zu beriicksichtigen. Zudem ergeben sich neue Sicherheits-
fragen und -anforderungen bei gemeinsam genutzter Infrastruktur mit FuRgangern. Weiterhin ist die
in der Stadt vorhandene Ladeinfrastruktur auf den Bedarf abzustimmen. Deren Bedeutung wird auch
aufgrund des steigenden Pedelec-Anteils im Radwandertourismus in Zukunft steigen. Im Stadtgebiet
werden derzeit schon E-Bike-Ladestationen angeboten und die strategischen Standorte, wie z.B. am
Hauptbahnhof, erweitert.

Allgemeine Verkehrsentwicklung

Unter den Rahmenbedingungen eines kiinftigen Verkehrswachstums und begrenzter Kapazitaten fur
den Pkw-Verkehr kommt der Férderung des Umweltverbundes eine zentrale Aufgabe zu. Die stadti-
sche Radinfrastruktur muss im Sinne eines ganzheitlichen Konzeptes ertlichtigt werden, um auf allen
relevanten Relationen als schnelles, sicheres und komfortables Verkehrsmittel wahrgenommen zu
werden. Die Planungen sind dabei insbesondere auf die sich dynamisch entwickelnden Anforderungen
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aus dem Markt fur Elektrofahrrader und Pedelecs abzustimmen, da sich hier eine wichtige Chance zur
Entwicklung des Radverkehrsanteils und zur Entlastung des motorisierten Individualverkehrs ergibt.

Hieraus ergeben sich folgende sieben Handlungsschwerpunkte, zu denen ein gesamthaftes und inte-
griertes Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr entwickelt werden soll:

1. Steigerung des Radverkehrsanteils bei allen Wegezwecken (insbesondere im Berufsverkehr
aufgrund der in diesen Zeiten besonders ausgepragten Verlustzeiten im MIV) durch Netzopti-
mierung, Leihradangebote und ergidnzenden MaRnahmen (z.B. Offentlichkeitsarbeit).

2. Verbesserung der Reisezeiten beim Radverkehr in der Stadt durch Netzoptimierungen Liicken-
schlisse.

3. Verbesserung der Verknilipfung der Radwegenetze mit der Region durch abgestimmte MaR-
nahmen mit den Nachbarkommunen.

4. Verbesserung der Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln durch einen Ausbau der Umstei-
geschnittstellen.

5. Verbesserung der Informationsangebote zum Radverkehr durch Beratungs- und Serviceleis-
tungen.

6. Ertichtigung des Netzes fiir Pedelecs und E-Bikes durch verbesserte bauliche Standards im
Netz, Ladestationen und sichere Abstellanlagen.

7. Erhohung der Verkehrssicherheit bei stark steigender Nutzung von Pedelecs und E-Bikes durch
verbesserte bauliche Standards im Netz.

2.2 Bestand Haupt- und Nebenroutennetz

Das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt Ingolstadt ist fiir den Alltagsradverkehr in Haupt- und Ne-
benrouten sowie in Freizeit- und Tourismusrouten gegliedert.

Hauptrouten bilden bedeutende Achsen fiir Ziele des taglichen Bedarfs. Die Fihrung liegt auf Radver-
kehrsanlagen wie Radwegen und Radfahrstreifen und sorgt fiir sicheres und zligiges Radfahren. Teils-
trecken der Hauptrouten werden ohne Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn gefiihrt.

Nebenrouten mit Verbindungs- und Sammelfunktion vervollstandigen das Radverkehrsnetz auf Stra-
Ren und Wegen mit geringem Kfz-Verkehrsaufkommen. Sie sind nur teilweise mit Radverkehrsanlagen
ausgestattet, der Betrieb und Instandhaltung finden nur in eingeschrankter Form statt.

Das Radverkehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr weist in der Stadt eine hohe Dichte auf. Alle Ortsteile
sind Uber das Hauptroutennetz mit dem Stadtzentrum und wichtigen Zielen in der Stadt verbunden.
Der GroRteil der bestehenden Radverkehrsanlagen sind bauliche getrennte Radwege und gemeinsame
FuRR- und Radwege zur eigenstandigen Fihrung des Radverkehrs abseits des Kfz-Verkehrs mit einem
Anteil von zusammen 95% am gesamten Radverkehrsnetz.

Einige Abschnitte des Radverkehrsnetzes weisen eine hohe Qualitat auf und kénnen aufgrund des Aus-
baustandards und der 6rtlichen Situation als eine Art Radschnellroute betrachtet werden. Besondere
Kennzeichnungen oder definierte Ausbaustandards fiir eine hochklassige Radwegeinfrastruktur beste-
hen derzeit nicht.
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Mobilitdtskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt

Radnetz Fahrradstadtplan

—— Hauptrouten
Nebenrouten

—— Radfernweg

—— Radroute

Gemarkung Ingolstadt

c

Abbildung 3 Fahrrad-Stadtplan der Stadt Ingolstadt (Quelle: eigene Darstellung; Datengrund-

lage: Stadt Ingolstadt)

In nachfolgender Ubersicht sind die baulichen MaBnahmen zur Entwicklung der Radinfrastruktur seit
1989 zusammengefasst. Insgesamt ergibt sich eine Netzlange von ca. 274 Kilometern Infrastruktur.
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Ubersicht Infrastrukturentwicklung (1/2)
Siralle stralienbegletende u. |gemensame Rad - und| von der Fahrbahn | als Radwege ausgewsesene
selbstindiggefiibre Fullwege abmarkierte land - und
Radwege inkl. Donauradwander Radwege forstwirtschaftliche
weg [ 14,201km) Wiege- und Radwandenwepe|
{ kem) { lom) ( kmj)
GernSinger Stralle 1.0+ 1.1 BA 1,050 km
Jahres km) 10,000 km 4,330 km 10,000 km 10,000 km
Ubertrag aus dem Vorjahe B2 384 km 130,624 km) 5,B54 km 11780 km
gess. Stand OT.07.00 B2 384 km 134 054 ko 5 B84 km 11,780 kem
Gosthestralle/Frisdrich-Eben-Sialle 0,445 km
Fauststralie 0,740 km
Gemnéinger Stralle 1.2 BA 1,560 lkem
HansDenk-Stale N TEZER 0,700 km
Barthelgasser Stralte (Geroting-Dindau) 2400 km
Aud-Ring (Levelingsir -Schulheilsir.) 10,100 km
Jahres km 2,105 km 3,640 km 10,000 km 10,000 km
Uberirag aus dem Vorgahe BZ 354 km| 134 854 k)| 5 B54 km 11,780 km
ges. Stand 01.01.01 B4 483 km) 138,784 km) 5,654 km 11760 km
Haumwohrer Stralke (Ranke-Reuchlinstr 0,500 km
Proviantstralie 0,110 km
Beilngrieser Sirale 0,080 km
GemnSinger Stralle 3 BA 1,860 km
Jahres km 0,610 km 2,040 km 10,000 km 10,000 km
Ubertrag aus dem Vorjahe B4 480 km 138,784 km) 5,B54 km 11780 km
ges. Stand 01.01.02 B5,08d km 140,824 km]| 5,85 km 11,780 km
R+G Von-der-Thann-54r. 0,170 km
R#G am Audi-Ring awischen Meuburger Sir
und Richand-¥Wagner-Sir 0,114 km
R+5 am Audi-Ring am Sporemelande von der
Swralle Am Wesipark bis Blockheizkrafwerk 10,065 km
Radwep OD Gerolfing (Wilheim-Busch-5ir. )
BA | mit Kreumumngshersich Hofsir /Borchertsir. 0,120 kmn
R+ Rothenturmer Sir. 0,3B0 km
Jahres km 0,055 km 0,754 km 0,000 e 0000 km
Ubertrag aus dem Vorjahe B5.029 km 140,B34 k) 5,654 km 11,780 km
ges. Stand 10.11.02] B5, 164 km| 141,618 km| 5,854 km 11,780 km
Mihlackerweg | Dinzdau | 0,258 km
Baugshict MhScker 0,072 km
Westl Westpark Friednchshofener Sialle 0771 km 0,034 km
Jahres km 0771 km 0,374 km 10,000 km 10,000 km
Ubertrag aus dem Vodahr 85,164 km 141,618 km 5,654 km 11,780 kem
ges. Stand 117203 B, B35 km 141,880 kmi| 5,65 om 11,750 kem
‘West Wesipark bei Kino 0,115 km 0,130 km
Donaw- Ratwandenweq Buschl. bis Glacisbril. 5,383 km
Jahres km
Uberirag aus dem Vogahr
Stand 10.12.04 B3.785 km 14T AR5 k) 11,709 km 23,520 km
R+ an der Kraiberg Sir. (1N 8] 0,440 krn
R+ an der Lenfinger Sir. [ IN 9} 0,185 km
Jahres km
Ubertrag aus dem Vorjahe
Stand 08.12.05 B3, 7ES km 148,110 km| 11,708 kom| 23,520 km
R#5 an der Hagauer Sir. von Esvogelst. bis 1,285 km
Aufeldstr [BA I}
Gewwerbepark MO BA | 0,630 km
Geisenfelder Sir. 1.640 km
Siid- Ostspange 1,448 km
Permoser Sir. 0,685 kmn
Nimberger Sir. 0,100 km 0,285 km
R+G Verbindung zwschen Maria- Wad Sir. 0,150 km
und Halbritter Sir.
Jahres km
Ubertrag aus dem Vorjahe
Stand 10.11.08 B5, 525 km| 152,085 km| 5,854 km 11,780 km
'Von Schrobenhausener Str. zum 0,050 km
Baugshiet Lagerschanze
R+05 an der Ragauer Sir. von Aufeldst bis 0,755 km
Woeicheringer Sir(BA Il
R+G 0D Gerolfing an der Wilhelm- Busch- Sir) 0,700 km
Bahriigasserstr. Siidseite mit Schishemaeg
w Signalanlage
R G Leveling Sir. (Nordseits) 0,330 kmn
Jahres km
Ubertrag aus dem Vorjahe
Stand 131207 B0 km T3, 0T k| 5 B54 km 11760 km
Amn Stadtweg Miederfelder S BA | 1.040 km 0,080 km
F+(5 Ehemalige Bahnlinie Aftmannstein BA Il 0,425 km
R+(5 Bhem. Bahnlinie Altmannst. BA 18 Teil | 0,525 km
R =05 Gustaw- Adolf 5ir 0,250 km
Jahres km
Uterirag aus dem Vorjahe
Stand 18.12.08 BE.564 km 155200 km| 5,85 km 11.780 km
R#5 Weichernger Sir.BA [West. Hagau 0,372 km
Ri+5 Weicheringer Str.BA Il Sechof bis B13 0,544 kmn
nur Stadigebiet 344 m
R+G Weichernger Str.BA |l 0,720 km
Weiher Str. bis Rosenschwaig Sir
R+i5 an der Aufeldsiralle 0,638 km

© INOVAPLAN GmbH
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Ubersicht Infrastrukturentwicklung 2000-2015 (2/2)
Siralle stralenbegletende u. |gemeinsame Rad - und|von der Fabrbahn | als Radwepe ausgewesens
selbstindiggefhrie Fulteege abmaridieris land - und
Radwege inkdl. Donauradwander- Radwege forsteirtschaftliche
weg {14,201km) Wege- und Radwandennege
{ kom) { km) { kem) { km}
Ragshrstr.an d. Shdseite der Windberperstr. 0,330 km 0, 23] fom|
R+ ehemalige Bahnlinie Atmann BA Ill Teld 2 0,225 km
Jahres km
Ubertrag aus dem Vorjahr
[Siand =2 1208 BE e k| T T Tkm B,1/4 km 11760 km
R+ Miederstmmer Sir.[Niederfelder Str- BO) 1,000 km
R+ an der Asamstr.[(Holzsir.- Meransir.) 0,478 lem - 0478 km
|R#i5 Eriag Str.iManchinger beés Bruhnsir.) 0,520 kmn
R+5 Am Sportoark 0450 km
Jahres km
Uberirag aus dem Vorjahr
Stand 03.12.10 37,042 kmn 180,047 km 5,608 km 11,780 km
|Eriagstralie 0,670 km
Schafforaustr. Westseste 10.0B0 lem
R+G Asamsir. BA |l (Menan Sir- Am Anger) (0,785 lom - (0,785 km
R+5 Verbindung zur Astrid- Lindgrenstr. 0,170 km
und Osnabriicker Sir
R+ hinter Kindergarten bis Faustsir 0,125 km
R+#5 auf Sandrachbriicke a.d. Miederstimmerstr. 0,020 km
R+G Verlangerung. Am Westpark 0.030 km
B+G im Unfiedd GVZ I 4,040 km
R+(5 Redugienng Bestand Kreisverkehr - 0,420 km
R+ Reduzienung Bestand Gaimersheimersir - 0,880 km
Jahres km
Uertrag aws dem Vorjahr
Stand 121271 BE.G5Y hm 135, 122 km ERETTE 11,750 |
Gemnfinger Sir. 2,035 km - 2,000 km
Degenhartstr. bis Krumenauersir
Dchsenmiihisir. 2455 km
Hans- Sick- 5. B80T km
Permosersir. 40,230 km|
Brandenburgenseg bis Pioniergelande 0,231 km
Jahres km
Lterirag aus demn Vogahr
Stand 06.12.12 BE.557 km 186,843 km 2,701 km 11,780 km
Dinzdau - Mihihausen [N 2) 0,620 km
Jahres km
Uberirag aus dem Vorjahr
Stand 20.12.13 BE.557 km 188,783 km 2,701 kem 11,780 km
R+G Pettenhafen- Mihlhausen 0,740 km
R+G Verdangenung Am Wesipark| Audinng) 0,210 km
Chberstimmersir - Max Immelmann Kaseme 0,370 km
Jahres km
[berirag aus dem Vorgahr
Stand 20.12.14 BB.557 kem 170,083 km 2,701 kem 11,780 km|
R+ Richard- viagnes- Sir. bis Cinsisnsy Fauianc 0740 km
R+ Dstseite Eriag Str. von Manchinger Sir. . D455 km
Richtung Morden bis Parigpl_austahet
R+ an der Mordseite der Sir. Am Sportpark 0.424 km
Stand 05, 22075 BE.G57 km TP T3 km 2,701 km| 11,70 o

Das Bundesland Bayern ist die beliebteste deutsche Urlaubsregion fiir den Radtourismus. Ferner ist

der Donau-Radwanderweg durch die Stadt Ingolstadt der dritthaufigst befahrene Radwanderweg in

Deutschland und Teil der Radwanderroute vom Atlantik bis zum Schwarzen Meer?. Vor diesem Hinter-

grund nimmt der Radtourismus in Ingolstadt schon heute eine besondere Stellung ein und wird in den

nachsten Jahren aufgrund des allgemeinen Wachstumstrends im Radtourismus weiter an Bedeutung

gewinnen.

! Quelle: ADFC, Auswertung der Radreiseanalyse 2013
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Die Stadt Ingolstadt ist zusatzlich Ausgangspunkt oder Zwischenetappe weiterer touristischer Radrou-
ten in der Region wie dem Schambachtalbahn-Radweg, dem Donau-Altmiihl-Radweg, dem Radweg
Eichstatt-Ingolstadt oder der Radfernroute Niirnberg-Miinchen.

/4.

.. Schambachtalbahn-Radweg <

=

Abbildung 4 Touristische Radfernwanderwege in der Region um Ingolstadt

2.3 Radverkehrszdahlung und Modal-Split-Schatzung

Die Dr. Brenner Ingenieursgesellschaft fihrte im Auftrag der Stadt Ingolstadt im August 2015 Radver-
kehrszdahlungen am Donauradwanderweg und im Oktober 2015 Radverkehrszdhlungen im Stadtgebiet
durch. Die Ergebnisse fiir den Donauradwanderweg sind fiir touristische Zwecke interessant, wahrend
die Ergebnisse fur das Stadtgebiet Informationen (iber Alltagsradfahrende gibt. Fir die Radverkehrs-
zahlungen im Stadtgebiet wurden Gberwiegend Querschnitte ausgewahlt, fir die bereits Radverkehrs-
zahlungen aus den Jahren 1999 und 2014 vorlagen, um so auch eine Veranderung der Radverkehrs-
mengen belegen zu kdnnen.
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Radverkehrsstarken

am Di., 06.10.2015 von 6 - 19 Uhr

’ 191 Fahrrader/13 h
Q35 Nr. des Querschnitts
Querschnitte

E== Q1 -Q15 1.Ring
mmm Q17-Q 40 2.Ring

. Q31 2 Wochen Dauerzéhlung zur
Ferienzeit (Radtourismus)

N Q 12, Q21 Dauerzdhistelen

Knotenpunkt
. KP 1 Knotenstromzahlung

Wetterdaten:

Temperatur niedrigste 10,6 °C
— Temperatur hichste 214°C

Niederschlag 1l/m*  (07:00-08:00 Uhr)
Wind 10 kmvh
bedeckt

(Cuele: wwv.welteronline. de )

3 * Daten nacherhoben am 27.10.2015

__4 Radi13h

L 100 200 600 1.000 2000

Abbildung 5 Uberblick VRadverkehrszéthsteIlen und Radverkehrsstarken 2015 (Seiten: 11-12,

Quelle: Dr. Brenner Ingenieursgesellschaft mbH)
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Modal Split Gesamtbevélkerung

133.323

114.826 I

1999 2015

+16%

mzu FUR mMIV - OPNV
=Bahn mFahrrad

mmm Querschnittzéhlung

Radverkehrszahlen 1999
15:00 - 19:00 Uhr

~__Radverkehrszahlen 2014
15:00 - 19:00 Uhr

Radverkehrszahlen 2015

15:00 - 19:00 Uhr

Abbildung 6 Gegeniiberstellung der Zahlungen 1999, 2014 und 2015 (Quelle: Dr. Brenner Ingeni-
eurgesellschaft mbH)

Zunahme Radverkehr mmmm Querschnittzdhlung

3000
+121%
2000 +135%

1000 [ Radverkehrszunahme 1999 - 2015

Etting

376
Radverkehrszahlen 1999
g s 246 i 15:00 - 19:00 Uhr
*122 +102% -
- P '1 "L Radverkehrszahlen 2014
7 e 15:00 - 19:00 Uhr
289

rhaunstact 4, Radverkehrszahlen 2015
2 Inter 15:00 - 19:00 Uhr
P #4 - haunstadt

“r166%]
Q2

INGOLSTADT

Abbildung 7 Vergleichbare Querschnitte 1999, 2014 und 2015 (Quelle: Dr. Brenner Ingenieurge-
sellschaft mbH)

© INOVAPLAN GmbH Seite 13



EENNOVATION DATEN =3 Il _ /3 [\
Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt EINYON/A B NG ANWENDUNG

Aus den Radverkehrszdhlungen kann eine mittlere Steigerung der Radverkehrsstarke an den gewahl-
ten Querschnitten im Stadtgebiet um 121% zwischen 1999 und 2015 abgeleitet werden. Einen Anteil
daran hat die Bevolkerungszunahme um 16% von 114.826 Einwohnern im Jahr 1999 auf 133.323 Ein-
wohner im Jahr 2015. Ein weiterer malRgebender Anteil kann der Erh6hung der Radwegenetzlange um
19% zugeschrieben werden.

Der Radverkehrsanteil am Modal-Split im Jahr 2015 in der Stadt Ingolstadt konnte aufgrund der vor-
handenen Daten nur mittelbar hergeleitet werden und stellt keine exakte MessgroRe dar. Als Aus-
gangspunkt diente die Verkehrsmittelverteilung aus dem Jahr 1999, in der der Radverkehrsanteil mit
19% schon deutlich tGber vergleichbaren Stadten in Deutschland liegt.

Aus den oben genannten Verkehrserhebungen lasst sich ableiten, dass der Radverkehr in absoluten
Zahlen in den letzten Jahren zugenommen. Dies ist einerseits durch den Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur, andererseits durch einen Einwohner- und Arbeitsplatzzuwachs bedingt. Zudem ist eine mo-
dale Verlagerung von anderen Verkehrsmittel hin zum Fahrrad zu erwarten.

Aus den Statistiken der Stadt Ingolstadt geht hervor, dass die Fahrgastzahlen im OPNV trotz steigender
Einwohnerzahlen um 16% zurlickgegangen sind und daher 2% der Wegeanteile am Modal Split verlo-
ren hat.

Zahlungen des MIVs im Zuge des Verkehrsentwicklungsplans zeigen, dass die Zunahme des Kfz-Ver-
kehrs in gleichem Malie wie die Zunahme der Bevolkerung gestiegen ist.

Fiir den FuBverkehr kann in Blick auf Daten der ,Mobilitdt in Deutschland 2008“ keine Veranderung
der Wegeanteile als plausibel angenommen werden.

Da die Wegeanteile von MIV und FuBverkehr als unverandert betrachtet werden, gewinnt der Radver-
kehr die Verluste des OPNVs in Héhe von 2% und erreicht damit einen Wegeanteil von geschitzten
21% am Modal-Split.

© INOVAPLAN GmbH Seite 14
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Abbildung 8 Abschatzung des Modal Splits (Quelle: Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH)

2.4 Verkehrssicherheit

Der Radverkehrssicherheit kommt ein hoher Stellenwert zu, um ein attraktives und sicheres Verkehrs-
system anzubieten. Durch eine stetige Verbesserung der Radwegeinfrastruktur soll maRgeblich zur
Verkehrssicherheit beigetragen werden. Insbesondere im AuRerortsstraRennetz zwischen den Ortstei-
len wird durch ein eigenstandiges Radwegenetz eine Trennung vom schnellen Pkw-Verkehr erreicht.
Die Schaffung von sicheren Schulwegrouten im NebenstralRennetz ist ein Beitrag zur Férderung der
Sicherheit flr Schiilerinnen und Schiler.

Seit 2006 weist die Unfallstatistik eine etwa gleichbleibende Anzahl von knapp 290 Radverkehrsunfal-
len auf, trotz eines leichten Riickgangs (iber die Jahre ist kein signifikanter Trend eines Riickgangs zu
verzeichnen. Seit 2012 ist eher eine Zunahme der Radverkehrsunfalle auf knapp 400 im Jahr 2015 zu
verzeichnen.

Im Jahr 2015 wurden insgesamt 398 Radverkehrsunfalle gezahlt. Dabei wurden insgesamt 334 Perso-
nen verletzt, 270 Personen trugen leichte, 62 schwere Verletzungen davon. Zwei Radfahrer wurden
bei Unfallen getotet. Bei 177 Fallen der Unfdlle war die Radfahrerin bzw. der Radfahrer Haupt- oder
Alleinverursacher. In 27 Fallen waren Rad fahrende Kinder bis 14 Jahren an Unféllen beteiligt, von die-
sen Kindern wurden 16 leicht verletzt, drei Kinder wurden schwer verletzt. Von den 334 Verletzten
trugen lediglich 26 Personen einen Schutzhelm.

Eindeutige raumliche Unfallschwerpunkte lassen sich im StraRen- und Radverkehrsnetz nicht identifi-
zieren. Haufigste Unfallursache ist das Benutzen der falschen Fahrbahn, das sogenannte Geisterradeln,

© INOVAPLAN GmbH Seite 15
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mit im Mittel 70 Unféllen im Jahr. Jeder vierte Ingolstadter Radverkehrsunfall ist auf das Geisterradeln
zurickzufihren. Bei den weiteren Planungsiiberlegungen wurden mogliche MaRnahmen zur Reduk-
tion des Geisterradelns bericksichtigt.

Anzahl Unfalle Haufigste Ursachen

Benutzen der falschen | Vorfahrtsverletzung | Alkohol

Fahrbahn (Geisterrad-

ler)
2015 398 92 26 12
2014 327 67 32 8
2013 291 65 27 9
2012 283 82 24 21
2011 315 72 26 18
2010 231 57 25 16
2009 279 46 28 23
2008 297 72 27 17
2007 317 80 27 19
2006 291 80 26 15
Tabelle 1 Unfallstatistik zum Radverkehr 2006 bis 2015 (Quelle: Stadt Ingolstadt)
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3 Motivation und Ziele der Radverkehrsférderung

Das Fahrrad gilt im Allgemeinen als stadt-, sozial- und umweltgerechtes Verkehrsmittel. Der Flachen-
verbrauch fir fahrenden oder ruhenden Radverkehr ist deutlich geringer als beim Autoverkehr. Durch
Verkehrsverlagerungen zum Radverkehr kann die Funktionsfahigkeit der stadtischen Verkehrssysteme
erhalten werden, StraBen und Parkraum in der Innenstadt werden entlastet.

Das Fahrrad bietet eine individuelle und zeitlich flexible Mobilitat, die in Stadten wie Ingolstadt dem
motorisierten Individualverkehr auf Strecken von Tir zu Tir bis finf Kilometer zeitlich Gberlegen ist.
In einer fahrradfreundlichen Stadt kénnen diese Vorteile durch alle Bevolkerungsgruppen genutzt wer-
den. Insbesondere dltere Menschen oder Kinder und Jugendliche kénnen leicht und sicher in ihrer ei-
genstandigen Mobilitat gefordert werden.

Eine Forderung des Radverkehrs tragt auch einen erheblichen Beitrag zur Férderung der Gesundheit
der Einwohner und zum Umweltschutz bei. Einerseits wird die tagliche Bewegung der Bevolkerung
gefordert, andererseits werden Larm- und Schadstoffbelastung wie Feinstaub- oder Stickstoffdioxide-
missionen verringert.

Der Trend- und Zukunftsforscher Matthias Horx hat die aktuelle Renaissance des Fahrrades als Stadt-
verkehrsmittel auf eine einfache Formel gebracht:

,Das Fahrrad liegt in der Schnittmenge von gleich vier Trends:
Erstens die Nachfrage nach umweltfreundlichen VerkehrslGsungen.
Zweitens der Gesundheitstrend.

Drittens der »Holy Tech<-Trend: Neue, elegante Designlésungen machen Fahrréder dsthetisch und tech-
nisch anspruchsvoll.

Und viertens: Convenience 2.0. In der verdichteten Grof3stadt sind Fahrrdder einfach praktisch.“

[Matthias Horx, Trend- und Zukunftsforscher]

Um das vollstandige Potenzial des Radverkehrs nutzen zu kdnnen, ist eine ganzheitliche Férderung des
Radverkehrs von groRter Bedeutung. Ein individuelles Umsteigen zum Radverkehr setzt ein Umdenken
voraus, weshalb die Belange der potenziellen Nutzer berlicksichtigt werden miissen. Durch ,verzahnt
wirkende” Ziele wird die Férderung des Radverkehrs systematisch und umfassend.

Erhohung der Sicherheit

Die Verkehrssicherheit und das subjektive Sicherheitsempfinden beeinflussen die Entscheidung fiir die
Nutzung des Fahrrades. Sicherheit ist auch ein wichtiger Aspekt des Parkens der Fahrrader an Radab-
stellanlagen z.B. bei Pendlern.
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Erhohung des Fahrkomforts

Zum Fahrkomfort gehort ein ziigiges Vorankommen mit dem Fahrrad mit minimalen Umwegen und
Steigungen. Verlust- und Wartezeiten und das damit verbundene Bremsen und Beschleunigen sind so
weit als moglich zu vermeiden.

Eine hohe und gleichbleibende Fahrbahnoberflaichenqualitat steigert den Fahrkomfort, verringert die
Reibung und den aufzubringenden Kraftaufwand und reduziert dariiber hinaus die Gefahr von Aus-
weichbewegungen bei Rissen, Schlaglochern, Pfiitzen und Verschmutzungen, welche zu Kollisionen mit
anderen Verkehrsteilnehmern oder Stiirzen fiihren kénnen.

Steigerung der Attraktivitat

Das Fahrrad ist gegenliber anderen Verkehrsmitteln gleichrangig, insbesondere auch dem MIV. Um
mehr Menschen zum Fahrradfahren zu motivieren, reicht eine Erhéhung der Sicherheit oder des Fahr-
komforts alleine nicht aus, das Fahrradfahren muss prasent und als alternatives Verkehrsmittel aner-
kannt sein.

Beriicksichtigung aller Nutzergruppen

Die Gruppe der Radfahrenden setzt sich aus unterschiedlichen Personenkreisen zusammen. Alltags-
radfahrer, Freizeitradfahrer, Familien mit Kindern, Schulkinder oder Senioren haben ungleiche Anfor-
derungen beim Fahrradfahren. Das Radkonzept beriicksichtigt die verschiedenen Nutzerbedirfnisse.

Ganzjahrige Nutzbarkeit

Die Infrastruktur steht den Nutzern tagtaglich zur Verfligung. Die Nutzung ist unabhangig von der Ta-
geszeit, Witterung oder anderen Umwelteinflissen.

Verkehrsmitteliibergreifende Vernetzung
Viele Menschen sind heute intermodal unterwegs, dies gilt es zu unterstiitzen und zu férdern.
Verwaltungsiibergreifende und regionale Abstimmung

Die Moglichkeit das Fahrrad zu nutzen darf nicht durch Verwaltungsgrenzen oder unklare Zustandig-
keiten gebremst werden. Stattdessen wird der Fahrradverkehr durch alle Akteure unterstiitzt und ge-
fordert.
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4 Handlungsansatz Radverkehrsnetz und Vorrangrouten

4.1 Systematik Radverkehrsnetz

Das Ingolstadter Radverkehrsnetz ist engmaschig und weist somit eine hohe raumliche Abdeckung auf.
Eine ganze Reihe an Infrastrukturelementen sind alteren Baujahrs und weisen aus heutiger Sicht pla-
nerische Mangel (Breite, Radien, Fiihrungsform) oder Zustandsdefizite (Oberflache, Hindernisse) auf.
Ziel ist es die gesamte Radinfrastruktur langfristig auf einen zeitgemalien und qualitativ hochwertigen
Gestaltungsstandard zu bringen.

Die Aufgabe des Vorrangroutennetzes ist es eine systematische Priorisierung der Erneuerung vorzuge-
ben, in dem sukzessive die wichtigsten Netzabschnitte Gberprift und baulich angepasst werden. In
diesem Zuge soll das Vorrangroutennetz eine besonders hochwertige Angebotsqualitat erhalten, um
den Radverkehr auf bestimmten Routen zu biindeln.

Das Vorrangroutennetz muss mindestens die heutigen Standards der ERA (Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen) erfiillen Aufgrund der Bedeutung fiir den Ingolstadter Radverkehr ist eine , Ubererfiil-
lung” anzustreben, wenn kiinftig steigende Nutzerzahlen hohere Anforderungen, wie z.B. Platzbedarf,
erwarten lassen.

Die Konzentration auf das Vorrangroutennetz soll nicht zur Vernachlassigung des tibrigen Radverkehrs-
netzes fuhren. Sind Bau- oder InstandhaltungsmaBnahmen geplant, die auch die Radinfrastruktur be-
treffen, so sind die Standards der ERA anzuwenden und — wie beim Vorrangroutennetz — die weiteren
Planungsziele des Kapitels 5 als Planungsgrundlage heranzuziehen.

4.2 \Vorrangroutennetz mit Verkniipfung in der Region

Eine neue Kategorie im Radverkehrsnetz nehmen die Vorrangrouten ein, die dem Radverkehr auf ei-
nem durchgangigen Vorrangroutennetz eine besondere qualitative Ausstattung bieten. Sie férdern zi-
giges und direktes Vorankommen ohne Umwege und biindeln Radverkehre auf wichtigen Verbindun-
gen. Die Vorrangrouten kénnen dariber hinaus Pendlerpotenziale in der Stadt und aus der umliegen-
den Region wecken.

Die Vorrangrouten zeichnen sich durch einen hochwertigen Ausbaustandard aus. Die Breite der Rad-
verkehrsanlagen entspricht mindestens den Regelbreiten der ERA 2010, die Fahrbahnoberflache ist
qualitativ hochwertig und gleichbleibend. Weitere Merkmale sind eine geradlinige Fiihrung ohne Um-
wege und eine moglichst geringe Anzahl an Knotenpunkten. GroRzligige Entwurfsparameter ermogli-
chen eine steigungs- und kurvenarme Trassierung. Dadurch sind die Vorrangrouten sehr gut fiir eine
steigende Nutzung durch Pedelecs geeignet.

Vorrangrouten werden vorwiegend getrennt vom Fullgangerverkehr gefiihrt.

Eine Beleuchtung der Radverkehrsanlagen verbessert die Sichtbarkeit der Radfahrenden und starkt das
Sicherheitsgefiihl. Beim Winterdienst werden sie priorisiert. Dadurch wird eine ganzjahrige Nutzbar-
keit der Vorrangrouten moglich.
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Das Vorrangroutennetz wird durch Haupt- und Nebenrouten erginzt. Die Hauptrouten sind dabei
wichtige Achsen entlang des HauptstraBennetzes wahrend die Nebenrouten vorwiegend eine Erschlie-
RBungsfunktion im untergeordneten Netz erfiillen. Der Ausbaustandard der Haupt- und Nebenrouten
im Bestand wird nach Fertigstellung des Vorrangroutennetzes oder wahrend anfallender BaumaRnah-
men ebenfalls an die aktuellen Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen angepasst.

Radwegeklasse Eigenschaften

Vorrangroute Ertiichtigte Hauptachsen mit besonderem Ausbaustandard

Eigene Wegeinfrastruktur, FahrradstralRen, Schutz- oder Angebots-
streifen, Gberwiegende Trennung vom FuRgangerverkehr, keine
Mischflachen mit dem FuRgangerverkehr, breiter Ausbau (Gesamt-
qguerschnitt Begegnungsfall drei oder vier Radfahrer fiir beide Fahrt-
richtungen), beleuchtet, Winterdienst, qualitativ hochwertiger As-
phalt- oder Betonbelag, geradlinige Trassierung mit guten Sichtbezie-
hungen, frei von Hindernissen, Routenfiihrung mit moglichst wenigen

Knotenpunkten, hohe Leistungsfahigkeit

Hauptrouten Wichtige Achsen entlang des HauptstraBennetzes

Eigene Infrastruktur, Fahrradstrallen, Schutz- oder Angebotsstreifen,
Mischverkehr mit FuRgéangerverkehr moglich, normaler Ausbau (Ge-
samtquerschnitt fiir Begegnungsfall zwei oder drei Radfahrer), Gber-
wiegend beleuchtet, Gberwiegend Winterdienst, Asphalt- oder Be-

tonbelag

Nebenrouten ErschlieBungsfunktion, auch im untergeordneten Netz

Auf der Fahrbahn oder Mischung mit FuRverkehr moglich

Tabelle 2 Netzsystematik: Vorrang-, Haupt- und Nebenrouten

Das Vorrangroutennetz setzt sich aus je einem Ring um die Altstadt und einem Ring durch die dufReren
Stadtbezirke sowie acht Speichen, die Verbindungen aus allen Ortsteilen radial auf den inneren Ring
fihren und die beiden Ringe verbinden, zusammen. Mit dem Konzept der Ringstrukturen und der ver-
bindenden Speichen werden beinahe alle wichtigen Quell-Ziel-Beziehungen in Ingolstadt verbunden.
Ergdnzt wird das Vorrangroutennetz durch sechs wichtige Hauptrouten.
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Abbildung 9 Vorrangroutennetz und erginzende Hauptrouten

Vorrangrouten:
1. Innerer Ring: Im Glacis und entlang RingstraRe
AuRerer Ring: Donauwehr-Audi-Bayernoil-Hauptbahnhof
Nordost-Speiche: Altstadt-Nordbahnhof-Oberhaunstadt
Ost-Speiche: Altstadt-Mailing

Siidost-Speiche: Altstadt-Bayernoil

2

3

4

5

6. Siid-Speiche: Altstadt-Hauptbahnhof-Unsernherrn

7. Siidsiidwest-Speiche: Haunwohr-Unterbrunnenreuth-Zuchering

8. Suidwest-Speiche: Altstadt-Haunwohr-Knoglersfreude (ggf. Fortfiihrung Hagau)
9. West-Speiche: Altstadt-Klinikum-Friedrichshofen (ggf. westliche Stadtteile)

10. Nordwest-Speiche: Altstadt-Audi-Etting

Wichtige Hauptrouten:
1. Friedrich-Ebert-StraBe: Ostliche Stadtteile und Oberhaunstadt
2. AsamstraRe: tiber Rothenturm nach Niederfeld

3. Zuchering: Uber Spitalhof/Oberbrunnenreuth
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4. Gerolfing: Abzweigung an West-Speiche

5. Friedrichshofen- AUDI: Anbindung westlicher Stadtteile an AUDI/GVZ

6. Gaimersheim — Mailing: Regionale Radwegeverbindung mit Anschluss an die nérdlichen

Tore des Audi-Werksgelandes

Entlang des Vorrangroutennetzes ist eine Wegweisung zur verbesserten Orientierung umzusetzen.

Vorrangrouten

Aufgaben

Realisierungshorizont

Realisierungschancen

Wirkungen

Uberschligige Kostenabschitzung

Abstimmungsbedarf mit

¢ Aufbau eines Vorrangroutennetzes mit besonders
hohem Ausbaustandard

Kurz-/mittelfristig, sukzessiver Ausbau

++

++

Vorrangnetz Ingolstadt: mindestens 18 Mio. €,
je nach baulicher Ausfiihrung und Gestaltung bis zu 35
Mio. €

Jahrliche Investitionen von ca. 1 - 2 Mio. € / Jahr
Wegweisungskonzept: 500.000 bis 1 Mio. €

* Gemeinden und Landkreisen

* StraBenbaulasttragern
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schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 10 Beurteilung des Vorrangroutennetzes in Bezug auf das verkehrliche Leitbild In-

golstadts
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5 Handlungsansatze Radverkehrsinfrastruktur

Die folgenden Handlungsanséatze sollen eine zielorientierte Entwicklung der Infrastruktur sichern und
stellen Planungsprinzipien dar. Die Handlungsansatze einer systemhaften Entwicklung des Radver-
kehrs sind

5.1 Verschiedene Fihrungsformen des Radverkehrs ortsspezifisch einsetzen
5.2 Anwendung der ERA 2010

53 Durchgangige Radinfrastruktur

5.4 Schaffung guter Sichtbeziehungen

5.5 Keine Hindernisse im Wegenetz

5.6 Wegealternativen anbieten

5.7 EinbahnstralRen fir Radfahrer in Gegenrichtung 6ffnen

5.8 Klare Fiihrung der Radfahrer an Knotenpunkten

5.9 Eigene Lichtsignale fiir Radfahrer

5.10  Uberall bequemes und sicheres Fahrradparken

5.11 Umfassender Unterhalt und Betrieb

5.1 Verschiedene Fiihrungsformen des Radverkehrs ortsspezifisch einsetzen

Die Auswahl geeigneter Fiihrungsformen fiir den Radverkehr ist abhangig von vielen rdumlichen und
strukturellen Rahmenbedingungen wie verfligbarer Straenraum und dessen Gestaltung (Parkbuch-
ten, Haltestellen) oder Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeitsniveau im Rad- und Kfz-Verkehr.

Derzeit besteht die Radwegeinfrastruktur in Ingolstadt beinahe ausschliefRlich aus benutzungspflichti-
gen Radwegen. In Hinblick auf eine zunehmend gewiinschte Trennung der Radfahrer vom FulRgdnger-
verkehr ist kiinftig die Vielfalt an moéglichen Flihrungsformen ortsspezifisch unter Beachtung der loka-
len Rahmenbedingungen in Hinblick auf eine Eignung abzuwagen. Konkrete Entscheidungskriterien,
Einsatzgrenzen und Empfehlungen zur Anwendung von Fiihrungsformen enthalt die ERA.

Nachfolgende Erlduterungen geben eine kurze Ubersicht iiber mégliche Fiihrungsformen des Radver-
kehrs.

Baulich angelegte Radwege

Baulich angelegte Radwege befinden sich im Seitenraum und sind durch Borde, Park- oder Griinstrei-
fen von der Fahrbahn getrennt. Die Regelbreite bei Radwegen betragt 2,00 m, dazu kommen Sicher-
heitsrdume zu angrenzenden Flachen. Ist direkt neben dem Radweg ein Gehweg, so soll zwischen den
beiden ein taktil ertastbarer Streifen liegen, um sehbehinderten oder blinden Menschen Orientierung
zu bieten.

Radwege konnen als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden, ohne Kennzeichnung sind sie nicht
benutzungspflichtig. Bei nichtbenutzungspflichtigen Radwegen kénnen die Radfahrenden entschei-
den, ob sie die StraBe bei Mischverkehr nutzen wollen oder ob aus eigenem Sicherheitsempfinden die
Nutzung des Radweges vorteilhaft ist. Zur Steigerung des Wiedererkennens ist eine einheitliche Farb-
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und Materialgestaltung innerhalb einer Kommune vorteilhaft. Insbesondere in Problembereichen wie
Einmindungen oder Grundstiickszufahrten sollte die Radverkehrsfurt hervorgehoben werden, der
Vorrang des Radverkehrs wird durch eine farbliche Fortfilhrung des Radweges verdeutlicht.

Zweirichtungsradwege

Innerorts sind Radwege, die in beiden Richtungen befahren werden, haufig Unfallschwerpunkte. Sie
sind daher nur nach sorgfaltiger, individueller Priifung von Alternativen anzuwenden. Ist beidseitig der
StralRe je ein Zweirichtungsradweg angelegt, so betradgt die Regelbreite 2,50 m. Ist nur auf einer Seite
ein Zweirichtungsradweg, so ist die Regelbreite 3,00 m. An Kreuzungen, Einmindungen oder verkehrs-
reichen Grundstlckszufahrten werden andere Verkehrsteilnehmer, sofern wartepflichtig, auf linksfah-

renden Radverkehr hingewiesen

Abbildung 11 Einseitiger Zweirichtungsradweg mit Mitteltrennstreifen (Bsp. Ingolstadt)

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind flir Radfahrende benutzungspflichtige Sonderfahrstreifen auf der Fahrbahn. Kraft-
fahrzeuge diirfen ihn queren, jedoch nicht in Langsrichtung befahren. Die Regelbreite flir Radfahrstrei-
fen betragt inklusive Fahrstreifenbegrenzung 1,85 m, zu angrenzenden Parkstreifen ist ein Sicherheits-
trennstreifen bis zu 0,75 m erforderlich.

Abbildung 12  Radfahrstreifen (Bsp. Karlsruhe)
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Schutzstreifen

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und kennzeichnen einen Bereich, der den Radfahrern vorbehal-
ten sein soll. Im Bedarfsfall darf diirfen diese von Kraftfahrzeugen befahren werden. Sie bieten in Stra-
Ren, deren Querschnitt keine andere Fihrungsform zuldsst, dem Radverkehr einen Schutzraum im
Mischverkehr. Die Regelbreite fir Schutzstreifen betragt 1,50 m, mindestens jedoch 1,25 m. Bei hohem
Schwerverkehrsaufkommen sollte diese Flihrungsform vermieden werden.

Abbildung 13  Schutzstreifen (Bsp. Karlsruhe)

Gemeinsame Geh- und Radwege

Gemeinsame Geh- und Radwege sind aufgrund unterschiedlicher Geschwindigkeiten und Bedirfnisse
des Ful3- und Radverkehrs nur bei geringer Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre vertretbar.

© INOVAPLAN GmbH Seite 26



Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt

EENNOVATION DATEN

ENNOVWVA

= . /AN

LANUNG ANWENDUNG

Nachfolgende Tabelle soll die BreitenmaRe der verschiedenen Anlagentypen aufzeigen.

Anlagentyp

Regelmall (ein-
schlieBlich Mar-
kierung)

Breite des Sicherheitstrennstreifens

zur Fahrbahn

zu Langspark-

zu Schrig-/Senk-

Geh- und Radweg
(auRerorts)

stinden (2,00 m) | rechtparkstén-
den
Schutzstreifen 1,50 m - Sicherheitsraum: | Sicherheitsraum:
0,25m-0,50m 0,75m
Radfahrstreifen 1,85 m - 0,50m-0,75m 0,75m
Einrichtungsrad- | 2,00 m
weg
Beidseitiger Zwei- | 2,50 m 0,50 m
icht d
richtungsradweg 0,75 m (bei fes-
Einseitiger Zwei- | 3,00 m ten Einbauten 0,75m 1,10m
richtungsradweg bzw. hoher Ver-
kehrsstarke)
Gemeinsamer >22,50m
Geh- und Radweg
(innerorts)
Gemeinsamer 2,50m

1,75 m bei LandstraBen

Tabelle 3

FahrradstraRen

Breitenmaf3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen nach ERA 2010

FahrradstraBen sind vorwiegend dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbahnen. In Fahrradstrallen gilt

Tempo 30, Radfahrer diirfen weder behindert noch gefahrdet werden und es ist erlaubt nebeneinan-

der zu fahren. Fahrradstrallen konnen fiir andere Verkehrsmittel freigegeben werden. Die Einrichtung

von Fahrradstrallen ist besonders bei Hauptverbindungen von Radverkehren oder hohem Radver-

kehrsaufkommen und maRigem Aufkommen motorisierten Verkehrs in ErschliefungsstralRen attraktiv.
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Abbildung 14  FahrradstraBe fiir KFZ-Verkehr bis max. 30 km/h frei (Bsp. Karlsruhe)

5.2 Anwendung der ERA 2010

Bei der Neuplanung von Radfahrangeboten werden die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
2010 und die Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO) 2012 be-
riicksichtigt. Die Konformitat der Radinfrastrukturplanungen mit der StraBenverkehrsordnung (StVO)
ist hiervon unberihrt. Das Bestandsnetz wird nach und nach angepasst, Neubauten, insbesondere im
Vorrangroutennetz, werden ausschlieRlich nach den aktuellen Regelwerken ausgebaut.

Dadurch wird sichergestellt, dass die Radwegeangebote eine ausreichende Breite, groRzligige Radien
und gute Sichtbeziehungen aufweisen und ebenso, dass die Oberflachen eben, mit geringem Rollwi-
derstand und allwettertauglich sind.

Eine moderne Radfahrinfrastruktur sorgt fiir zligiges und komfortables Vorankommen und ist auch gut
flr die Nutzung durch Pedelecs geeignet.

Ist ein entsprechendes Verkehrsaufkommen im Radverkehr vorhanden oder kiinftig zu erwarten, so
sollen die Standards mit entsprechender Begriindung Ubertroffen werden, wenn hierdurch positive
Wirkungen in Hinblick auf Sicherheit und Komfort des Radverkehrs zu erwarten sind.
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Anwendung der ERA 2010

Aufgaben

bei Neuplanungen und Umbau erfolgt die Anwen-
dung der ERA

im Bestandsnetz werden im Zuge einer detaillierten
Analyse gravierende Mangel identifiziert und vorran-
gig behoben

Realisierungshorizont

kurz-/mittelfristig

Realisierungschancen

++

Wirkungen

+

Uberschligige Kostenabschitzung

Neuer Radweg/Verbreiterung ca. 70 €/m?
Markierung Schutzstreifen auf StraRe ca. 6,50 €/m

Zusatzlich: Grunderwerb, Planungskosten

Abstimmungsbedarf mit

Referate VI, VII, VIII

teils/teils

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

Abbildung 15 Beurteilung ERA-Konformitat in Bezug auf das verkehrliche Leitbild Ingolstadts
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5.3 Durchgingiges Radverkehrsnetz

Weist das Radverkehrsnetz Liicken auf, so missen die Radfahrenden auf andere Verkehrswege aus-
weichen. Hierdurch werden Umwege, Zeitverlust und ggf. Sicherheitsdefizite verursacht. Liickenlose
Radverkehrsinfrastruktur fir Radfahrer, auch Gber Verwaltungsgrenzen hinweg, wird durch das Schlie-
Ren von Planungs- und Umsetzungsliicken erreicht.

Die stadtischen Radrouten werden mit den regionalen Radrouten verknipft, dabei wird auf eine ein-
heitliche und umfassende Wegweisung in der Region geachtet.

Zur Vernetzung der Akteure und der regionalen Planung wurden regelmaRige Treffen sowohl innerhalb
der Stadt als ,, Arbeitskreis fahrradfreundliches Ingolstadt” als auch in der Region jahrliche Konferenzen
zum Thema Radverkehr in der Region initiiert.

Durchgangiges Radverkehrsnetz

¢ SchlieBung von Licken im bisherigen Radverkehrs-

Aufgaben
netz
e Verknupfung von regionalen Radrouten mit inner-
stadtischen Radverkehrsnetz
* Erarbeitung eines Wegweisungskonzeptes
Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen ++
Uberschligige Kostenabschitzung Neuer Radweg/Verbreiterung ca. 70 €/m?, evtl. weitere

Kosten fiir Freimachen von Baufeldern
Markierung Schutzstreifen auf StraRe ca. 6,50 €/m

Zusatzlich: Grunderwerb, Planungskosten
e Referate VI, VII, VIII

Abstimmungsbedarf mit
* Trager o6ffentlicher Belange, Naturschutz

© INOVAPLAN GmbH Seite 30



EENNOVATION DATEN =3 Il _ /% [\
Mobilitdtskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt BINONA B averons

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

Abbildung 16 Beurteilung von einem durchgangigen Radverkehrsnetz in Bezug auf das verkehrli-

teils/teils

che Leitbild Ingolstadts

5.4 Schaffung guter Sichtbeziehungen

Insbesondere unibersichtliche Knotenpunkte, Einmiindungen, Grundstiickszufahrten stellen ein er-
hebliches Sicherheitsrisiko dar und mindern den Komfort fiir Radfahrende. Deshalb ist besonders in
Konfliktbereichen durch Schaffung libersichtlicher und gut einsehbarer Verkehrsanlagen auf eine gute
Sichtbeziehung der Verkehrsteilnehmer zu achten.

Dariliber hinaus kénnen grofziigig trassierte Radien die Unfallgefahr senken und eine Befahrbarkeit
mit hoheren Geschwindigkeiten fiir schnelle Radfahrer und Pedelecs erzielt werden, da Gefahren bes-
ser einsehbar sind. Die in den Richtlinien genannten Mindestradien sind nur anzuwenden, wenn auf-
grund von objektiven Sachzwangen keine gestreckte, geradlinigere Linienflihrung moglich ist.
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Schaffung guter Sichtbeziehungen

Aufgaben e Schaffung guter Sichtbeziehung zwischen den Ver-

kehrsteilnehmern an Konfliktbereichen
* Trassierung mit grofRzligigen Kurvenradien und ver-

besserter Ubersichtlichkeit

Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig

Realisierungschancen ++

Wirkungen +

Uberschligige Kostenabschitzung ;

Abstimmungsbedarf mit *  Referate VI, VI, VIl

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

Abbildung 17 Beurteilung von guten Sichtbeziehungen in Bezug auf das verkehrliche Leitbild In-

teils/teils

golstadts
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5.5 Keine Hindernisse im Radverkehrsnetz

Hindernisfreie Radverkehrsinfrastruktur fihrt zu einer besseren Nutzbarkeit, verminderten Unfallrisi-
ken, komfortablen Befahrbarkeit und Vermeidung von Umwegen. Deshalb ist eine konsequente Besei-
tigung von Hindernissen und Konfliktpunkten im Radverkehrsnetz und dessen Umfeld erforderlich. Zu
den Hindernissen gehéren Umlaufgitter, Poller, (Licht-)Masten, Schilderpfosten, Schaltkadsten, aber
auch Absenkungen des Radweges im Bereich von Grundstiickseinfahrten. Konfliktpotenzial bergen zu-
dem parkende Fahrzeuge auf Radfahrinfrastruktur oder im Bereich von Kreuzungen, aber auch Bushal-
testellen und wartende Fahrgaste.

Auf den ersten Blick scheinen derartige Hindernisse flir Radfahrer leicht umfahrbar zu sein, doch auf-
grund des grolReren Platzbedarf von Kinder- und Lastenanhangern sowie Lastenfahrradern fiihren Hin-
dernisse mitunter zur Unbenutzbarkeit von Streckenabschnitten und Routen.

Bei Neuplanungen oder Wegesanierungen sind Hindernisse konsequent zu vermeiden bzw. abzu-
bauen.

Keine Hindernisse im Radverkehrsnetz

* Beseitigung von Hindernissen und Konfliktpunkten im

Aufgaben
gesamten Radverkehrsnetz und dessen Umfeld
* Konsequente Vermeidung von Hindernissen bei Neu-
planungen und Wegesanierungen
Realisierungshorizont kurzfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen +

Uberschligige Kostenabschitzung

* Referate VI, VII, VIII

Abstimmungsbedarf mit
* Stadtwerke Ingolstadt, Kommunalbetrieb A6R
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schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

Abbildung 18 Beurteilung von Hindernisbeseitigung im Wegenetz in Bezug auf das verkehrliche

teils/teils

Leitbild Ingolstadts

5.6 Wegealternativen anbieten

Den unterschiedlichen Sicherheits- und Geschwindigkeitsbediirfnissen der verschiedenen Nutzergrup-
pen im Radverkehr werden alternative Filhrungsangebote gerecht. Gelibte Alltagsradfahrende bevor-
zugen vielfach die Nutzung der Fahrbahn, wihrend ungeiibten Freizeitradfahrenden, Kinder und Altere
das Fahren abseits der Fahrbahn vorziehen.

Prinzipiell ist die Benutzungspflicht der Radwege zu Uberprifen. Stehen keine Sicherheitsbedenken
aufgrund von Verkehrsbelastung, Geschwindigkeitsniveau und Fahrstreifenbreite entgegen, ist die Be-
nutzungspflicht aufzuheben. Der Radweg wird in einen Gehweg gewandelt, durch das Zusatzschild
,Fahrrad frei“ wird die Befahrung durch Radfahrer ermdglicht.

Beispiele fiir Radwege, deren Benutzungspflicht aufgehoben und den Radfahrenden die Wabhlfreiheit
zwischen Fahren auf der Fahrbahn oder auf dem Radweg gegeben werden kann, sind:

o Radwege am Mitterschlttweg (Bereich GroRRe Zellgasse bis Parkplatz Fischerheim)
e Friedhofstrale (Kreuztor bis Westliche RingstralRe)

e Von—der-Tann-StraRe (Bereich Auf der Schanz bis Nordliche RingstraRe)

e Aufder Schanz
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e Esplanade

e Friedrich—Ebert-StralRe (Bereich GoethestralRe und Romerstralie)

Abbildung 19 Gehweg mit Zusatzschild ,,Fahrrad frei” in Karlsruhe, Wahlfreiheit fiir Radfahrende

Wegealternativen anbieten

* Schaffung von Wegealternativen fiir die verschie-

Aufgaben
denen Nutzergruppen
»  Uberpriifung der Radwegebenutzungsplicht
Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen ++
Uberschligige Kostenabschitzung gering, da haufig vorhandene Infrastruktur genutzt wer-

den kann

Abstimmungsbedarf mit *  Referate VI, VI, Vill
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Weiterentwicklung
der Situation fiir die
regionale Wirtschaft

Sicherung der
Mobilitat aller
Bevolkerungsgruppen

Forderung einer
vernetzen Stadt- und
Verkehrsplanung

Starkung des
Umweltverbundes
(OV, Rad, FuR)

Erhalt der Wirtschaft-
lichkeit des
Verkehrssystems

Verbesserung der
Verkehrs-
sicherheit

Steigerung der
Lebens-und
Umweltqualitat

Verbesserung der
Verkehrsqualitit des
motorisierten
Verkehrs (MIV, OV

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz

neutral zum Leitsatz

0000

teils/teils

Abbildung 20 Beurteilung von Angebot an Wegealternativen in Bezug auf das verkehrliche Leit-

bild Ingolstadts

5.7 EinbahnstraBlen fiir Radfahrer in Gegenrichtung 6ffnen

Die Durchlassigkeit fiir den Radverkehr in der Altstadt kann durch die Nutzung von EinbahnstraBen fiir
den Radverkehr in beide Richtungen, sofern keine objektiven Sicherheitsaspekte widersprechen, er-
reicht werden. In weiten Bereichen der Altstadt sind ein geringes Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Ver-
kehrs und ein hohes Mal} an gegenseitiger Rlcksichtname zwischen den Verkehrsteilnehmern festzu-
stellen. Dies sind ideale Voraussetzungen fiir eine umfassende Offnung von EinbahnstraRen fiir den
Fahrradverkehr. Dabei sollte auf eine weitgehend einheitliche Regelung innerhalb einzelner stadti-
scher Rdume geachtet werden, um die Begreifbarkeit und Akzeptanz der MaRnahme zu erhéhen.

Beispiele fiir EinbahnstraRen im Innenstadtbereich, die fiir den Zweirichtungsradverkehr ge6ffnet wer-
den konnen, sind

e Oberer Graben im Bereich zwischen Harderstrafle und JesuitenstralRe
e Jesuitenstralle im Bereich zwischen Oberer Graben und NeubaustrafRe
e JohannesstraRe im Bereich zwischen HarderstraBe und NeubaustraRe

e SpitalstraBe im Bereich zwischen DonaustraRe und BauhofstraRe
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e Josef-Ponschab-StraRe im Bereich zwischen Rathausplatz und SchaffbraustralRe

e Friedrich-Ebert-StraRe im Bereich zwischen Schillerstralle und Friihlingstrale

e Lessingstralle im Bereich zwischen Goethestralle und Friedrich-Ebert-StralRe

EinbahnstraRen fiir Radfahrer 6ffnen

«  Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr

Aufgaben

Realisierungshorizont kurzfristig

Realisierungschancen ++

Wirkungen ++

Uberschligige Kostenabschitzung ca. 50 € je Zusatzschild ,Radfahrer frei“ und ,,Radfahrer
in beide Richtungen”

Abstimmungsbedarf mit e Amt flr Verkehrsmanagement

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 21 Beurteilung der Gffnung von EinbahnstraBen in Bezug auf das verkehrliche Leitbild

Ingolstadts
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5.8 Klare Fithrung der Radfahrer an Knotenpunkten

Eine umwegarme, libersichtliche und einheitliche Fiihrung des Radverkehrs an allen Knotenpunkten
flhrt zu Vertrautheit und damit auch zu richtigem und sicherem Verhalten der Verkehrsteilnehmer.

Indem der Radverkehr auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen oder Schutzstreifen) oder fahrbahnnah ohne
starke Verschwenkungen an den Knotenpunkt gefiihrt wird, konnen ausreichende Sichtbeziehungen
zwischen Auto- und Fahrradfahrenden sichergestellt werden. An Lichtsignalanlagen sind aufgeweitete
Aufstellflachen fir den Radverkehr anzulegen.

Bei hohen Verkehrsstirken oder wenn mehrere Fahrstreifenwechsel erforderlich sind, empfiehlt sich
eine indirekte Fiihrung des Radverkehrs. Der Radfahrer quert dazu zuerst geradlinig neben den gera-
deausfahrenden Fahrzeugen Kraftfahrzeugen den Kreuzungsbereich und platziert sich anschliefend in
einem Aufstellbereich am rechten Fahrbahnrand, bevor er den Knotenpunkt in gerader Richtung nach
links Uberquert.

Die Dimensionierung der Warteflachen an Lichtsignalanlagen richtet sich nach der Radverkehrsstdrke
bzw. dem Platzbedarf wartender Radfahrender wahrend einer Rotphase.

Abbildung 22  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Bsp. Karlsruhe)
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Klare Flihrung der Radfahrer an Knotenpunkten

Aufgaben * Bereitstellung umwegarmer, tbersichtlicher und einheitlicher
Radverkehrsfiihrungen an Knotenpunkten
* Anlegung von groRzligig dimensionierten Warteflachen
* Sicherstellung von ausreichenden Sichtbeziehung aller Ver-
kehrsteilnehmer im Bereich von Knotenpunkten
Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen ++
Uberschligige Kostenab- Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS): Ca. 3.500 €/ARAS
schétzung Rote Markierung: Ca. 45 €/m?
Abstimmungsbedarf mit *  Amt fur Verkehrsmanagement

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 23 Beurteilung der klaren Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten in Bezug auf

das verkehrliche Leitbild Ingolstadts
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5.9 Eigene Lichtsignale fiir Radfahrer

Angepasste Phasen und eigene Signalgeber minimieren die Verlustzeiten an Lichtsignalanlagen fiir den
Radverkehr und verkiirzen die Reisezeit auRerordentlich.

Bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage sind Freigabezeiten wie beim gleichgerichteten Kfz-Verkehr
sinnvoll. Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr kdnnen durch einen Zeitvorsprung mittels Vor-
laufgriin fiir den Radverkehr gemindert werden.

An Uberquerungsstellen mit Lichtsignalanlage minimieren Detektoren, die 20-40 m vorher angebracht
sind, die Verlustzeiten. Gegenliber dem FuRgédngerverkehr konnen aufgrund kiirzerer Rdumungszeiten
durch gesonderte Signalgeber langere Freigabezeiten signalisiert werden.

Abbildung 24  Eigener Signalgeber fiir Radfahrer (Bsp. Ingolstadt)
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Eigene Lichtsignale fiir Radfahrer

e Bereitstellung eigener Lichtsignalgeber fir den Radver-

Aufgaben
kehr an signalisierten Knotenpunkten
e  Optimierung und Koordinierung der Phasenzeiten/Pha-
senfolgen fiir den Radverkehr
Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen +

Uberschligige Kostenabschiatzung  Neuer Signalgeber: Ca. 5.000 €

Fihrung mit fahrendem Verkehr: Kosten fiir Schutzstreifen
ca. 6 €/m + Aufstellfliche ca. 3.500 €/ARAS
e Amt flr Verkehrsmanagement

Abstimmungsbedarf mit

schadet dem Leitsatz

natzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 25 Beurteilung von eigenen Signalen fiir den Radverkehr in Bezug auf das verkehrliche

Leitbild Ingolstadts
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5.10 Uberall bequemes und sicheres Fahrradparken

Qualitativ hochwertige Abstellanlagen an allen relevanten Start- und Zielpunkten im Stadtbereich sind
Voraussetzung fiir die Férderung der Fahrradnutzung. Zu den relevanten Punkten gehoren Altstadt
ebenso wie Schulen, Arbeitsplatze, Freizeiteinrichtungen und Wohnstandorte. Ferner sind Umsteige-
punkte zum offentlichen Verkehr (Bike + Ride) wie Bahnhofe oder wichtige Bushaltestellen zu nennen.

Wichtig fiur die Fahrradnutzung ist die Qualitat der Abstellanlagen an Wohngebauden. Wer sein Fahr-
rad erst miihsam aus dem Keller tragen muss, nutzt es im Alltag weniger haufig. Qualitat und Quantitat
werden seit dem 23.11.2015 durch eine entsprechende Anderung der stidtischen Stellplatzsatzung
sichergestellt. Die Fahrradabstellplatzsatzung regelt den Umfang, die Art und die Ausgestaltung von
Fahrradstellplatzen fir Neubauten mit mehreren Wohneinheiten. Ziel ist es, die Fahrradnutzung durch
einen erleichterten Zugang zu erhéhen und die Qualitdt und Sicherheit des Abstellens insbesondere
fir hochwertige Fahrrader und Pedelecs zu erhéhen.

Attraktive Fahrradabstellanlagen sind bequem, trocken und ebenerdig zu erreichen. Sie schiitzen
durch Beleuchtung und der Mdglichkeit das Fahrrad anzuschliefen vor Diebstahl. Zudem laden sie
durch Uberdachung und damit Schutz vor Witterung dazu ein, auch hochwertige Fahrrider abzustel-
len. Um viele Nutzer anzusprechen, werden ergdnzend auch die speziellen Platzanforderungen von
Fahrraderanhangern, Lastenradern oder auch Tandems bericksichtigt.

Ergdnzende Serviceangebote in Zusammenhang mit Fahrradabstellanlagen sind Lademoglichkeiten fir
Pedelecs, Luftpumpen, Verfligbarkeit von Werkzeug und SchlieRfacher fir Gepack oder Helm und Re-
genbekleidung.

Eine Moglichkeit eine hohe Zahl an qualitativ hochwertigen Abstellanlagen auf begrenztem innerstad-

tischem Raum wie im Bereich der Altstadt zu gewahrleisten bietet ein Parkhaus fir Fahrrader.

Abbildung 26 Hochwertige Parkierungsanlagen: beleuchtet, Schutz vor Witterung und Diebstahl
(Bsp. Ingolstadt)
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Hochwertige Parkierungsanlagen: Zielmarke: 500 Stellplatze pro Jahr

* Bereitstellung hochwertiger Parkierungsanlagen fir den

Aufgaben

Radverkehr insbesondere im Altstadtbereich
* Bau von hochwertigen Abstellanlagen (z.B. Fahrrad-

parkhaus) an wichtigen Quellen und Zielen des Alltags
(z.B. in der Altstadt)

Realisierungshorizont laufend

Realisierungschancen ++

Wirkungen ++

Uberschligige Kostenabschiatzung  ca. 100.000 € / Jahr

* Betrieben und Unternehmen

* Handel

*  Wohnungswirtschaft

« Offentlichen Einrichtungen und Verwaltung

Abstimmungsbedarf mit

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 27 Beurteilung Fahrradparken in Bezug auf das verkehrliche Leitbild Ingolstadts
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5.11 Umfassender Unterhalt und Betrieb

Schlechtes Wetter schlieRt die Fahrradnutzung nicht aus. Daher sind fiir eine ganzjahrige Nutzbarkeit
des Radverkehrsnetzes alle Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen, Radwege, gemeinsame Ful3- und
Radwege, Radwanderwege) durch Winterdienste von Schnee und Eis freizuhalten. Die Vorrangrouten
sind bei Schneefall nach Moéglichkeit zweimal am Tag zu raumen. Darlber hinaus sollte auch im Som-
mer eine Reinigung und Unterhaltung (Schiaden, Baumwurzeln) der Radinfrastruktur stattfinden. Eine
Pflege des angrenzenden Bewuchses ebenso wie eine Sicherstellung einer liickenlosen Radverkehrs-
fihrung bei der Errichtung von Baustellen sind nicht zu vergessen. Zum Betrieb des Radverkehrsnetzes
gehort auch die regelmaBige Wartung von ortsfester Beleuchtung.

Die vorhandenen Plane zum Unterhalt sind zu prifen und optimieren. Bei allen BaumaRnahmen ent-
lang von Radrouten sind die Belange des Radverkehrs zu prifen und temporare Losungen zu suchen.

Abbildung 28 Beispiel fiir eine ungeniigende Beachtung des Radverkehrs bei BaumaRnahmen

(Bsp. Karlsruhe)
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Umfassender Unterhalt und Betrieb

Aufgaben * RegelmaRige Wartung, Pflege und Reinigung der Rad-
verkehrsinfrastruktur
* Optimaler Winterdienst
e Adaquates Radverkehrsangebot bei allen Baustellen
(z.B. alternative Wegefiihrung oder Umleitungsvor-
schlage)
Realisierungshorizont kurzfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen ++
Uberschligige Kostenabschiatzung  ~
Abstimmungsbedarf mit *  Kommunalbetriebe ASR

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

Abbildung 29 Beurteilung von umfassenden Unterhalt und Betrieb in Bezug auf das verkehrliche

teils/teils

Leitbild Ingolstadts
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6 Handlungsansitze Angebote und Marketing

Wahrnehmung und Image des Radverkehrs sind eine wichtige weitere Sdule zur Steigerung der Attrak-
tivitat des Radverkehrs. Folgende Bausteine ergdanzen die systemhafte Férderung des Radverkehrs:

6.1 Neues Image fiir den Radverkehr

6.2 Partnerschaft OV + Rad stirken

6.3 Forderung der Fahrrad- E- Mobilitat

6.4 Ingolstadter Leihradsystem

6.5 Ingolstadt als Wegmarke fiir den Radtourismus

6.6 Wirkungskontrolle Radverkehr

6.1 Neues Image fiir den Radverkehr

Radverkehrsforderung kann nicht allein durch infrastrukturelle MaRnahmen erfolgen. Ebenso bedeut-
sam sind MaRRnhahmen, die eine fahrradfreundliche Mobilitatskultur fordern und dadurch ein Umstei-
gen auf das Fahrrad bewirken. Viele Menschen nutzen das Fahrrad aus Gewohnheit oder mangelnder
Information nicht auf ihren Alltagswegen.

Mobilitdtsservice und -beratung Ingolstadt (Mobilitdtszentrale)

Eine Mobilitatszentrale bietet Informations- und Beratungsangebote zu allen Aspekten der Mobilitat
und zu samtlichen Verkehrsmitteln. Neubirger kdnnen sich tber lokale Angebote informieren oder
Testkarten fir den 6ffentlichen Verkehr erwerben. Ferner wird sowohl die Kundenpflege als auch das
Mangel- und Beschwerdemanagement (iber die Mobilitdtszentrale abgewickelt.

Fir alle potenziellen Nutzer des Radverkehrs sind Informationen und Angebote zu den lokalen Leih-
radsystemen, das sich durch unterschiedliche Typen an Fahrradern wie Stadtrader, Pedelecs oder Las-
tenrader zusammensetzt, von Interesse. Ebenso kann die Vermietung stadtischer Fahrradboxen zur
Aufbewahrung hochwertiger Fahrrader Gber die Mobilitatszentrale erfolgen. Informationen zum Rad-
tourismus runden das Angebot gleichermaRen fiir Gaste und Bewohner ab.

Weitere Informationen finden sich in den Dokumenten zum Verkehrsentwicklungsplan Ingolstadt.
Marketing

Durch gezielte Offentlichkeitsarbeit kann die Bevélkerung fiir das Fahrrad begeistert und damit ihr
Mobilitatsverhalten im Sinne einer verstarken Nutzung des Umweltverbundes beeinflusst werden. Ak-
tionen rund um das Radfahren, die von politischen Gremien, Verwaltung und Verbdnden getragen
werden, kdnnen erst durch eine begleitende Offentlichkeitsarbeit ihre volle Wirkung entfalten. Als er-
folgreiches lokales Beispiel gilt die Aktion ,Stadtradeln 2015 bei der Ingolstadt als Newcomer die
meisten Radkilometer in Bayern sammelte. Bundesweite Marketingkampagnen (z.B. , Kopf an: Motor
aus. Fir null CO, auf Kurzstrecken.”) bieten die Chance zur lokalen Teilnahme.

Durch Marketing und Pressearbeit zu Lastenradern oder Pedelecs werden diese einer breiten Offent-
lichkeit vorgestellt und Nutzungsanreize geschaffen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 46



EENNOVATION DATEN == Il /% I\
Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt BINYONZA B avunG ANweNDUNG

Sicherheit

Erhohung der Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt bei der Radverkehrsforderung. Neben einer
konsequenten Umsetzung sicherer Infrastruktur kann das Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden durch
ein riicksichtsvolles Verkehrsverhalten aller Verkehrsteilnehmer gestarkt werden.

Informationsangebote zu geltendem Recht im StralRenverkehr sowie regelmaRige Kontrollen zur bes-
seren Einhaltung von Verkehrsregeln erhéhen die Sicherheit. Durch weitere regelmaRige Kontrollen
kénnen Radwege von unerlaubt haltenden oder parkenden Kfz freigehalten werden.

An Sicherheitstagen konnen offentlichkeitswirksam Fahrrader auf StVO- gerechte Ausstattung gepruft
und ggf. auch das Tragen eines Helms nahegelegt werden. Besonders im Herbst empfiehlt sich eine
Aktion zur richtigen Beleuchtung von Fahrradern.

Sicheres Verhalten fiir besonders gefahrdete Verkehrsteilnehmer wie Schilerinnen und Schiiler oder
Seniorinnen und Senioren konnen in speziellen Mobilitdtsschulungen trainiert werden. Auch fir Pede-
lecfahrer ist ein Sicherheitsschulungsangebot sinnvoll, um die ungewohnten Fahreigenschaften zu tes-
ten und kennenzulernen.

Der Bereich Sicherheit bietet darlber hinaus wichtige Themenfelder flir den Bereich Marketing, wie
beispielsweise die Forderung des freiwilligen Helm-Tragens, Fahren mit Licht, usw.

Stadt als Vorbild

Bereits heute bietet Ingolstadt einigen Mitgliedern der Verwaltung Pedelecs bei Dienstfahrten im
Stadtgebiet an. Durch Ausbauen der stadtischen Fahrradflotte und Nutzung durch stadtbekannte Per-
sonlichkeiten wie Birgermeister, Stadtratinnen und Stadtraten wird das Bild Ingolstadts als fahrrad-
freundliche Kommune in die Offentlichkeit getragen.

Marketingbudget fiir Radverkehr

e Bereitstellung eines jahrlichen Marketingbudgets

Aufgaben
fir den Radverkehr fiir eine fahrradfreundliche Mo-
bilitatskultur

Realisierungshorizont Kurzfristig

Realisierungschancen ++

Wirkungen +

Uberschligige Kostenabschiatzung ca. 25.000 € / Jahr

* INVG

Abstimmungsbedarf mit
* Verbanden (z.B. ADFC)
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Weiterentwicklung
der Situation fiir die
regionale Wirtschaft

Sicherung der
Mobilitat aller
Bevolkerungsgruppen

Forderung einer
vernetzen Stadt- und
Verkehrsplanung

Starkung des
Umweltverbundes
(OV, Rad, FuR)

Erhalt der Wirtschaft-
lichkeit des
Verkehrssystems

Steigerung der Verbesserung der
Lebens- und Verbesserung der Verkehrs-
Umweltqualitit Verkehrsqualitit des sicherheit
motorisierten

Verkehrs (MIV, OV

schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

0000

Abbildung 30 Bewertung Marketing in Bezug auf das verkehrliche Leitbild Ingolstadts

6.2 Partnerschaft OV + Rad stirken

Die Verknilipfung von 6ffentlichem Verkehr mit dem Radverkehr erméglicht Verlagerungspotenziale
vom MIV zum Umweltverbund. Der Einzugsbereich einzelner Haltestellen kann durch diese Partner-
schaft vergroRert werden.

Bike + Ride

Hochwertige Abstellanlagen an Haltestellen und Bahnhofen laden dazu ein das Fahrrad auf dem Weg
zu Bus oder Bahn zu nutzen. Voraussetzung dafir ist, dass die Abstellanlagen mit direktem Zugang zu
Bus oder Bahn errichtet werden und dass das Fahrrad fiir die Dauer der Abwesenheit sicher vor Wit-
terung und Diebstahl aufgehoben ist. Fiir besonders hochwertige Rader ergdnzen mietbare Fahrrad-
boxen das Angebot.

Fahrradmitnahme

Mitnahmemaoglichkeiten von Fahrridern bieten OV-Kunden neue Perspektiven und Flexibilitit, falls
ein Fahrrad an Start- und Zielpunkt benétigt wird oder spontan auf Witterungsveranderungen reagiert
werden muss. Allerdings ist auf ein ausreichendes Angebot der Verkehrsmittel zu achten, da die Mit-
nahme von den Kapazitdten der 6ffentlichen Verkehrsmittel abhangig ist.
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Im regionalen Schienenverkehr ist kiinftig die Fahrradmitnahme im ganzen Tarifgebiet jederzeit kos-
tenlos zu ermdglichen.

Im stadtischen und regionalen Busverkehr wird seit dem 01.04.2016 im Rahmen eines einjahrigen Pi-
lotversuchs die Fahrradmitnahme bei der INVG-Linie 60, die vom ZOB bis Irgertsheim reicht, erprobt.

Verkniipfung des OPNV mit dem Fahrrad

Uberpriifung von Stellplatzauslastung an allen Bahnhéfen

Aufgaben
* Neubau hochwertiger Abstellanlagen in attraktiver Lage bei ge-
ringer Stellplatzanzahl oder schlechter baulicher Qualitat
* Regionsweite kostenlose Fahrradmitnahme in allen Zigen des
Regionalverkehrs
Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen +

Uberschligige Kostenab- Abstellanlagen an Bahnhofen und Haltestellen in der Region
schétzung Konzeptstudie: Ca. 30.000 €
Investitionskosten: Ca. 0,5 bis 2 Mio. € in der Region
Fahrradmitnahme in Bus und Bahn
Konzeptstudie: Ca. 25.000 €

Betriebskosten: Ca. 50.000 bis 100.000 €/ Jahr
* Aufgabentrager Nahverkehr (INVG und Landkreise)

Abstimmungsbedarf mit
* Eisenbahnverkehrsgesellschaften
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schadet dem Leitsatz
nitzt dem Leitsatz

neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 31 Bewertung der Verkniipfung von OPNV und Fahrrad in Bezug auf das verkehrliche

Leitbild Ingolstadts

6.3 Forderung der Fahrrad-E-Mobilitat

Die Elektromobilitat findet bei Fahrradern vielfaltige Anwendungsmoglichkeiten. Pedelecs ermdogli-
chen auch langere Distanzen ohne Ermidung zu bewaltigen. Nicht zuletzt kommen Lastenrdder mit
elektrischer Tretunterstitzung immer haufiger beim Lasten- und Warentransport oder als Familien-
fahrzeug zum Einsatz. Zur gesamthaften Férderung der Fahrrad-E-Mobilitdt gehort ein flachendecken-
des Netz an pedelec- und lastenradgerechter Infrastruktur sowie an sicheren Fahrradabstellanlagen,
2.T. auch mit Ladeinfrastruktur.

Ein Schulungsangebot in Zusammenarbeit mit Polizei, 6rtlichem Fahrradhandel und Vereinen speziell
flr Pedelec-Kaufer zeigt ungewohnte Eigenschaften des Pedelecs auf und minimiert Unfallrisiken
durch falsche Handhabung.

Die Stadt Gbernimmt eine Vorbildfunktion und férdert den Anteil an Pedelecs und Lastenrdadern in der
Fahrradflotte von Bildungseinrichtungen wie Schulen, Kindertagesstatten und Kindergarten sowie in-
nerhalb der Verwaltung fiir Dienstfahrten.
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Service und Ladestationen

* Bereitstellung flichendeckender Ladeinfrastruktur fiir

Aufgaben
Pedelecs
*  Durchfiihrung von Schulungsangeboten zum Umgang
mit Fahrrad-E-Mobilitat
* Forderung E-Fahrradflotten fiir bzw. in 6ffentlichen Ein-
richtungen
Realisierungshorizont Kurz-/mittel-/ langfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen ++

Uberschligige Kostenabschitzung  ca. 20.000 bis 50.000 € pro E-Station

ca. 500.000 € fur IN-Pedelec-Flotte

Schulungen: siehe Image Radverkehr

e Stadtwerken

Abstimmungsbedarf mit
* Betrieben und Unternehmen

schadetdem Leitsatz
nitzt dem Leitsatz

neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung32  Bewertung Fahrrad-E-Mobilitat in Bezug auf das verkehrliche Leitbild Ingolstadts
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6.4 Ingolstadter Leihradsystem

Ein umfangreiches stadtisches Leihradsystem wird geschaffen. Es erganzt mit unterschiedlichen Ange-
boten an Fahrradtypen wie Stadtradern, Pedelecs oder Lastenrddern das stadtische Mobilitatsange-
bot.

Gasten der Stadt steht mit Leihfahrradern ein individuelles Verkehrsmittel zur Verfiigung. OV-Kunden
kénnen die Strecke von oder zu Bus und Bahn mit Leihrddern zurticklegen und sind nicht auf begrenzte
Mitnahmekapazitaten angewiesen. Bewohner der Stadt kénnen bei Bedarf auf zuséatzliche Angebote
wie Lastenrdder oder Pedelecs zurlickgreifen.

Leihradsystem

* Bereitstellung eines Leihradangebots fiir Ingolstadt

Aufgaben

Realisierungshorizont mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen ++

Uberschligige Kostenabschitzung ca. 100.000 €/ Jahr

Abstimmungsbedarf mit * INVG
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schadet dem Leitsatz
nitzt dem Leitsatz

neutral zum Leitsatz

Abbildung 33 Bewertung des Ingolstadter Leihradsystem in Bezug auf das verkehrliche Leitbild

teils/teils

Ingolstadts

6.5 Ingolstadt als Wegmarke fiir den Radtourismus

Ingolstadt ist Startpunkt oder Zwischenetappe mehrerer Radwanderwege, unter anderem der be-
kannte Donauradwanderweg. Vor diesem Hintergrund nimmt der Radtourismus in Ingolstadt eine be-
deutende Stellung ein.

Ein hochwertiger Rastplatz an der Donau fiir Radwandernde starkt die Attraktivitat Ingolstadts als Rad-
tourismusdestination. Ferner ermoglicht eine Servicestation am Rastplatz durch ein Angebot an Pum-
pen und Werkzeug die Moglichkeit selbst kleine Reparaturen am Fahrrad vorzunehmen. Kontaktinfor-
mationen zu Fahrradhéndlern erlauben das Beheben gréRerer Pannen und Probleme.

Einladende Infrastruktur wie Sitzmaoglichkeiten, Wetterschutz, Grillplatz oder Kiosk mit Bewirtung bie-
tet sich dazu an, eine langere Pause einzulegen. Unterstitzt wird dies durch ein Angebot an 6ffentli-
chen Toiletten.

Informationstafeln weisen auf das Angebot der Stadt, Ubernachtungsméglichkeiten oder Touristenin-
formation hin. Es kann auch auf aktuelle Veranstaltungen in der Stadt verwiesen werden. Den Touris-
ten werden die Radwanderwege vorgestellt und kdnnen durch entsprechende Wegweisung leicht auf-
gefunden werden.
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Ingolstadt als Wegmarke des Radtourismus

* Errichtung eines hochwertigen Rastplatzes mit Infra-

Aufgaben
struktur im Bereich des Donauradwanderwegs
Realisierungshorizont kurz-/mittelfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen +

Uberschligige Kostenabschitzung Investitionen: Ca. 500.000 bis 1 Mio. €

Betriebskosten Ca. 10.000 bis 20.000 €/ Jahr

*  Tourismusforderung
* Verbanden (z.B. ADFC)

Abstimmungsbedarf mit

schadet dem Leitsatz
nitzt dem Leitsatz

neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 34  Bewertung Ingolstadt als Wegmarke des Radtourismus in Bezug auf das verkehrli-

che Leitbild Ingolstadts
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6.6 Wirkungskontrolle fiir den Radverkehr

Regelmalige Erhebungen erlauben die Entwicklung des Radverkehrs zu verfolgen und die Erfolge der
Radverkehrsforderung zu quantifizieren.

Das Nachfragewachstum im Radverkehr kann durch Dauerzahlstellen, Fahrradbarometer oder jahrli-
che Radverkehrszahlungen aufgezeigt werden. Eine Veroffentlichung der Ergebnisse starkt die Unter-
stiitzung der MaRnahmen durch die Bevolkerung.

Unfallanalysen zeigen, ob Unfallschwerpunkte und -ursachen entscharft werden konnten und an wel-
chen Stellen weiterer Handlungsbedarf besteht.

Wirkungskontrolle fiir den Radverkehr

* Einrichtung von Dauerzahlstellen an markanten

Aufgaben
Punkten in der Stadt

* Regelmalige Radverkehrszahlungen

*  Durchfiihrung von Unfallanalysen
Realisierungshorizont Kurzfristig
Realisierungschancen ++
Wirkungen 0/+ (Planung, Presse und Image)
Uberschligige Kostenabschitzung Zahlstellen: ca. 30.000 bis 60.000 €

jahrliche Radverkehrszahlungen: ca. 15.000 €
* Polizei

Abstimmungsbedarf mit
*  Fahrradbeauftragter
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schadet dem Leitsatz

nitzt dem Leitsatz
neutral zum Leitsatz

teils/teils

Abbildung 35 Bewertung der Wirkungskontrolle Radverkehr in Bezug auf das verkehrliche Leit-
bild Ingolstadts
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7 Controlling-Konzept fiir den Radverkehr

Im Zuge der Radverkehrszdhlungen und ihrer Auswertungen (siehe 2.3) entwickelte die Dr. Brenner
Ingenieurgesellschaft mbH ein Controlling-Konzept zur Erfolgs- und Wirkungskontrolle von MalRnah-
men im Radverkehr fir die Stadt Ingolstadt.

Wie im Handlungsansatz ,Wirkungskontrolle fiir den Radverkehr” (6.6) erlautert, dient Monitoring
dazu, die Wirkungen von MalBnahmen zu kontrollieren oder Entwicklungen aufzuzeigen. Insbesondere
regelmalige Zahlungen erlauben eine gezielte Vorher-Nachher-Analyse.

Kontinuierliche Zdhlungen

Zur besseren Vergleichbarkeit der Radverkehrszahlungen empfiehlt es sich die Zdhlungen unter ver-
gleichbaren Bedingungen an den Querschnitten der Radverkehrszahlung vom Jahr 2015 durchzufiih-
ren. Dies bedeutet, dass die Zahlungen an einem Dienstag oder Donnerstag Ende September oder An-
fang Oktober von 6 bis 19 Uhr mit einem Zahlintervall von 15 Minuten erfolgen sollten.

Qzo

INGOLSTADT

]
Abbildung 36 Empfehlung zu zdhlender Querschnitte (Quelle: Dr. Brenner Ingenieursgesellschaft
mbH)

Dauerzahlstellen

Die Einrichtung von Dauerzahlstellen fiir den Radverkehr im Stadtgebiet fiihrt zu Erkenntnissen zur
tages-, wochen-, und jahreszeitlichen Verteilung des Radverkehrs (iber die bisherigen Zahlungen hin-
aus. Ferner kdnnen genauere Riickschliisse von wetterbedingten Einflussfaktoren auf den Radverkehr
gewonnen und Effekte aus SondermalRnahmen oder Veranstaltungen auf das Radverkehrsaufkommen
abgebildet werden. Als Standorte zur Erfassung des Alltagsverkehrs sind besonders die Eingange zur
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Innenstadt bei der Konrad-Adenauer-Briicke (Q12) oder der FriedhofstraRe (Q2) interessant. Informa-
tionen Uber die touristische Bedeutung des Donauradwanderwegs konnen aullerhalb des Kernstadt-

gebiets (Q31) gewonnen werden.

Abbildung 37 Empfehlung fiir Standorte von Dauerzihlstellen (Quelle: Dr. Brenner Ingenieurge-

sellschaft mbH)

Befragung von Radfahrenden

Neben den Verkehrszahlen kénnen durch Befragungen weiterfiihrende Informationen zum Radver-
kehrsverhalten erlangt werden. Bei Befragungen werden insbesondere verkehrssicherheitsbezogene
Einstellungen, Kenntnisse und Verhaltensweisen der Radfahrer naher beleuchtet. Durch eine wieder-
kehrende Befragung kann eine genauere Entwicklung der Radverkehrsanspriiche, eine ndhere Be-
trachtung des Radverkehrsverhalten und eine Abschatzung des Potenzials zur Radverkehrsférderung
in Ingolstadt erfolgen. Als Standorte fiir Befragungen bieten sich die gleichen Standorte wie fir Dauer-
zahlstellen an.

Grundlegende Inhalte einer Befragung stellen Angaben zur Person sowie gezielt auf die Radnutzung
abgestimmte Fragen. Dazu gehoren:

o Haufigkeit und Zweck der Radnutzung

e Fragen zur Selbsteinschdtzung von Radfahren (Unfallwahrscheinlichkeit, Polizeikontrollen, Ge-
schwindigkeit, Riicksichtnahme)

e Meinungen zu anderen Verkehrsteilnehmern aus Sicht der Radfahrenden

e Meinungen zum Ausbau und Zustand des Radverkehrsnetzes, der Beschilderung, der Sicherheit

e Meinungen zum Entwicklungspotenzial des Ingolstadter Radverkehrsnetzes

e Winsche, Anregungen, Verbesserungen
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Monitoring-MaR-

nahme

Zeitliche Wiederkehr

Anzahl Querschnitte/
Standorte

Durchfiihrungsart

Kontinuierliche 3 Jahre bis zu 35 Querschnit- technisch oder manu-
Z3hlung (Quer- ten in beide Richtun- ell (2 Schichten mit je
schnittszahlung) gen ca. 35 Personen)
Dauerzihlstellen durchgehend 3 technisch

Befragung 3-5 Jahre 3 Standorte im Stand- manuell (bis zu 6 Be-

gebiet

frager)
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8 Akteursbeteiligung im Zuge der Erstellung des Mobilitatskonzeptes

8.1 Beteiligung Umlandgemeinden

Das Oberzentrum Ingolstadt hat starke Pendlerverflechtungen mit der Region, jedoch ist an den Ver-
waltungsgrenzen die Radverkehrsfiihrung zum Teil lickenhaft und wenig koordiniert. Daher erfolgte
eine Zusammenfiihrung der Akteure der Region (Landkreise Eichstatt, Pfaffenhofen an der llm, Neu-
burg-Schrobenhausen) und angrenzender Gemeinden am 10.11.2015 im Rahmen eines Workshops.
An dem Workshop beteiligten sich 22 Biirgermeisterinnen und Blirgermeister sowie Vertreter der Ver-
waltung. Mit einer kurzen Prasentation wurden die Ziele und Ansatze des Mobilitatskonzeptes fiir den
Radverkehr vorgestellt.

Es folgte die individuelle Einschatzung der Teilnehmenden beziglich verschiedener Angebotseigen-
schaften zum Radverkehr im Rahmen einer Zustandsbewertung. Die Einschatzung zu den einzelnen
Aspekten wurde fiir die jeweilige Gemeinde des Teilnehmenden selbst als auch fiir die gesamte Region
erhoben. Die Beurteilung erfolgt auf einer Skala von sehr schlecht (0%) bis sehr gut (100%). Die Veran-
staltung fokussierte auf die folgenden Aspekte:

o Verkehrssicherheit fiir Radfahrer

e Radwegequalitat (Belag, Breite, Winterdienst, u.a.)

e AuBerortliches Radwegenetz und Routenfiihrung (zwischen den Kommunen)

e Innerortliches Radwegenetz und Routenfihrung (innerhalb der Kommunen)

e Wegweisung und Beschilderung

o Angebote und Qualitdt an Abstellmoglichkeiten

e MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs (Aktionen, Marketing, Informationen)

In Arbeitsgruppen wurde sich liber Starken, Schwachen, Chancen und Handlungsbedarf im Radverkehr
ausgetauscht. Die Teilnehmenden wurden nach raumlichen Gesichtspunkten in die beiden Gruppen
,West” und ,Ost” aufgeteilt. Themen der Diskussion waren:

e Sachstand Radwegenetz, Radwegefiihrung

e Sachstand Beschilderung/ Wegweisung

e Sachstand Kampagnen/ Radférderung

e Geplante MaRnahmen Radverkehr (Netze, Kampagnen, Abstellanlagen)

e Konzepte und Mallnahmen zum Radtourismus

Ergebnisse der Gruppe West
Sachstand Radwegenetz, Radwegefiihrung
Weichering:

e  Gute Anbindung an Ingolstadt durch Donauradwanderweg
o Prifung Filhrung auf ehemaligem Bahndamm
o Prifung Asphaltierung bis Buschletten + Naturschutzbelange (Donauauen)
e Gute Anbindung nach Siden Richtung Schrobenhausen
e Fir Pendler zu Audi stellt Donau Hindernis dar = Donauquerung fiir Radfahrer im Westen?
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Karlskron:

e  Gut nutzbarer Geh- und Radweg in Richtung Schrobenhausen

e Gute Anbindung an Ingolstadt iber Zuchering

e Lickenschluss Zuchering — Mandlfeld — Baar-Ebenhausen erforderlich
Egweil:

e Lickenschluss nach Pettenhofen erforderlich

e Von Pettenhofen gute Verbindung nach Ingolstadt

Landkreis Eichstatt:

e Viele Anfragen zu MaRnahmen im Radwegenetz = Erstellung Prioritatenliste erforderlich
e Radweg wird in landwirtschaftlich genutzten Gebieten haufig als Wirtschaftsweg genutzt
Radwege haufig schmal ausgefiihrt, um Landwirte an Nutzung zu hindern

o Verschmutzung
o Radwege nicht auf 45-60 t Verkehrslast ausgelegt
o Einwand IN: Berticksichtigung landwirtschaftlicher Belange in Auslegung/ Ausfiihrung

- Radweg + Landwirtschaft frei
Buxheim:

e Uber Diinzlau gute Anbindung nach Ingolstadt

e Verbindung nach Pettenhofen lber StraRe

e Radweg als Verbindung zwischen Ortsteilen Buxheim und Tauberfeld
e Keine innerortlichen Radwegeangebote

e Verbesserungsbedarf bei Fahrradparkierungsanlagen

e Winterdienst ab Friedrichshofen gut

e B+Rin Tauberfeld fiir Pendler nach Eichstatt

Bergheim:

e Uber Irgertsheim gute Anbindung nach Ingolstadt

e Wunsch: Liickenschluss Unterstall — Bergheim

e Keine Radwegeverbindung zwischen Ortsteilen Bergheim — Unterstall — Attenfeld
e Aktuell keine Planungen im Radverkehr

Bewertung des Radkonzeptes Ingolstadt

e Ergdanzender Wunsch: Anschluss von Gerolfing an das Vorrangroutennetz
e ErschlieBung des westlichen Stadtgebiets fiir Radverkehr und MIV
e Ertlichtigung Wirtschaftswege nach Westen und Beleuchtung
e Klarung landwirtschaftlicher Nutzung
e Hauptsachliche Nachfrage befindet sich auf den Wegen abseits der Donau durch Pendler o-
der Triathleten, weniger durch Radtouristen
e Einige Pendler parken ihr Auto am Stadtrand und fahren mit dem Rad zur Arbeit
e  Fir Bike + Ride:
o Verbesserung Taktung OPNV
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o Kosten fir MaBnahmen missen von der Bahn getragen werden (da Vorteile bei der
Bahn liegen: Kundenzuwachs durch MaRnahmen)
o Voraussetzung: Audi-Halt

Beschilderung/ Wegweisung fiir den Radverkehr

e Bei auRerortlichen Radwegen entlang von Strallen ist in der Regel keine eigene Beschilde-
rung notwendig = MIV-Wegweisung vorhanden und fiir Radfahrer nutzbar
e Radwanderwege ausreichend beschildert

Kampagnen/ Radférderung

e Keine Radférderung in den Gemeinden
e Forderung durch Arbeitgeber: Parkmoglichkeiten, Duschen, Firmenfahrrader

Radtourismus

e Asphaltierung von Radwegen steht hdufig im Widerspruch zu Naturschutzbelangen

e Donauradwanderweg und Altmihltalweg sind fiir Touristen landschaftlich reizvoll, andere
Wege abseits dieser Routen sind landschaftlich weniger reizvoll.

e Anregung zur Vernetzung bei Kampagnen zu Tourismuszielen

Ergebnisse der Gruppe Ost
Sachstand Radwegenetz, Radwegefiihrung
Kosching:

e Gute Anbindung an Ingolstadt liber Lenting
e Geplant: Liickenschluss an der siidlichen Ortsumfahrung
o Aufwertung Radweg durch Kosching geplant (Beleuchtung, Wegweisung, E-Bike-Ladestation)
e Bedarf:
o Lickenschluss am Kreisel Interpark
o Nordliche Anbindung in Richtung Hepberg gefordert, Querung der Autobahn bildet
Engstelle bzw. Zwangspunkt
Lickenschluss am Kreisel in Mailing
Anbindung der Raffinerie und der Deschinger Siedlung an das Radwegenetz erforder-
lich
Lenting:

e |nsgesamt gute Anbindung an das Radwegenetz

e Problemstelle: Fiir Radverkehr zu schmale Gehwege entlang StaatsstralRe (innerorts)

e Anbindung an die Ostlich gelegenen Verbrauchermarkte ist geplant (Umsetzung Dezember
2015)

e Durchbindung unter BAB aufgrund geringer Hohe und Breite schwierig

e Eventuell Ausbau der bisher als Schleichweg genutzten Verbindung Richtung Oberhaunstadt
(Wettstettener Stralle)
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Wettstetten:

e Fortsatz zum Vorrangroutennetz Etting — Wettstetten in Bau (Llckenschluss)

e Innerhalb von Etting Mangel an Radwegen, parallele Route Uiber Sportheim vorhanden, sonst
gute Anbindung

e Bedarf: Im Norden Schotterweg entlang Bahntrasse als Durchbindung zur KreisstraRe asphal-
tieren

Gaimersheim:

e Wunsch: Radweg Richtung Eichstatt entlang StaatsstralSe
e Radweg-Beleuchtung in Richtung Ingolstadt (OT Etting) in Bau
e In Verbindung mit Audi-Bahnhalt sind Abstellanlagen am Bahnhof zu planen
e Forderung der E-Mobilitat ist geplant
e Bedarf:
Dringender Bedarf Verbesserung Anbindung Gaimersheim - Audi

o Verbesserung Anbindung Gaimersheim - Hochkreisel Audi
o Liickenschluss Feldweg Richtung Etting besser ausbauen
o Eventuell fehlendes Zwischenstiick des landwirtschaftlichen Weges westlich Fried-

richshofen asphaltieren (Verbindung Richtung OchsenmiihlstraRe - Gerolfing)
GroBmehring:

e Gute Anbindung Richtung Ingolstadt
e Waunsch: Liickenschluss Radwegeangebot Richtung IN-Campus und Stadion

Manching:

e Radwegebedarf Verbindung Oberstimm — Ebenhausen-Werk — Baar-Ebenhausen (nordlich in
Verlangerung Miinchner StralRe)

e Anbindung Richtung Westen mit Bahnquerung Richtung IngoPark (in Abstimmung mit Land-
kreis)

Ingolstadt:

e Verbindung Zuchering — IngoPark — Gelande Max-Immelmann-Kaserne aktuell in Bau
e Geplant:

o Bessere Verbindung nach Egweil

o Radwegeverbindung zwischen Zuchering und Winden

Bewertung des Radkonzeptes Ingolstadt

e Insgesamt gute Anbindung an Vorrangroutennetz Ingolstadt vorhanden

e Attraktivere Gestaltung aulRerortlicher Radwege durch Beleuchtung

e Neuralgische Punkte sind innerértliche Radwege, auRer Orts oft gute Verbindungen vorhan-
den

e Trennung Radverkehr — MIV oft schwierig, funktioniert meist nur baulich

e Problem: Falschparker auf Radwegen

o Durchgangiger Winterdienst auf Radwegen aufgrund fehlender Kapazitaten schwierig
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Beschilderung/ Wegweisung fiir den Radverkehr

e Kein einheitliches Beschilderungssystem vorhanden
e Beschilderung oft nur fir touristische Radwege

Kampagnen/ Radférderung

e Konzept zur Forderung der E-Mobilitat im Landkreis vorhanden
e Durch Pedelecs entstehen in Stadt und Landkreis Chancen, aber es sind bei der Radverkehrs-
infrastruktur auch Defizite zu beheben

Radtourismus

Reparaturstation wird im Vergleich zu E-Bike-Ladestationen als wichtiger angesehen
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Ingolstadt

" Vorrangroutennetz IN Vorhanden (Ost) " Vorhanden (West)
. Ergdnzende Hauptrouten IN ~— Bedarf (Ost) — Bedarf (West)
_—-" Wunschlinien " In Planung/Bau (Ost) " In Planung/Bau (West)

Abbildung 38 Ergebnis Workshop mit Umlandgemeinden, westlicher Teil
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Ingolstadt Region

" Vorrangroutennetz IN Vorhanden (Ost) " Vorhanden (West)
Rt Ergidnzende Hauptrouten IN — Bedarf (Ost) — Bedarf (West)
" Wunschlinien " In Planung/Bau (Ost) " In Planung/Bau (West)

Abbildung 39 Ergebnis Workshop Umlandgemeinden, 6stlicher Teil
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8.2 Beteiligung Bezirksausschiisse (BZA) und Trager offentlicher Belange (T6B)

Die Bezirksausschiisse stellen als beratende Gremien in Ingolstadt ein wichtiges Instrument zur aktiven
Beteiligung der Blirgerinnen und Biirger dar. Fir Beteiligung der Bezirksausschiisse (BZA) und die Tra-
ger offentlicher Belange (T6B) wie Polizei, ADFC oder VCD wurden Tischvorlagen erarbeitet, in denen
das Mobilitatskonzept kurz vorgestellt wurde, vorrangig wurde jedoch das Vorrangroutennetz mit kon-
kreten MalRnahmenvorschlagen in den jeweiligen Bezirksgebieten thematisiert. Die BZA wurden um
konstruktive Vorschlage zu den Planungen und weitergehende Ideen, die das Radfahren in den jewei-
ligen Bezirken weiter verbessern kénnten, gebeten. Die Riickmeldungen der BZA und der T6B wurden
gesammelt und sind in die weitere Arbeit mit eingeflossen.

BZA 01 — Mitte

Der BZA 01-Mitte begriiRt das aus seiner Sicht komplette, sehr umfassende Mobilitatskonzept fiir den
Radverkehr in Ingolstadt. Das Votum des BZA 01 ist einstimmig flir das Konzept.

BZA 02 — Nordwest

Der BZA 02-Nordwest stimmt dem Mobilitdtskonzept einstimmig zu und mochte (iber den geplanten
Zeitrahmen fir die Umsetzung informiert werden.

Hinweis: Die Priorisierung der Mafsnahmen im Konzept steckt einen groben Zeitrahmen, fiir die Detail-
planung ist das Tiefbauamt zusténdig.

BZA 03 — Nordost

Der BZA 03-Nordost hat das Mobilitatskonzept zur Kenntnis genommen und diskutiert in der kommen-
den Sitzung dariber.

Eine inhaltliche Riickmeldung liegt nicht vor.
BZA 04 - Suidost

Der BZA 04-Stidost ergdnzt, dass eine sichere Gestaltung der Einmiindung ,,Am Konkordiaweiher” in
die Asamstralle wiinschenswert ist. Hinweis: Falls keine direkte Querung des Hauptbahnhofs méglich
ist, ist dieser Abschnitt Teil des dufSeren Rings.

Im weiteren Verlauf der Hauptroute AsamstrafRe wird auf Querungsprobleme zu Hauptverkehrszeiten
am Kreisverkehr Stid-Ost-Spange/Am Stadtweg hingewiesen.

Flr den dueren Ring wird eine farbliche Markierung der Rad- und FuRwegfurt an der Lichtsignalanlage
EriagstraBe auf Hohe WankelstralRe vorgeschlagen. Hinweis: Die Verbesserung der Wahrnehmung der
Lichtsignalanlage ist Teil des Vorrangroutenkonzeptes.

Zudem wird eine Querungshilfe fiir Fahrradfahrende an der Einmiindung der SalierstraBe in die Siid-
Ost-Spange angeregt, da fiir den Pkw-Verkehr dort Tempo 80 gilt und der Radwegfiihrung von ein- auf
beidseitig wechselt. Hinweis: Die Querungshilfe ist Teil des Vorrangroutenkonzeptes.

Im Verlauf der Sidost-Spange schlagt der BZAO4 eine Beschilderung zur sicheren Routenempfehlung
am Mailinger Spitz vor. Hinweis: Eine Beschilderung ist Teil des Radverkehrskonzeptes.

Vom Mailinger Spitz schlagt der BZA zudem eine Verbindung zur Donauquerung an der Autobahn vor.
Hinweis: Eine Aufwertung des Weges zum Donausteg unter der Autobahn wurde als ergidnzende Mafs-
nahme im Radverkehrskonzept hinzugefiigt.
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Ein weiterer Punkt ist die Frage nach einer Konzeptvorstellung der FuBR- und Radwegfiihrung zwischen
»Am Auwaldsee” und der Manchinger StraRe im Zuge des Umbaus der Autobahnausfahrt Sid. Hinweis:
Eine Radwegeverbindung wird beim Umbau des Autobahnanschlusses beriicksichtigt.

Der BZA bittet um Angaben zur zeitlichen Umsetzung sowie um die Prifung von Férdermoglichkeiten
auf Landes- und Bundesebene. Hinweis: Die zeitliche Priorisierung der Mafsnahmen ist Teil des Konzep-
tes, fiir die Detailplanung ist das Tiefbauamt zustdndig.

BZA 05 - Siidwest
Der BZA 05 steht dem Radkonzept positiv gegeniiber und hofft auf eine baldige Umsetzung.

Der BZA fordert in allen Einmiindungsbereichen der Hagauer StraRe/Haunwdhrer StralRe den queren-
den Radweg farblich hervorzuheben. Hinweis: Die Verbesserung der Wahrnehmung des Radweges
durch farbliche Markierung wurde im Konzept ergdnzt.

BZA 06 — West

Die vorgeschlagenen MalRnahmen wurden vom im BZAO6 — West positiv aufgenommen. Der BZA bittet
die Stadt den Radweg zwischen Miihlhausen und Pettenhofen trotz anderslautendem Bebauungsplan
bis zum Ortseingang von Pettenhofen zu verlangern. Hinweis: Die Radwegeverbindung ist im Konzept
enthalten, eine Priifung des Bebauungsplans erfolgt durch das zusténdige Amt

Mehrfach wurde eine LED-Beleuchtung des gemeinsamen Ful3- und Radwegs nordlich der IN2 zwi-
schen Pettenhofen und dem Stadteingang von Ingolstadt gewiinscht. Hinweis: Beleuchtung ist Pla-
nungsstandard fiir das Vorrangroutennetz.

BZA 07 - Etting

Der BZA 07 — Etting stimmt einstimmig fiir die innerhalb des Mobilitatskonzeptes fiir den Radverkehr
vorgeschlagenen MalRnahmen entlang der Vorrangrouten im Bezirksgebiet.

Hinweis: Der Umbau IN5/IN20 féllt nicht unter die Planungen im Zuge des Vorrangroutennetzes.

BZA 08 — Oberhaunstadt

Der BZA 08 — Oberhaunstadt schldgt als erganzende Schnellwegeverbindung von Gaimersheim bis Mai-
ling insbesondere fiir Mitarbeitende der Audi-AG die Route Mihlwiesenweg — Weckenweg — Am
Augraben — Georgstralle — Mailinger Weg — Schollstralle — Fort-Wrede-StraRe vor. Hinweis: Der Vor-
schlag wurde als ergdnzende Hauptroute in das Konzept aufgenommen.
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BZA 09 — Mailing

Der BZA 09 — Mailing-Feldkirchen stimmt den vorgeschlagenen MaRnahmen des Vorrangroutennetzes
im Bezirksgebiet zu. Er beantragt zur besseren Anbindung des Gewerbegebiets Nordost eine Radwege-
verbindung vom Gewerbegebiet zur AkeleistraBe in das Mobilitdtskonzept aufzunehmen. Hinweis: Die
Querung des Bahndamms erscheint schwierig, Mdglichkeiten werden gepriift.

BZA 10 - Siid

Eine inhaltliche Riickmeldung liegt nicht vor.

BZA 11 - Friedrichshofen-Hollerstauden

Der BZA 11 — Friedrichshofen-Hollerstauden regt an, die Aufstellflachen an der Querung von ,,Am West-
park” auf Hohe der Unternehmen RollerM&bel und CineStar ausreichend fiir den Radverkehr zu di-
mensionieren. Der BZA 11 weist weiterhin auf Optimierungsbedarf an der Kreuzung Schultheil-
straRe/Friedrichshofener StralRe sowie die Verbesserungen der Sichtbeziehungen beim Abbiegen vom
Audi-Ring in die LevelingstralRe hin. Hinweis: Die entsprechenden Querungen liegen nicht im Vorrang-
routennetz. Der Hinweis wurde dem TBA zur weiteren Bearbeitung libermittelt. Ausreichende Aufstell-
fldchen fiir den Radverkehr werden jedoch an allen Querungen empfohlen. Der BZA 11 betont, dass
durch das Anlegen eines beidseitigen Radwegeangebots entlang der Krumenauer StraRe die Fahrbahn
wesentliche verengt wird. Es wird um Mitteilung der Finanzierung der vorgeschlagenen MaRnahmen
gebeten.

BZA 12 - Miinchener Strale
Der BZA 12 — Miinchener StraRe begriif$t die vorgeschlagenen MalRnahmen im Bezirksgebiet.

Als ergdnzende MalRnahmen im Umfeld des Vorrangroutennetzes schlagt der BZA 12 die Freigabe der
Lindberghstralle von MercystralRe bis Miinchener StralRe fir den Zweirichtungsverkehr, sowie die Voll-
signalisierung des Knotens Gemminger StraRe/Gustav-Adolf-StraRe und Haunwdhrer StralRe zur siche-
ren Querungsmoglichkeit fiir den Fahrradverkehr in Nord-Siid-Richtung vor. Hinweis: Die Offnung der
Lindberghstrafie wird in das Konzept aufgenommen. Fiir die Verbindung Gemminger Strafse — Gustav-
Adolf-StrafSe ist eine sichere Querung der Haunwdéhrer StrafSe als Teil des Konzeptes vorgesehen. Die
verwaltungsinterne Abstimmung zu den Planungsdetails erfolgt nach dessen Beschluss.

Weiterhin regt der BZA 12 an, die Stadtteile Unterbrunnenreuth und Seehof lber einen Radweg ent-
lang der aufgelassenen ehemaligen Bahnlinie am Unteranger zu fihren. Hinweis: Unterbrunnenreuth
und Seehof liegen im Gebiet des Bezirks 10 — Siid. Im Konzept ist eine Verbindung (iber einen Steg im
Bereich der bestehenden Widerlager an der Sandrach sowie durch die Befestigung des Feldweges bis
zur Weicheringer StrafSe vorgesehen.
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Stadtplanungsamt sowie Amt fiir Verkehrsmanagement und Geoinformation

In einer gemeinsamen Stellungnahme begriiRen die beiden Amter das Konzept fiir die weitere Férde-
rung des Radverkehrs. Sie schlagen vor, Routen, die durch bestehende Infrastruktur zligig umgesetzt
werden konnen, in der Umsetzungsphase zu priorisieren, um schnellstmaoglich Effekte zu erzielen. Hin-
weis: Dies wurde bei der Priorisierung beriicksichtigt.

Umweltamt

Das Umweltamt begriiBt aus Naturschutzsicht die Forderung des Radverkehrs, bittet jedoch bei der
Umsetzung die Belange der Umwelt zu beriicksichtigen. Dazu gehort das Asphaltieren von Feldwegen
nur bei signifikanten Verkehrsverlagerungen zum Radverkehr ebenso wie die Bevorzugung bestehen-
der Verbindungen gegeniiber Neutrassierungen. Das Umweltamt weist daraufhin, dass im Einzelfall
naturschutzrechtliche Auflagen beispielsweise aus artenschutzrechtlichen Griinden erfolgen kénnen.
Hinweis: Die Belange des Naturschutzes werden bei den Detailplanungen beriicksichtigt.

Polizei

Die Polizei in Ingolstadt schatzt die Wirkung der vorgeschlagenen MalRnahmen und Vorrangrouten po-
sitiv ein. Sie bittet um Einbindung bei der Detailplanung zur Umsetzung baulicher MaRnahmen und
Vorfahrtsregelungen.

Verkehrsclub Deutschland (VCD)

Der VCD Ingolstadt setzt Wert auf eine Forderung des Radverkehrs, betont aber eindriicklich, dass dies
nicht zu Lasten des FuBverkehrs geschehen darf, insbesondere bei der Fiihrung des Radverkehrs an
Bushaltestellen ist auch die Sicherheit der wartenden oder ein- und aussteigenden Fahrgaste zu ge-
wahrleisten.

Der VCD schlagt vor, an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen eine Griinphase fiir den FuRR- und Rad-
verkehr zeitgleich mit den gleichgerichteten Kfz-Strémen unabhangig von einer Bedarfsanforderung
anzustreben. Hinweis: Dieser Aspekt ist Teil des Radverkehrskonzeptes, siehe Handlungsansatz , Eigene
Lichtsignale fiir den Radverkehr”.

Fir die Abbiegebeziehung von der Miinchener StraRe in die nérdliche Bahnhofstralle wird eine Kom-
bination mit der vorhandenen Linienbusquerung angeregt. Hinweis: Eine Verbesserung der Querung
ist Teil des Konzeptes, die Details zur baulichen Ausfiihrung werden spdéter verwaltungsintern konkreti-
siert.

Weiterhin wird die aktuelle Radverkehrsfihrung am Hochkreisel kritisiert, die ehemals bestehende
Radwegeverbindung entlang der EI12 soll der Meinung des VCDs nach wiederhergestellt und erweitert
werden. Hinweis: Dieser Aspekt betrifft die Abstimmung mit der Landkreis Eichstdtt und der Gemeinde
Gaimersheim und wurde in einem Workshop als MafSnahme der Nachbarkommune angeregt.

ADFC

In der Stellungnahme vom 15.09.2016 teilt der ADFC mit, dass die Grundziige und Details des
Mobilitatskonzeptes den Vorstellungen des ADFCs entsprechen.
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8.3 Beteiligung Biirgerinnen und Biirger

Im Rahmen der Entwicklung des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Ingolstadt wurden offentliche
Blrgerwerkstatten zur Zustandsanalyse im Juli 2013 und zur Abstimmung der daraus entstandenen
Malnahmenvorschlage zum Radverkehr im Juni 2015 durchgefiihrt. In beiden Blirgerwerkstatten wur-
den die Themen des Fahrradverkehrs als eigenstandiger Baustein vollumfanglich (Radverkehrsnetz,
Erreichbarkeit wichtiger Ziele, Sicherheit, Parken,) behandelt.

An den Veranstaltungen im Stadttheater Ingolstadt haben jeweils ca. 100-200 Biirger teilgenommen
und wertvolle Anregungen zur Verbesserung des Radverkehrs in Stadt und Region eingebracht.

Die Zustandsanalyse fir den Radverkehr des Verkehrsentwicklungsplans und die gewonnenen Er-
kenntnisse aus den Blrgerwerkstatten bilden die Grundlage dieses Mobilitatskonzeptes.

8.4 Arbeitsgruppe fahrradfreundliches Ingolstadt

Der Arbeitskreis fahrradfreundliches Ingolstadt begleitet seit seiner Griindung im November 2015 die
Erstellung und nimmt zum Radverkehrskonzept Stellung.

Der Arbeitskreis wird kiinftig alle Planungen zur Radinfrastruktur begleiten und bei den weiteren Pla-
nungen, die den Radverkehr tangieren, beratend zur Seite stehen.
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9 Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit

Fir den Erfolg des Mobilitdtskonzeptes zur Férderung des Radverkehrs in Ingolstadt spielt die Zustim-
mung und Unterstiitzung der Politik, Verwaltung und Bevolkerung eine entscheidende Rolle. Die poli-
tischen Vertreter und die Verwaltung missen das Mobilitdtskonzept kennen, die Inhalte mittragen und
die Belange des Radverkehrs im Handeln berticksichtigen. Fir die Bevélkerung als Zielgruppe der Fahr-
radnutzung sind die Ziele des Konzeptes und die Handlungsansatze zu kommunizieren und die geplan-
ten MaRnahmen 6ffentlich zu bewerben. Eine transparente und nachvollziehbare Kommunikation der
Ziele und Handlungsansétze bildet den Grundstein einer erfolgreichen Radverkehrsférderung.

Die Stadt Ingolstadt hat auf ihrem Internetauftritt einen eigenen Bereich?, der sich den Themen des
Radverkehrs widmet. Hier wird unter ,,RadVerkehrPlanung” das Mobilitdatskonzept vorgestellt. Unter
dem Punkt ,Aktuelles” sind alle themenbezogenen Pressemitteilungen sowie Artikel der Stadtzeitung
»Ingolstadt informiert”, die seit Erstellung des Internetauftritts erschienen sind, online nachlesbar.
Ebenso nachlesbar sind dort Diskussionsergebnisse des Arbeitskreises fahrradfreundliches Ingolstadt.

In der Vergangenheit hat das Tiefbauamt systematisch MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs in
der Lokalpresse ,,Donaukurier” beworben und wurde dabei teilweise durch prominente Mitglieder des
Stadtrats oder der Verwaltung unterstiitzt. Dies wird ebenso fiir die Inhalte des Konzeptes forciert. Die
Verabschiedung des Konzeptes im Stadtrat wird fiir eine umfassende pressebasierte Birgerinforma-
tion genutzt.

Bereits wahrend der Erstellung des Mobilitatskonzeptes wurde der Arbeitskreis fahrradfreundliches
Ingolstadt gegriindet, der im Vorfeld von StraBenneu- oder umbaumaRnahmen zu den Belangen des
Radverkehrs berat. Im Arbeitskreis werden zudem Themen zum Radverkehr, die aus der Bevolkerung
an die Verwaltung getragen werden, diskutiert und Losungsvorschldage bewertet. In dieser Runde wird
das Mobilitatskonzept nach Fertigstellung vorgestellt. Der Arbeitskreis setzt sich aus Vertretern der
Verwaltung sowie aus Tragern offentlicher Belange zusammen.

Die Prifungskommission der AGFK Bayern hat die Stadt Ingolstadt dem Staatsministerium des Innern
fir die Verleihung der Auszeichnung , Fahrradfreundliche Kommune in Bayern“ vorgeschlagen. Das
Zertifikat wird der Stadt am 24.10.2016 verliehen. Im Zuge der Zertifizierung findet eine breite Offent-
lichkeitsarbeit flir den Radverkehr und der aktiven Radverkehrsférderung basierend auf dem Mobili-
tatskonzept Radverkehr statt.

2 http://www?2.ingolstadt.de/Leben_in_Ingolstadt/Verkehr/Radverkehr/
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10 Potenziale und Bilanzierung

Ein wesentliches Ziel der MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs ist es, einen hoheren Anteil des
Radverkehrs insbesondere auf kurzen Wegen zu erreichen. Die zusatzlichen Wege mit dem Fahrrad
kénnen durch Verlagerungseffekte aus anderen innerstadtischen Verkehrsmitteln wie dem motorisier-
ten Individualverkehr, dem 6ffentlichen Busverkehr aber auch aus dem FuBverkehr gewonnen werden.
Die dazugewonnenen Fahrradwege zeigen die CO,-Minderungseffekte durch die erfolgten Handlungs-
ansatze auf. Fir das Aufzeigen der Wirksamkeit der Mallnahmen wird das Verkehrsverhalten im Prog-
nosejahr 2025 fiir den Prognose-Null-Fall (keine Umsetzung der MaBnahmen) mit dem Plan-Fall (Um-
setzung der MaRnahmen) verglichen.

In der Untersuchung wurden drei Arten von Anderungen im Mobilititsverhalten identifiziert, die zu
den Verlagerungseffekten auf das Verkehrsmittel Fahrrad flihren:

e Potenzial I: Neue Nutzer (aus bisherigen Nicht-Nutzern) fiir das Fahrrad gewinnen.
Das Mobilitatsverhalten der Gesamtbevoélkerung setzt sich aus dem Mobilitatsverhalten von Fahr-
radfahrern und Nicht- Fahrradfahrern anteilig zusammen. Werden aus der Gruppe der bisherigen
Nicht- Fahrradfahrer neue Fahrradnutzer fiir die regelmaBige Fahrradnutzung gewonnen, so ver-
schiebt sich das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung zu Gunsten des Fahrrades.

e Potenzial ll: Bisherige Fahrradnutzer benutzen das Fahrrad auf mehr Wegen.
Bei einer Intensivierung der Fahrradnutzung verwendet die Gruppe der Fahrradnutzer das Fahrrad
haufiger (fir mehr Wege) anstelle anderer Verkehrsmittel, so dass in Summe kein Neuverkehr ent-
steht. Dies fuihrt zu einer modalen Verlagerung in der Gruppe der Fahrradnutzer. Es ergibt sich
ausschlieRlich eine modale Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln (FuB, OV und MIV) auf das
Fahrrad.

e Potenzial lll: Ein steigender Anteil an Pedelecs innerhalb der Fahrradflotte erweitert den Einsatz-
radius des Fahrrades auch auf groBeren Weglingen.
Pedelecs nehmen eine immer wichtigere Rolle auf dem Fahrradmarkt ein. Mit ihnen lassen sich
hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten als mit klassischen Fahrradern erreichen und ohne starke
Anstrengung langere Wege bequem zuriicklegen. So liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit® eines
Fahrrades im Stadtverkehr inklusive Standzeit an Lichtsignalanlagen bei 13,9 km/h, wéahrend ein
Pedelec im Mittel 16,0 km/h erreicht. Durch die Erh6hung der Geschwindigkeit steigt die Attrakti-
vitat des Zweirades auch auf langeren Strecken und es kdnnen bei gleicher Fahrzeit groRere Dis-
tanzen zuriickgelegt werden. Damit ist das Fahrrad fir eine hohere Anzahl an Wegen ein interes-
santes Verkehrsmittel und wird auch haufiger benutzt. Steigt der Anteil von Fahrradern mit Tret-
unterstltzung in der Fahrradflotte, so kdnnen neue Weglangensegmente erschlossen werden und
der Anteil des Fahrrades am Modal Split steigt.

3 Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.-  Unfallforschung der  Versicherer:

Pedelec-Naturalistic Cycling Study, Tabelle 21
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Fiir diese drei Fahrradverkehrspotenziale wurde jeweils ein Verkehrsmittelwahl-PivotPoint-Modell un-
ter den Bedingungen einer positiven Nutzendifferenz fir das Verkehrsmittel Fahrrad und unverander-
tem Nutzen fiir alle tGbrigen Verkehrsmittel erstellt. Die positive Nutzendifferenz fiir das Fahrrad be-
ruht auf der Umsetzung von verschiedenen MalRnahmen zur Fahrradverkehrsférderung, wobei die
Malnahmen in ihrer Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl und der Aktivierung der Nachfragepotenziale
gewichtet sind. Aus den zum Ausgangsszenario veranderten Verkehrsmittelanteilen konnte fir jedes
Nachfragepotenzial eine Verdanderung der Fahrradfahrleistung berechnet werden. Der Fahrradfahrleis-
tungsdifferenz zum Ausgangsszenario konnten Urspriinge in emissionsreicheren Verkehrsmitteln zu-
geordnet und so die vermiedenen Fahrleistungen dieser Verkehrsmittel bestimmt werden. Eine Ver-
knipfung der vermiedenen Fahrleistung mit verkehrsmittelspezifischen Emissionswerten fiihrte zu
den Minderungseffekten beziglich CO, und Energie, die aufgezeigt werden sollten. Als Grundlage der
Berechnung der CO»- Einsparung werden fiir den PKW und den OV Werte aus einer Studie* des Bun-
desumweltamtes vom 05.09.2014 und fir Pedelecs Werte aus dem Fahrradportal® des Bundesminis-
teriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur verwendet:

e MIV 142 g/km
o OV 74 g/km
e Pedelec 5,8 g/km

Aus der Statistik Verkehr in Zahlen 2013/14° sind fiir die Bundesrepublik Deutschland sowohl die CO,-
Emissionen als auch der Energieverbrauch des Strallenverkehrs iber den Zeitraum des Jahres 2011
bekannt. Daraus lasst sich folgende Beziehung zwischen CO,-Emissionen und Energieverbrauch ablei-
ten: 1 g CO, = 13.756,76 J. Aus dieser Beziehung kann der vermiedene Energieverbrauch aus den ver-
miedenen CO,-Emissionen abgeschatzt werden.

Da aus Ingolstadt ausschlieBlich eine aktuelle Modal Split-Schatzung, aber keine aktuellen Mobilitats-
kenngroRen vorliegen, wurden die fiir das Verkehrsmittelwahl-Modell benétigten Kennwerte anhand
verfligbarer Charakteristika aus den Daten der ,,Mobilitdt in Deutschland 2008“ ausgewahlt. Entschei-
dend war, dass die Personen aus Kernstadten (Gemeindetyp 9) mit 50.000-500.000 Einwohnern (Ge-
meindegréRenklassen 4, 5) und einer Bevélkerungsdichte von 500-1.000 EW/km? (Bevélkerungsdichte
3) stammen.

4https://www.umweltbu ndesamt.de/sites/default/files/medien/376/bilder/dateien/vergleich_der_emissionen_einzel-

ner_verkehrsmittel_im_personenverkehr_bezugsjahr_2014_tremod_5_63_0.pdf
5 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/schwerpunktthemen/2014_1.phtml

6 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013
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Fahrrad FuB OPNV MIV /0

Modal Split 0,21 0,19 0,07 0,53 1,00

@ Wegezahl 0,87 0,79 0,29 2,20 4,15

@ Wegeldnge [km] 4,81 2,03 33,60 25,45 17,24

@ Wegedauer [min] 21,92 36,28 80,69 27,47 31,70
Tabelle 4 Mobilitatseckwerte Ingolstadt

Die erarbeiteten Handlungsansatze mit den Schwerpunkten Radfahrangebote und Infrastruktur sowie
Angebote und Marketing wurden fir alle drei Potenziale von Fachleuten aus den Bereichen Planung,
Forschung und Verwaltung hinsichtlich ihrer radverkehrsférdernden Wirkung gewichtet.

Die Kalibrierung des PivotPoint-Modells erfolgte durch die Zuhilfenahme eines Verkehrsmittelwahl-
Logit-Modells, dessen Nutzenfunktion auf Reisezeiten und Weglangen beruht. Fir vier der ausgewahl-
ten MalBnahmen konnten tatsadchliche Reisezeitgewinne rechnerisch ermittelt werden. Aus dem Ver-
gleich der Modal Split-Ergebnisse des eigentlichen Modells und denen des Logit-Modells mit vermin-
derten Reisezeiten konnte das Modell fiir alle drei Nachfragepotenziale kalibriert werden.

Mit dem kalibrierten PivotPoint-Modell konnte im Rahmen einer Kurzbilanz ein Vergleich des Progno-
sejahrs mit und ohne MaRnahmen zur Fahrradverkehrsforderung durchgefiihrt werden. Da im Prog-
nose-Null-Fall keine Veranderung des Verkehrsverhaltens erfolgt, sind die Mobilitdatseckwerte mit de-
nen des Ausgangsjahrs identisch, wahrend im Plan-Fall veranderte Mobilitatseckwerte mithilfe des
PivotPoint-Modells bestimmt werden konnten. Der Vergleich zeigt deutlich geringere CO,- und Ener-
giesaldi im Plan-Fall als im Prognose Null-Fall auf und zeigt somit die positiven Umweltwirkungen der
betrachteten MaRRnahmen zur Fahrradverkehrsforderung auf.

Wichtige Voraussetzung fiir das Erreichen des prognostizierten Radverkehrsanteils von 27% ist die um-
fassende Foérderung des Radverkehrs im Sinne eines Planungsgrundsatzes in der Verwaltung und die
konsequente Umsetzung der dazu dienlichen MaBnahmen. Der Anstieg des Radverkehrsanteils ist von
einer gelebten fahrradfreundlichen Mobilitatskultur in Stadt und Verwaltung abhangig. Mit der Um-
setzung des Mobilitatkonzeptes fiir den Radverkehr in Ingolstadt und der Verinnerlichung der Fahrrad-
freundlichkeit bei allen Infrastrukturprojekten sind weitere Steigerungen des Radverkehrsanteils auf
30% in den Folgejahren des Planungshorizontes 2025 erreichbar.
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Prognose Null-Fall ELITET FuB

2025

0,19 0,07 0,53 1,00

0,87 0,79 0,29 2,20 4,15

4,81 2,03 33,60 25,45 17,24

4,19 1,60 9,75 55,94 71,49
CO;

0,00 0,00 741,28 7.944,11 8.685,39

[g/(Person und Tag)]

Energie

0,00 0,00 10.197.599,94 109.285.150,07 119.482.750,01
[J/(Person und Tag)]

Tabelle 5 Mobilitatseckwerte, CO,-Emissionen und Energieverbrauch 2025 pro Kopf im Prog-

nose Null-Fall ohne MaRhahmen

Plan-Fall 2025 Fahrrad Ful ov MIv /0

0,27 0,19 0,06 0,47 1,00
1,14 0,79 0,26 1,97 4,16
5,50 1,25 36,54 27,76 17,17
6,27 0,99 9,51 54,72 71,49

Akm (Prognose Null-

2,08 -0,08 -1,29 -9,78
/Plan-Fall)
ACO,

4,26 0,00 -18,29 -173,69 -187,72
[g/(Person und Tag)]
AEnergie

58.614,31 0,00 -251.635,87 -2.389.424,44 -2.582.446,00

[3/(Person und Tag)]
CO;

4,26 0,00 722,99 7.770,42 8.497,66

[g/(Person und Tag)]

Energie

58.614,31 0,00 9.945.964,07 106.895.725,62 116.900.304,00
[3/(Person und Tag)]

Tabelle 6 Mobilitatseckwerte, CO,-Emissionen und Energieverbrauch 2025 pro Kopf im Plan-

Fall mit RadverkehrsmaBnahmen
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Ist-Fall 2015 Prognose Null- Plan-Fall 2025 Differenz A

Fall 2025 (Null-/Plan-Fall)

138.500

138.500

Einwohnerzahl 132.300

CO; 8.685,39 8.685,39 8.497,66 -187,72
[g/(Person und Tag)]

CO; [t/a] 419.412,97 439.068,00 429.578,19 -9.489,82

Energie 119.482.750,01 119.482.750,01 116.900.304,00 -2.582.446,00
[3/(Person und Tag)]

Energie [GJ/a] 5.769.762,26 6.040.151,72 5.909.602,62 -130.549,10

Tabelle 7 Kurzbilanz Ingolstadt 2025: Vergleich Prognose Null-Fall und Plan-Fall

Eine Verlagerung zum Radverkehr betrifft vor allem die kurzen Wege mit einer Lange von 1,0 — 15,0
km, dabei insbesondere den Bereich bis zu einer Wegeldnge von 5,0 km.

1,00
0,90
0,30
0,70
0,60

0,50

Wegeanteil

0,40

0,30

0,20

0,10

05 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 100 13,0 160 19,0 22,0 250 30,0
Obere Grenze der Entfernungsklasse [km]

EMIV mOV mFahrrad = zu FuR

Abbildung 40 Modal Split-Verteilung je Entfernungsklasse bei einem Radverkehrsanteil von 27%

(geglittet)
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20%

18%

16%

14%

[y

(%]
o

o

8%

Relative Zahl der Wege
=
g

6%

4%

2%

0%
05 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 100 13,0 160 19,0 22,0 250 30,0
Obere Grenze der Entfernungsklasse [km]

VIV memm OV S Fahrrad ZU FUR e Total

Abbildung 41 Modal Split-Verteilung je Entfernungsklasse bei einem Radverkehrsanteil von 27%

(geglittet)
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Teilkonzept: Klimafreundliche Mohilitat in Kommunen
MNationale Klimaschutzinitiative - Formular Schlussbericht

Zuwendungsempfanger: _ Stadt Ingolstadt Férderkennzeichen: 03K___ 00441

Titel des Projektes: Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt

Einwohnerzahl in der Kommune; _132.300

Basiert das Konzept auf einer Energie- und CO;-Bilanz, die jahrlich fortgeschrieben werden kann?
ja nein [J

Beschreiben Sie, wie gewshrleistet wird, dass die Energie- und CO,-Bilanz fortgeschrieben werden kann:

Die CO;- und Energiebilanz beruht auf dem Modal Split im Ausgangsjahr sowie einer
Prognose fiir das Zieljahr. Durch jahrliche Radverkehrszahlungen und Modal Split-Schat-
zungen, kann die CO»- und Energiebilanz jahrlich fortgeschrieben werden.

-

IST- Zustand und Zielsetzung
Welches Bezugsjahr wurde zugrunde gelegt? _2015
Die CO;-Gesamtemissionen im betrachteten System betrugen im Bezugsjahr 419.412,97 tCOy/a.

Auf welchen Zeithorizont ist das Konzept ausgelegi? 2025

Die Treibhausgasemissionen sollen bis zum Jahr 2025 um _ 22,6 % verringert werden.

Dies bedeulet eine Minderung um 9.489,92 t C0O./a.

Ist gine Umsetzung des Konzepts vorgesehen? Xlja [Jteiweise (] nein [ Entschaidung steht aus

Minderungspotenzial der einzelnen untersuchten Verkehrsmittel

Das grofite Minderungspotenzial von 8.787,01 ya CO, besteht bei: _ MIV

Das zweitgriBte Minderungspotenzial van 925,38 t/a CO, besteht bei: OV

Das geringste Minderungspotenzial von tia CO; besteht bei: Fahrrad

Minderungspotenziale der anderen Verkehrsmittel, die untersucht wurden;

Verkehrsmittel und Minderungspotenzial:

Verkehrsmittel und Minderungspotenzial:

| Sind in einer tabellarischen Ubersicht die Minderungspotenziale fiir die einzelnen Verkehrsmittel
zusammenfassend dargestellt? XJ i@ [ nein [wenn ja', siehe Seite 76  des Konzeptes)

Mafnahmen, aufgeteilt in kurz-, mittel- und langfristige Malnahmen

Anzahl der gesamten vorgeschlagenen Malnahmen:_ 18

TOP 5 der kurzfristigen Mafinahmen (bitte auflisten unter Angabe von Bereich und Malinahme);
Umsetzung vorgesehen:

1) Durchgangiges Radverkehrsnetz Xl ja [ nein
7)_Klare Fiihrung der Radfahrer an Knotenpunkten X ja [ nein
3y Neues Image flr den Radverkehr X ja [ nein
4 Partnerschaft OV + Rad starken X ja [ nein
5) Anwendung der ERA 2010 Xja [Jrein !
Ausgefillt und mit den nitigen Anlagen zuriick an: . 1 |

Projekttrdger Jilich - Ferschungszentrum Jillich GmbH - Postfach 67 02 47 - 10923 Berlin
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Teilkoenzept: Klimafreundlicha Mobilitét in Kemmunen
Gesamtausgaben fir das Projekt: 3
Wir bestatigen die Einhaltung der fiir uns rechtsgiiitigen Vergabeverordnung: []ja [ nein

Datum des Beginns des Ausschreibungsverfahren:

Datum des Zuschlags zur Ausschreibung: LOS 1 LOs 2 LOS 3

Bewilligungszeitraum gem. Zuwendungsbescheid (einschl. Anderungsbeschede) 01.02.15 his 31.08.16

Zeitraurn der Durchfiihrung der Malinahme (Leistungsertingung durch Aufiragnehmer)! his
Verlief die Projektlaufzeit fristgerecht? [ ja [ nein
Wurde die Projektiaufzeit gesndert? [ ja [ nein,

wenn ja', um wie viele Monate wurde die Projektlaufzeit gedndert? Maonate

Hiermit bestatigen wir, dass wir fir das Vorhaben keine weiteren Férdergelder erhalten haben.

Das erstellte Konzept haben wir gepriift und abgenommen.

Ort/Datum Lnterschrift

Bitte iibersenden Sie uns dieses Formular 1-fach und in elektronischer Form mit folgenden
Anlagen:

- Das erstellte Konzept in Papierform (einfach und nicht gebunden) sowie in elektronischer Form

- Kopien der Rechnungen mit Buchungsvermerk

- Uberweisungsnachweise / Auszahlungsanardnungen

- Formular VNZA mit Unterschrift und Stempel und ggf. Stempel der Prifungseinrichtung
- Ausdruck der Internetdarstellung des Férderprojektes

Wenn Sie mehr Platz benotigen, verwenden Sie bitte ein Extrablatt. Vielen Dank!
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11 Umsetzungskonzept

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes fir den Radverkehr in Ingolstadt wurde ein Umsetzungskonzept
mit dem Schwerpunkt Vorrangroutennetz und ergdanzender Hauptrouten erarbeitet. Durch eine Be-
fahrung des Vorrangroutennetzes konnten Mangel identifiziert und MalRnahmen zur Behebung dieser
sowie zur Anpassung an die Vorstellungen der Radverkehrsinfrastruktur des Mobilitatskonzeptes erar-
beitet werden.

Der Umsetzungshorizont der Verbesserungsvorschldage wurde in drei Zeitabschnitte gegliedert und die
Malnahmen priorisiert:

1. Prio (vorrangig umzusetzen, bis 2020)

2. Prio (Umsetzung 2020-2025)

3. Prio (nachrangig umzusetzen, 2025-2030)
L (Langfristig, nach 2030)

Im Anhang an das Mobilitatskonzept sind zwei Dokumente in denen die Verbesserungsvorschlage lo-
kalisiert und pro Vorrangroute beschrieben sind:

Detaillierte Beschreibung der Vorrangrouten

Jede Vorrangroute ist abschnittsweise auf Luftbildern dargestellt. Der genaue Verlauf einer jeden ein-
zelnen Route sowie Mangel und Verbesserungsvorschlage sind verortet.

MaRnahmen im Vorrangroutennetz

Die in der detaillierten Beschreibung der Vorrangrouten verorteten Verbesserungsvorschlage sind ta-
bellarisch fiir jede Vorrangroute aufgefiihrt. Die MaBnahmenliste ist um MaBnahmen im Umfeld der
Vorrangrouten und um ergianzende Hauptrouten erweitert. Jede MaRnahme kann durch eine eindeu-
tig zugeordnete Nummerierung sowie durch Nennung des betreffenden Strallenabschnittes identifi-
ziert werden. Jede MalRnahme wird in dem Dokument stichwortartig beschrieben und die Priorisierung
der zeitlichen Umsetzung genannt.

Fir jede MalRnahme wurden, beruhend auf Erfahrungswerten, die Kosten der baulichen Umsetzung
der Radverkehrsinfrastruktur geschatzt. Dabei bleiben weitere Kosten, die durch Grunderwerb oder
Planung entstehen, unbericksichtigt.

Dabei ergibt sich Aufgrund baulicher Varianten der Ausfiihrung eine Kostenspanne (minimal, optimal)
fir die MaRnahmen, die im Rahmen der weiteren Planung zu prazisieren sind.
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Prio 1

(bis 2020)

Innerer Ring

AuBerer Ring

Prio 2 Prio 3

(2021-2025) (2026-2030)

Nordost-Speiche

Ost-Speiche

Siidost-Speiche

Siid-Speiche

Siidsiidwest-Speiche

v
7777

Siidwest-Speiche

West-Speiche

Nord-Speiche

Schwerpunkt der Umsetzung

m Ergdnzende Arbeiten

Tabelle 8 Umsetzungspriorisierung der Vorrangrouten
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