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Mobilitatskonzept flr den Radverkehr in Ingolstadt

(Referent: Herr Ring)

Antrag:

1. Das vorgestellte Mobilitatkonzept fur den Radverkehr in Ingolstadt wird beschlossen.
2. Die zu realisierenden Einzelmafinahmen werden den zustéandigen Ausschiissen zum

Beschluss vorgelegt.

3. Durch die Realisierung des Mobilitdtskonzeptes soll der Radverkehrsanteil im Modal-Split in

den nachsten 7 Jahren um 3-4 % erh6ht werden.

4. Um die Erhéhung des angestrebten Radverkehrsanteiles zu erreichen, soll die Verwaltung
die notwendigen Malinahmen ausarbeiten und die erforderlichen Mittel beantragen.
5. Der Kurzvortrag von Herrn Dr. Wilko Manz (Buro Inovaplan) wird zur Kenntnis genommen

gez.

Alexander Ring
Berufsmalliger Stadtrat



Finanzielle Auswirkungen:

Entstehen Kosten: X ja [ ] nein
wenn ja,
Einmalige Ausgaben Mittelverfligbarkeit im laufenden Haushalt

Wird in den erforderlichen
Projektgenehmigungen

beziffert

Jahrliche Folgekosten Euro:
[] im VWH bei HSt:
[ ] im VMH bei HSt:

Objektbezogene Einnahmen |[] Deckungsvorschlag Euro:

(Art und Hohe)

von HSt:
Projektabhangig und wird in
den erforderlichen von HSt:
Projektgenehmigungen von Hst:
beziffert
Zu erwartende Ertrége
(Art und Hohe)
[ ] Anmeldung zum Haushalt 20 Euro:
[ ] Die Aufhebung der Haushaltssperre/n in Héhe von Euro fur die

Haushaltsstelle/n (mit Bezeichnung) ist erforderlich, da die Mittel ansonsten nicht ausreichen.

[] Die zur Deckung herangezogenen Haushaltsmittel der Haushaltsstelle (mit Bezeichnung)
in H6he von Euro miissen zum Haushalt 20 wieder angemeldet
werden.

[] Die zur Deckung angegebenen Mittel werden fir inren Zweck nicht mehr benétigt.

Kurzvortrag:
A) Konzept mit Schlussbericht

1. Einfuhrung
1.1 Projekthintergrund

Die Stadt Ingolstadt betreibt grof3e Anstrengungen das Radverkehrsangebot weiter zu verbessern
und ist Grindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V.,
welche mit eigenem Leitbild und Handlungspunkten eine aktive Forderung des Radverkehrs ver-
folgt.

Am 20.10.2015 wurde vom Stadtrat der Grundsatzbeschluss zur Férderung des Radverkehrs in
Ingolstadt gefasst. Im Vortrag des Referenten wurde darauf hingewiesen, dass noch Beschlisse
zur Radverkehrsférderung einerseits im Verkehrsentwicklungsplan und anderseits in einem noch
zu erstellenden Mobilitatskonzept (Ing. Biro Inovaplan) fir den Radverkehr in Ingolstadt erfolgen
sollen.

Zudem fand zwischenzeitlich am 27.04.2016 die sogenannte Hauptbereisung durch Vertreter der



Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK-Bayern), der Obersten Baubehérde,
dem Herrn Oberblrgermeister Dr. LOsel, Stadtraten, Vertretern aus der Verwaltung sowie des
ADFC statt.

Ein wichtiges Ergebnis war, dass die Prifungskommission die Empfehlung an die Oberste Baube-
hérde aussprach, dass die Stadt Ingolstadt im Oktober zur fahrradfreundlichen Kommune ernannt
wird. Wesentlicher Grund fur diese Empfehlung war auch, dass die Stadt Ingolstadt ein Mobilitats-
konzept fur den Radverkehr erstellt, welches u. a. das Ziel verfolgt, den Radverkehrsanteil im
Modal-Split in den nachsten 7 Jahren um 3-4 % zu erh6hen. Im Verkehrsentwicklungsplan
wurden bereits Handlungsfelder skizziert

Das Mobilitdtskonzept fir den Radverkehr wird mit 50 % gefordert durch das Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit. Die bewilligte Zuwendung betragt 13.387 €.

1.2 Aufbau des Mobilitdtskonzeptes
Das Mobilitdtskonzept gliedert sich in folgende Konzeptbestandteile:

A) Konzept mit Schlussbericht ( Anlage 1)

B) Detaillierte Beschreibung der Vorrangrouten ( Anlage 2)

C) MaRRnahmen im Vorrangroutennetz (Anlage 3)

D) Erganzende MaRRnahmen im Radverkehrsnetz (Anlage 4)

Das komplette Mobilitdtskonzept kann auf der Internetseite unter
http://www.ingolstadt.de/Leben in Ingolstadt/Verkehr/Radverkehr/RadVerkehrPlanung von
jedem Interessierten eingesehen werden.

2. Situation des Radverkehrs in Ingolstadt (siehe Anlage 1, Seite 4 bis 16)

Das Ingolstadter Radverkehrsnetz gliedert sich in Haupt- und Nebenrouten sowie erganzende
touristische Radwanderwege. Mit einer LaAnge von 274 km ist das Radwegenetz umfangreich.
.Der Schwerpunkt der baulichen Verkehrsinfrastruktur in Ingolstadt konzentriert sich auf eine tber-
wiegend vom motorisierten Verkehr getrennte Filhrung des Radverkehres. Die gemeinsame Fih-
rung von Radfahrern und Fu3gangern ist jedoch nicht tiberall zufriedenstellend geldst. Insbeson-
dere im Bereich von Unterfiihrungen und Bushaltestellen ist das Nebeneinander von FuRgangern
und Radfahrern im Hinblick auf Sicherheit und Komfort und Zugigkeit nicht optimal gewahrleistet.

3. Motivation und Ziele des Radverkehrsforderung (siehe Anlage 1, Seite 17 bis 18)

.Das Fahrrad gilt im Allgemeinen als stadt-, sozial- und umweltgerechtes Verkehrsmittel. Der
Flachenverbrauch fir fahrenden oder ruhenden Radverkehr ist deutlich geringer als beim Autover-
kehr. Zudem bietet das Fahrrad eine individuelle und zeitlich flexible Mobilitat, die in Stadten wie
Ingolstadt dem motorisierten Individualverkehr auf Strecken von Tur zu Tir bis funf Kilometer zeit-
lich Uberlegen ist".

Folgende Ziele sollten weiterverfolgt werden:

- Erhohung der Sicherheit fur den Radfahrer (z. B. Trennung der zunehmenden Pedelecs
vom Fuf3gangerverkehr)

- Erhohung des Fahrkomforts auf den Radverkehrsanlagen (z. B. Optimierte Bordsteinab-
senkungen)

- Steigerung der Attraktivitat
Berticksichtigung aller Nutzergruppen (Senioren haben andere Nutzerbedurfnisse)

- Gangzjahrige Nutzbarkeit im Einklang mit der Haushaltslage (z. B. Winterdienst,
Beleuchtung, Asphaltierung von Feldwegen mit hoher Radverkehrsrelevanz)

- Verkehrsmittelubergreifende Vernetzung (z. B. Fahrradmitnahme in Bus und Bahn)



- Verwaltungsubergreifende und regionale Abstimmung (z. B. durch regelméRiges Treffen
mit Umlandgemeinden)

4. Erhdhung des Radverkehrsanteiles durch Handlungsansétze und Vorrangrouten (siehe
Anlage 1 Seite 19 bis 23)

Die Handlungsansatze stellen einen wichtigen Teil des Konzeptes dar. Folgende Handlungs-
ansatze sollen kiinftig zur Erhéhung des Radverkehrsanteiles beitragen:

4.1 Systematik und Radverkehrsnetz (Anlage 1, Seite 19)

Das Ingolstadter Radverkehrsnetz ist engmaschig und weist somit eine hohe rdumliche Abde-
ckung auf. Eine ganze Reihe an Infrastrukturelementen sind alteren Baujahres und weisen in

Breiten, Radien und Fihrungsformen Mangel oder Zustandsdefizite auf.

In diesem Zuge soll das Vorrangroutennetz eine besonders hochwertige Angebotsqualitat er-

halten, um den Radverkehr auf bestimmten Routen zu bindeln.

4.2 Vorrangroutennetz mit Verknupfung in der Region (Anlage 1, Seite 19 bis 23)

Eine neue Kategorie im Radverkehrsnetz nehmen die Vorrangrouten ein, die dem Radverkehr auf
einem durchgangigen Vorrangroutennetz eine besondere qualitative Ausstattung bieten und an
das Radwegenetz der Umlandgemeinden anschlieRen.
Die Vorrangrouten sollen folgende Eigenschaften haben:

- Breiter Ausbau

- Geradlinige Trassierung, gute Sichtbeziehungen

- Frei von Hindernissen

- Routenfihrung mit méglichst wenigen Knotenpunkten

- Einheitliche und umfassende Wegweisung

- Eigene Infrastruktur, Gbergreifende Trennung vom FuRgangerverkehr

- Qualitativ hochwertige Ausfiihrung

- Winterdienst (méglichst 2- mal am Tag)

- Ausstattung mit Beleuchtung

Die Ausweisung folgender Vorrangrouten ist vorgesehen: (siehe Anlage 2, Folie 3)

Innerer Ring: Im Glacis und entlang der Ringstr.

AuRerer Ring: Donauwehr- Audi- Bayernoil- Hauptbahnhof

Nordost-Speiche: Altstadt- Nordbahnhof-Oberhaunstadt

Ost-Speiche: Altstadt-Mailing

Sudost-Speiche: Altstadt - Bayernoil

Sud-Speiche: Altstadt- Hauptbahnhof-Unsernherrn

Sudsudwest-Speiche: Haunwodhr-Unterbrunnenreuth-Zuchering
Sudwest-Speiche: Altstadt-Haunwdhr-Knoglersfreude (ggf. Fortfihrung Hagau)
West-Speiche: Altstadt-Klinikum-Friedrichshofen (ggf. westliche Stadtteile)

10 Nordwest-Speiche: Altstadt-Audi-Etting

©CoNO DR

Zusatzlich gibt es folgende Hauptrouten: (siehe Anlage 2, Folie 4)

Friedrich-Ebert-StraRe: Ostliche Stadtteile und Oberhaunstadt
Asamstral3e: Uber Rothenturm nach Niederfeld

Zuchering: tber Spitalhof/Oberbrunnenreuth

Gerolfing: Abzweig an West-Speiche

Friedrichshofen-Audi: Anbindung westliche Stadtteile an Audi/GVZ

aokrwpdpRE



6. Gaimersheim — Mailing: Regionale Radwegeverbindung mit Anschluss an die nérdlichen
Tore des Audi-Werksgelandes

5. Handlungsansétze Radinfrastruktur

5.1 Verschiedene Fiuhrungsformen des Radverkehrs ortsspezifisch einsetzen
(siehe Anlage 1, Seite 24 bis 28)
Zu den Fuhrungsformen des Radverkehres gehtren Radfahrstreifen, Schutzstreifen, ge-
meinsame Ful3- und Radwege sowie Fahrradstral3en. In Anlehnung an die Empfehlung fir
die Anlage von Radverkehrsanlagen sollen die erforderlich Breiten der Radverkehrs-
anlagen eingehalten werden. Kompromisse zu Breitenminderungen sollten in der Planung
in Ausnahmeféllen mdglich sein.

5.2 Anwendung der ERA 2010 (siehe Anlage 1, Seite 28 bis 29)
.Bei der Neuplanung von Radfahrangeboten werden die Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen (ERA 2010) und die Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaues von Ver-
kehrsflachen (RStO) berlcksichtigt. Das Bestandsnetz wird nach und nach angepasst.
Neubauten, insbesondere im Vorrangroutennetz, werden soweit méglich nach den Regel-
werken ausgebaut.
Dadurch wird sichergestellt, dass die Radverkehrsanlagen lber eine ausreichende Breite,
grofRzugige Radien und gute Sichtbeziehungen aufweisen und ebenso, dass die Ober-
flachen eben, mit geringen Rollwiderstdnden und allwettertauglich sind*.
Daher ist es auch wichtig, dass Feldwege, Uiber welche viel Radverkehr fuhrt kiinftig
sukzessive asphaltiert werden.

5.3 Durchgangiges Radverkehrsnetz (siehe Anlage 1, Seite 30 bis 31)
Weist das Radverkehrsnetz Licken auf, so missen die Radfahrenden auf andere Ver-
kehrswege ausweichen. Hierdurch werden Umwege, Zeitverlust und ggf. Sicherheits-
defizite verursacht®. Lickenlose Radverkehrsinfrastruktur fur Radfahrer, insbesondere im
Vorrangroutennetz, auch tber Verwaltungsgrenzen hinweg, wird durch das Schliel3en von
Licken im Radwegenetz erreicht.

5.4 Schaffung guter Sichtbeziehungen (siehe Anlage 1, Seite 31 bis 32)
.Insbesondere unibersichtliche Knotenpunkte, Einmindungen, Grundstiickszufahrten
stellen ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar und mindern den Komfort fir Radfahrende.
Deshalb ist besonders in Konfliktbereichen durch Schaffung tbersichtlicher und gut ein-
sehbarer Verkehrsanlagen auf eine gute Sichtbeziehung der Verkehrsteilnehmer zu
achten®.

5.5 Keine Hindernisse im Radverkehrsnetz (siehe Anlage 1, Seite 33 bis 34)
,Hindernisfreie Radverkehrsinfrastruktur fihrt zu einer besseren Nutzbarkeit, verminderten
Unfallrisiken, komfortablen Befahrbarkeit und Vermeidung von Umwegen. Deshalb ist eine
konsequente Beseitigung von Hindernissen und Konfliktpunkten im Radverkehrsnetz und
dessen Umfeld erforderlich.

Zu den Hindernissen gehoren z. B. Poller, (Licht-)Masten, Schilderpfosten, Schaltkasten®.

5.6 Wegealternativen anbieten (siehe Anlage 1, Seite 34 bis 36)
.Den unterschiedlichen Sicherheits- und Geschwindigkeitsbedirfnissen der verschiedenen
Nutzergruppen im Radverkehr werden alternative Filhrungsangebote gerecht. Gelbte All-
tagsradfahrende bevorzugen vielfach die Nutzung der Fahrbahn, wéahrend ungeubte Frei-
zeitradfahrende, Kinder und Altere das Fahren abseits der Fahrbahn vorziehen. Prinzipiell
ist die Benutzungspflicht der Radwege zu Uberprifen.



.Beispiele fir Radwege, deren Benutzungspflicht aufgehoben und den Radfahrenden die
Wabhlfreiheit zwischen Fahren auf der Fahrbahn oder auf dem Radweg gegeben werden

kann, sind:

. Radwege am Mitterschittweg (Bereich Grol3e Zellgasse bis Parkplatz Fischerheim)
. FriedhofstraRe (Kreuztor bis Westliche Ringstraf3e)

. Von-der-Tann-StralRe (Bereich Auf der Schanz bis Nérdliche Ringstralde)

. Auf der Schanz

. Esplanade

. Friedrich—Ebert—StralRe (Bereich Goethestrale und Romerstral3e)”

5.7 EinbahnstraRen fur Radfahrer in Gegenrichtung 6ffnen (Anlage 1, Seite 36 bis 37)
.Die Durchlassigkeit fir den Radverkehr in der Altstadt kann durch die Nutzung von Ein-
bahnstral3en fur den Radverkehr in beide Richtungen, sofern keine objektiven Sicherheits-
aspekte widersprechen, erreicht werden*.

.Beispiele fur EinbahnstralRen im Innenstadtbereich, die flir den Zweirichtungsradverkehr
geodffnet werden kdnnen, sind

. JesuitenstrafRe im Bereich zwischen Oberer Graben und NeubaustralRe

. JohannesstralRe im Bereich zwischen Harderstral3e und Neubaustral3e

. Spitalstral3e im Bereich zwischen Donaustral3e und Bauhofstralle

. Josef-Ponschab-StralRe im Bereich zwischen Rathausplatz und Schaffbraustralle
. Friedrich-Ebert-StralRe im Bereich zwischen Schillerstral3e und FrihlingstralRe

. Lessingstral3e im Bereich zwischen Goethestral3e und Friedrich-Ebert-StraRe”

5.8 Klare Fihrung der Radfahrer an Knotenpunkten (siehe Anlage 1, Seite 38 bis 39)
.Eine umwegarme, Ubersichtliche und einheitliche Fihrung des Radverkehrs an allen Kno-
tenpunkten fihrt zu Vertrautheit und damit auch zu richtigem und sicherem Verhalten der
Verkehrsteilnehmer.

Indem der Radverkehr auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen oder Schutzstreifen) oder fahr-
bahnnah ohne starke Verschwenkungen an den Knotenpunkt gefiihrt wird, kbnnen aus-
reichende Sichtbeziehungen zwischen Auto- und Fahrradfahrenden sichergestellt werden.
An Lichtsignalanlagen sollen soweit mdglich aufgeweitete Aufstellflachen fir den
Radverkehr angelegt werden*.

5.9 Eigene Lichtsignale fir den Radverkehr (siehe Anlage 1, Seite 40 bis 41)
»Angepasste Phasen und eigene Signalgeber minimieren die Verlustzeiten an Lichtsignal-
anlagen fur den Radverkehr und verkiirzen die Reisezeit aul3erordentlich. Beli
Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage sind Freigabezeiten wie beim gleichgerichteten Kfz-
Verkehr sinnvoll. Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr kdnnen durch einen
Zeitvorsprung mittels Vorlaufgrin fur den Radverkehr gemindert werden.

An Uberquerungsstellen mit Lichtsignalanlage minimieren Detektoren, die 20-40 m vorher
angebracht sind, die Verlustzeiten. Gegenulber dem FuRgangerverkehr kénnen aufgrund
kirzerer Raumungszeiten durch gesonderte Signalgeber langere Freigabezeiten signali-
siert werden®.

5.10 Uberall bequemes und sicheres Fahrradparken (siehe Anlage 1, Seite 42 bis 43)
~Qualitativ hochwertige Abstellanlagen an allen relevanten Start- und Zielpunkten im Stadt-
bereich sind Voraussetzung fur die Férderung der Fahrradnutzung. Zu den relevanten
Punkten gehoren Altstadt ebenso wie Schulen, Arbeitsplatze, Freizeiteinrichtungen und
Wohnstandorte. Ferner sind Umsteigepunkte zum 6ffentlichen Verkehr (Bike + Ride), wie
Bahnhofe oder wichtige Bushaltestellen zu nennen.

Wichtig fur die Fahrradnutzung ist die Qualitat der Abstellanlagen an Wohngebauden. Wer
sein Fahrrad erst milhsam 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 stadtischen Stellplatzsatzung sichergestellt”.

Eine Mdoglichkeit eine hohe Zahl an qualitativ hochwertigen Abstellanlagen auf begrenztem
innerstadtischen Raum, wie im Bereich der Altstadt, zu gewahrleisten, bietet ein Parkhaus
fur Fahrrader, z. B. am Paradeplatz. Wichtig ist jedoch, dass nicht wie in vergangener Zeit,
in der Altstadt Fahrradabstellanlagen durch zunehmende Erweiterung der
Aulengastronomie entfernt werden.

5.11 Umfassender Unterhalt und Betrieb (siehe Anlage 1, Seite 44 bis 45)
~Schlechtes Wetter schlief3t die Fahrradnutzung nicht aus. Daher sind fir eine ganzjahrige
Nutzbarkeit des Radverkehrsnetzes soweit mdglich alle Radverkehrsanlagen
(Radfahrstreifen, Radwege, gemeinsame Ful3- und Radwege, Radwanderwege) durch
Winterdienste von Schnee und Eis freizuhalten. Die Vorrangrouten sind bei Schneefall nach
Moglichkeit zweimal am Tag zu rAumen. Dartber hinaus sollte auch im Sommer eine
Reinigung und Unterhaltung (Schaden, Baumwurzeln) der Radinfrastruktur stattfinden. Eine
Pflege des angrenzenden Bewuchses ebenso wie eine Sicherstellung einer lickenlosen
Radverkehrsfilhrung bei der Errichtung von Baustellen ist nicht zu vergessen®.

6. Handlungsanséatze Angebote und Marketing (siehe Anlage 1, Seite 46-56)
Wahrnehmung und Image des Radverkehrs sind eine wichtige weitere Saule zur Steigerung
der Attraktivitat des Radverkehrs.

6.1 Neues Image fur den Radverkehr (siehe Anlage 1, Seite 46 bis 48)
.Radverkehrsférderung kann nicht allein durch infrastrukturelle Maf3nahmen erfolgen.
Ebenso bedeutsam sind MalRnahmen, die eine fahrradfreundliche Mobilitatskultur férdern
und dadurch ein Umsteigen auf das Fahrrad bewirken. Viele Menschen nutzen das Fahr-
rad aus Gewohnheit oder mangelnder Information nicht auf ihren Alltagswegen®.

Mobilitatsservice und -beratung Ingolstadt (Mobilitatszentrale)

»Eine Mobilitatszentrale bietet Informations- und Beratungsangebote zu allen Aspekten der
Mobilitat und zu sédmtlichen Verkehrsmitteln. Neubirger kénnen sich tGber lokale Angebote
informieren oder Testkarten fur den offentlichen Verkehr erwerben. Ferner wird sowohl die
Kundenpflege als auch das Mangel- und Beschwerdemanagement Uber die
Mobilitatszentrale abgewickelt".

Marketing

,Durch gezielte Offentlichkeitsarbeit kann die Bevolkerung fur das Fahrrad begeistert und
damit ihr Mobilitatsverhalten im Sinne einer verstarken Nutzung des Umweltverbundes
beeinflusst werden. Aktionen rund um das Radfahren, die von politischen Gremien,
Verwaltung und Verbanden getragen werden, kdnnen erst durch eine begleitende
Offentlichkeits-arbeit ihre volle Wirkung entfalten. Als erfolgreiches lokales Beispiel gilt die
Aktion ,Stadtradeln 2015 bei der Ingolstadt als Newcomer die meisten Radkilometer in
Bayern sammelte”.

Sicherheit

-Erhéhung der Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt bei der Radverkehrsférderung.
Neben einer konsequenten Umsetzung sicherer Infrastruktur kann das Sicherheitsgefihl
der Radfahrenden durch ein riicksichtsvolles Verkehrsverhalten aller Verkehrsteilnehmer
gestarkt werden.

Informationsangebote zu geltendem Recht im StraBenverkehr sowie regelmaRige Kontrol-
len zur besseren Einhaltung von Verkehrsregeln erhéhen die Sicherheit. Durch weitere
regelmafige Kontrollen kénnen Radwege von unerlaubt haltenden oder parkenden Kfz.
freigehalten werden®.



Stadt als Vorbild

.Bereits heute bietet Ingolstadt einigen Mitgliedern der Verwaltung Pedelecs fir Dienst-
fahrten im Stadtgebiet an. Durch Ausbauen der stadtischen Fahrradflotte und Nutzung
durch stadtbekannte Personlichkeiten wie Blrgermeister, Stadtratinnen und Stadtraten wird
das Bild Ingolstadts als fahrradfreundliche Kommune in die Offentlichkeit getragen®.

6.2 Partnerschaft OV+ Rad starken (siehe Anlage 1, Seite 48 bis 50)
.Die Verknlpfung von 6ffentlichem Verkehr mit dem Radverkehr ermdglicht Verlagerungs-
potenziale vom MIV zum Umweltverbund. Der Einzugsbereich einzelner Haltestellen kann
durch diese Partnerschaft vergréf3ert werden®.

Bike + Ride

.-Hochwertige Abstellanlagen an Haltestellen und Bahnhdfen laden dazu ein das Fahrrad
auf dem Weg zu Bus oder Bahn zu nutzen. Voraussetzung dafir ist, dass die Abstellan-
lagen mit direktem Zugang zu Bus oder Bahn errichtet werden*.

Fahrradmitnahme

,Mitnahmemaoglichkeiten von Fahrradern bieten OV-Kunden neue Perspektiven und
Flexibilitat, falls ein Fahrrad an Start- und Zielpunkt bendétigt wird oder spontan auf
Witterungs-veranderungen reagiert werden muss. Allerdings ist auf ein ausreichendes
Angebot der Verkehrsmittel zu achten, da die Mithahme von den Kapazitaten der
offentlichen Verkehrs-mittel abhangig ist".

6.3 Forderung der Fahrrad-E-Mobilitat (siehe Anlage 1, Seite 50 bis 51)
,Die Elektromobilitat findet bei Fahrradern vielfaltige Anwendungsmaglichkeiten. Pedelecs
ermdglichen auch langere Distanzen ohne Ermidung zu bewaltigen. Nicht zuletzt kom-
men Lastenrdder mit elektrischer Tretunterstlitzung immer haufiger beim Lasten- und
Warentransport oder als Familienfahrzeug zum Einsatz. Zur gesamthaften Forderung der
Fahrrad-E-Mobilitat gehdort ein flachendeckendes Netz an pedelec- und lastenradgerechter
Infrastruktur sowie an sicheren Fahrradabstellanlagen, z. T. auch mit Ladeinfrastruktur®.

6.4 Ingolstadter Leihradsystem (siehe Anlage 1, Seite 52 bis 53)
»Ein umfangreiches stadtisches Leihradsystem kdnnte geschaffen werden. Es erganzt mit
unterschiedlichen Angeboten an Fahrradtypen wie Stadtraddern, Pedelecs oder
Lastenradern das stadtische Mobilitatsangebot.
Gasten der Stadt steht mit Leihfahrradern ein individuelles Verkehrsmittel zur Verfiigung®.
Die bisherigen Erfahrungen mit Leihradsystemen in Ingolstadt geben allerdings keinen
Anlass zu optimistischen Einschatzungen.

6.5 Ingolstadt als Wegmarke fur den Radtourismus (siehe Anlage 1, Seite 53 bis 54)

»Ingolstadt ist Startpunkt oder Zwischenetappe mehrerer Radwanderwege, u. a. der be-
kannte Donauradwanderweg. Vor diesem Hintergrund nimmt der Radtourismus in Ingol-
stadt eine bedeutende Stellung ein.
Ein hochwertiger Rastplatz an der Donau fir Radwandernde stérkt die Attraktivitat Ingol-
stadts als Radtourismusdestination. Ferner ermoglicht eine Servicestation am Rastplatz
durch ein Angebot an Pumpen und Werkzeug die Moglichkeit selbst kleine Reparaturen
am Fahrrad vorzunehmen®.

6.6 Wirkungskontrolle fir den Radverkehr (siehe Anlage 1, Seite 55 bis 56)
.Regelmafige Erhebungen erlauben die Entwicklung des Radverkehrs zu verfolgen und
die Erfolge der Radverkehrsforderung zu quantifizieren.

Das Nachfragewachstum im Radverkehr kann durch Dauerzahlstellen, Fahrradbarometer
oder jahrliche Radverkehrszahlungen aufgezeigt werden. Eine Veroffentlichung der Er-



gebnisse starkt die Unterstiitzung der Manahmen durch die Bevdlkerung*.

. Controlling-Konzept fur den Radverkehr (siehe Anlage 1, Seite 57 bis 59)

.Im Zuge der Radverkehrszéhlungen und ihrer Auswertungen entwickelte die Dr. Brenner
Ingenieurgesellschaft mbH ein Monitoring-Konzept zur Erfolgs- und Wirkungskontrolle von
Mafl3nahmen im Radverkehr fur die Stadt Ingolstadt”.

Kontinuierliche Zahlungen

»ZUr besseren Vergleichbarkeit der Radverkehrszahlungen empfiehlt es sich die Zahlungen
unter vergleichbaren Bedingungen an den Querschnitten der Radverkehrszahlung vom
Jahr 2015 durchzufihren.

Dies bedeutet, dass die Zéhlungen an einem Dienstag oder Donnerstag Ende September
oder Anfang Oktober von 6 bis 19 Uhr mit einem Zahlintervall von 15 Minuten erfolgen
sollten*®.

Dauerzéahlstellen

» Die Einrichtung von Dauerzahlistellen fur den Radverkehr im Stadtgebiet fihrt zu Erkennt-
nissen zur tages-, wochen- und jahreszeitlichen Verteilung des Radverkehrs Uber die bis-
herigen Zahlungen hinaus. Ferner kbnnen genauere Rickschlisse von wetterbedingten
Einflussfaktoren auf den Radverkehr gewonnen und Effekte aus Sondermalinahmen oder
Veranstaltungen auf das Radverkehrsaufkommen abgebildet werden®. Als Standorte zur
Erfassung wird die Konrad- Adenauer- Briicke oder die Friedhofstralze empfohlen.

Befragung von Radfahrern

»Grundlegende Inhalte einer Befragung stellen Angaben zur Person, sowie gezielt auf die

Radnutzung abgestimmte Fragen dar. Dazu gehoren:

- Haufigkeit und Zweck der Radnutzung

- Fragen zur Selbsteinschatzung von Radfahren (Unfallwahrscheinlichkeit, Polizeikon-
trollen, Geschwindigkeit, Riicksichtnahme)

- Meinungen zu anderen Verkehrsteilnehmern aus Sicht der Radfahrenden

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

- Meinungen zum Entwicklungspotenzial des Ingolstadter Radverkehrsnetzes

- Winsche, Anregungen, Verbesserungen®
Realisierungshorizont: Querschnittszéhlung alle 3 Jahre, Dauerzéhlstellen durch-

gehend, Befragung 3-5 Jahre

. Offentlichkeitsarbeit im Zuge des Mobilitatskonzeptes (siehe Anlage 1, Seite 60-71)

8.1 Beteiligung Umlandgemeinden (siehe Anlage 1, Seite 60 bis 66)
Am 10.11.2015 erfolgte eine Zusammenfihrung der Akteure der Region (Landkreise
Eichstatt, Pfaffenhofen an der Ilm, Neuburg-Schrobenhausen) und angrenzender Ge-
meinden im Rahmen eines Workshops.
An dem Workshop beteiligten sich 22 Birgermeisterinnen und Birgermeister sowie
Vertreter der Verwaltung.

Die Veranstaltung fokussierte auf die folgenden Aspekte:

* Verkehrssicherheit fir Radfahrer

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

* AuReroértliches Radwegenetz und Routenfiihrung (zwischen den Kommunen)

* Innerdrtliches Radwegenetz und Routenfiihrung (innerhalb der Kommunen)

*  Wegweisung und Beschilderung

* Angebote und Qualitat an Abstellmdglichkeiten

» MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs (Aktionen, Marketing, Informationen)



In Arbeitsgruppen wurde sich Uiber Starken, Schwéachen, Chancen und Handlungsbe-
darf im Radverkehr ausgetauscht. Die Teilnehmenden wurden nach rdumlichen Ge-
sichtspunkten in die beiden Gruppen ,West" und ,Ost" aufgeteilt.

Themen der Diskussion waren:

» Sachstand Radwegenetz, Radwegefihrung

» Sachstand Beschilderung/Wegweisung

e Sachstand Kampagnen/Radférderung

» Geplante MalRnahmen Radverkehr (Netze, Kampagnen, Abstellanlagen)

* Konzepte und MalRnahmen zum Radtourismus

Die Ergebnisse (Vorschlage/Anregungen) der Arbeitsgruppen wurden zusammenge-
fasst und protokolliert.

8.2 Beteiligung Bezirksausschiisse (BZA) und Trager 6ffentlicher Belange (T6B)
(siehe Anlage 1, Seite 67 bis 70)
.Die Bezirksausschiisse stellen als beratende Gremien in Ingolstadt ein wichtiges
Instrument zur aktiven Beteiligung der Burgerinnen und Birger dar. Fir die Beteiligung
der Bezirksausschisse (BZA) und der Trager offentlicher Belange (T6B) wie Polizel,
ADFC oder VCD wurden Tischvorlagen erarbeitet, in denen das Mobilitdtskonzept kurz
vorge-stellt wurde, vorrangig wurde jedoch das Vorrangroutennetz mit konkreten
Mal3nah-menvorschlagen in den jeweiligen Bezirksgebieten thematisiert".
Die Ergebnisse (Vorschlage/Anregungen) der Bezirksausschiisse und Trager offent-
licher Belange wurden zusammengefasst und protokoliert.

8.3 Beteiligung der Burger im Rahmen der Birgerwerkstétten zum Verkehrsentwick-
lungsplan (siehe Anlage 1, Seite 71)
Am 30.07.2013 und am 29.06.2015 wurden im Stadttheater Burgerwerkstatten im Rah-
men der Birgerbeteiligung zum Verkehrsentwicklungsplan zum Thema Radverkehr in
Ingolstadt befragt. Hierbei wurden zahlreiche Anregungen/Vorschlage (Anlage 5) zur
Verbesserung der Radwegeinfrastruktur vorgebracht. Diese Anregungen wurden teil-
weise in die Mangelanalyse integriert.

8.4 Arbeitskreis Fahrradfreundliches Ingolstadt (siehe Anlage 1, Seite 71)
Aus den Vorgaben des 10 Punkteplanes des Herrn Oberbirgermeisters wurde im No-
vember 2015 der Arbeitskreis fahrradfreundliches Ingolstadt gegrindet. In mehreren
Sitzungen wurden Themen wie, z. B. Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht inten-
siv diskutiert. Der Arbeitskreis nimmt zum Radverkehrskonzept Stellung.
.Der Arbeitskreis wird kiinftig alle Planungen zur Radinfrastruktur begleiten und bei den
weiteren Planungen, die den Radverkehr tangieren, beratend zur Seite stehen®”.

Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit (siehe Anlage 1, Seite 72)

.Fur den Erfolg des Mobilitdtskonzeptes zur Forderung des Radverkehrs in Ingolstadt spielt
die Zustimmung und Unterstiitzung der Politik, Verwaltung und Bevdlkerung eine entschei-
dende Rolle. Fir die Bevdlkerung als Zielgruppe der Fahrradnutzung sind die Ziele des
Konzeptes und die Handlungsansatze zu kommunizieren®.

Hierzu bestehen folgende Mdéglichkeiten:

Internetauftritt der Stadt Ingolstadt
http://www.ingolstadt.de/Leben_in_Ingolstadt/Verkehr/Radverkehr/RadVerkehrPlanung
Teilnahme am Radltag

Werbung in der lokalen Presse

Teilnahme an der Aktion Stadtradeln

Teilnahme am Fahrradklima- Test 2016




10 Potenziale und Bilanzierung (siehe Anlage 1, Seite 73 bis 80)
.Ein wesentliches Ziel der Mal3hahmen zur Forderung des Radverkehrs ist es, einen hdhe-
ren Anteil des Radverkehrs, insbesondere auf kurzen Wegen zu erreichen. Die zusatzli-
chen Wege mit dem Fahrrad kénnen durch Verlagerungseffekte aus anderen innerstadti-
schen Verkehrsmitteln, wie dem motorisierten Individualverkehr, dem 6ffentlichen Busver-
kehr, aber auch aus dem FulRverkehr gewonnen werden. Die dazugewonnenen Fahrrad-
wege zeigen die CO2-Minderungseffekte durch die erfolgten Handlungsansatze auf”.
In der Untersuchung wurden drei Arten von Anderungen im Mobilitatsverhalten identifiziert,
die zu den Verlagerungseffekten auf das Verkehrsmittel Fahrrad flhren:

. Potenzial I: Neue Nutzer (aus bisherigen Nicht-Nutzern) fir das Fahrrad gewinnen.
. Potenzial Il: Bisherige Fahrradnutzer benutzen das Fahrrad auf mehr Wegen.
. Potenzial 11l: Ein steigender Anteil an Pedelecs innerhalb der Fahrradflotte erweitert

den Einsatzradius des Fahrrades auch auf gréReren Weglangen.

Fur Ingolstadt wurden folgende Mobilitatseckwerte festgelegt

Modal Split

@ Wegezahl

@ Wegelange [km]

@ Wegedauer [min]

OPNV MIV /0
0,19 0,07 0,53 1,00
0,79 0,29 2,20 4,15
2,03 33,60 25,45 17,24
36,28 80,69 27,47 31,70

(siehe Anlage 1, Seite 75, Tabelle 4)

Die erarbeiteten Handlungsanséatze 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.

Folgende Mobilitatseckwerte, CO2 —Emissionen und Energieverbrauch 2025 pro Kopf im Prog-
nose Null-Fall ohne Malinahmen wurden ermittelt

Prognose Null-Fall Fahrrad
2025

Cco,

0,00

[g/(Person und Tag)]

Energie

0,00
[J/(Person und Tag)]

Fud

0,79
2,03

1,60

0,00

0,00

0,07 0,53 1,00
0,29 2,20 4,15
33,60 25,45 17,24
9,75 55,94 71,49
741,28 7.944,11 8.685,39

10.197.599,94 109.285.150,07 119.482.750,01

(siehe Anlage 1, Seite 76, Tabelle 5)



Im Plan-Fall mit Radverkehrsmafnahmen ergeben sich folgende Mobilitdtseckwerte, CO2- Emis-
sionen und Energieverbrauch 2025 pro Kopf:

Plan-Fall 2025 Fahrrad FuB (0)Y] 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

[J/(Person und Tag)]

(siehe Anlage 1, Seite 76, Tabelle 6)

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

Ist-Fall 2015 Prognose Null-Fall Plan-Fall 2025 Differenz A (Null-

2025 /Plan-Fall)
Einwohnerzahl 132.300

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

138.500 138.500

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
(siehe Anlage 1, Seite 77, Tabelle 7)

Wichtige Voraussetzung fur das Erreichen des prognostizierten Radverkehrsanteils von 27% bis



2025 ist die umfassende Férderung des Radverkehrs im Sinne eines Planungsgrundsatzes in der
Verwaltung und die konsequente Umsetzung der dazu dienlichen MalRnahmen. Der Anstieg des
Radverkehrsanteils ist von einer gelebten fahrradfreundlichen Mobilitatskultur in Stadt und
Verwaltung abhéngig. Mit der Umsetzung des Mobilitatkonzeptes fir den Radverkehr in Ingolstadt
und der Verinnerlichung der Fahrradfreundlichkeit bei allen Infrastrukturprojekten sind weitere
Steigerungen des Radverkehrsanteils auf 30% in den Folgejahren des Planungshorizontes 2025
erreichbar.

11. Umsetzungskonzept (siehe Anlage 1, Seite 81-82)
Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes fur den Radverkehr in Ingolstadt wurde ein Umsetzungs-
konzept mit dem Schwerpunkt Vorrangroutennetz erstellt. Durch eine Befahrung des Vorrang-
routennetzes konnten Mangel identifiziert und MaRnahmen zur Behebung dieser sowie zur
Anpassung an die Vorstellungen der Radverkehrsinfrastruktur des Mobilitatskonzeptes erar-
beitet werden.
Der Umsetzungshorizont der Verbesserungsvorschlage wurde in drei Zeitabschnitte gegliedert
und die MaRnahmen priorisiert:
1. Prio (vorrangig umzusetzen bis 2020)
2. Prio (Umsetzung 2020-2025)
3. Prio (nachrangig umzusetzen, 2025-2030)
L (Langfristig, nach 2030)
Die Umsetzung der Malinahmen ist aber jeweils von den zur Verfiigung stehenden
Haushaltsmitteln abhangig!

B) Detaillierte Beschreibung der Vorrangrouten (siehe Anlage 2)

Die Unterteilung der Netzstrategie fur den Radverkehr erfolgt in zwei Kategorien. Das
Vorrangroutennetz (siehe Anlage 2, Folie 3) und die Erganzung des Vorrangroutennetzes mittels
zusatzlicher Hauptrouten (siehe Anlage 2, Folie 4). In der Anlage 2 wurde jede Vorrangroute auf
Luftbildern abschnittsweise dargestellt. Die ergdnzenden Hauptrouten sind nicht enthalten.

C) Malnahmen im Vorrangroutennetz (siehe Anlage 3)

Die in der detaillierten Beschreibung der Vorrangrouten verorteten Verbesserungsvorschlage sind
tabellarisch fur jede Vorrangroute aufgefiihrt. Die Malinahmenliste ist um MalRnahmen im Umfeld
der Vorrangrouten und um ergénzende Hauptrouten erweitert. Jede Malinahme kann durch eine
eindeutig zugeordnete Nummerierung sowie durch Nennung des betreffenden StraRenabschnittes
identifiziert werden.

Zu den Kosten kdnnen nach dem derzeitigen Planungsstand noch keine genaueren Angaben
erfolgen. Die angedachten Malinahmen im Vorrang- und Hauptroutennetz miissen nacheinander
ausgeplant und den zustandigen Ausschiissen zum Beschluss vorgestellt werden. In diesem Zuge
kann man dann auch berechnete Kosten nennen.

D) Ergdnzende MalRnahmen im Radwegenetz (siehe Anlage 4)
In der Zusammenarbeit mit den Bezirksausschissen wurden MaRnahmen benannt, deren Um-

setzung der Verbesserung des Radverkehrs in Ingolstadt dient, die aber nicht in direktem Bezug
zum Vorrangroutennetz stehen und daher gesondert erwéhnt werden.






