Radverkehrskonzept fiir die

Altstadt

der Stadt Ingolstadt
- Erlauterungsbericht -

Auftraggeber %
n

Stadt Ingolstadt Stadt Ingolstadt |10

Spitalstralle 3 RADELT

85049 Ingolstadt

Auftragnehmer

i.n.s. — Innovative Stadte GmbH & Co. KG A
KarlstraRe 2 Innovative Stadte **‘ *’%

Fachbiro & Verlag
90552 Rothenbach an der Pegnitz

Bayerisches Staatsministerium fir h
Wohnen, Bau und Verkehr ¥


theresa.schneider
Stempel


Radverkehrskonzept fiir die Altstadt von Ingolstadt

1.

Trends und Entwicklungen im Alltagsradverkehr..........cceuecirieeciiiiceererccerereeer e ee e 4
Verhalten der NUTZENAEN ........ei ittt et ettt e st e e s e e sbe e e sareesaneeesareean 5
Anforderungen an Radverkehrsnetze ...........cccociiiiieiiiiiiiiiniinniiniceersseesnessesenn 6
2.1. Anforderungen an einladende Radverkehrsnetze .........ccccocvveeeeciiieiccieee e 7
2.2, HaUPIIOULEN o 7
230 NEDENIOULEN .ttt ettt b e s b e st st et e b e bt e s beesmeeeneeenneen 12
2.4.  Exkurs zu komfortablen Oberflachen und Markierungen in historischen Stadtkernen........ 13
2.5.  Prinzip der Durchgadngigkeit eines Netzelementes ........cccvciveiiiiiiieiciiieec e 14
Bestandssituation ... 15
3.1. Bestehende Konzepte Und STUdIEN ..........ueiiiiiiii it e e e e 17
3.11 Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr und Evaluation des Konzepts.........ccccveeennneeen. 17
3.1.2 Masterarbeit Optimierung der Fahrradsituation in der Altstadt von Ingolstadt .......... 17
3.1.3 Verkehrliche Grundlagenuntersuchung Altstadt Ingolstadt ...........cccceveiieviicieeennnen. 18
3.2, FlieBender RAAVErKENT .....c.ooiiiiiiieee ettt s s 22
3.2.1 UNTAIIANAIYSE ...ttt e e e bae e e e et e e e e bae e e s abae e e eenreeas 22
3.2.2 EINDANNSTIalen ...coeeieieiie ettt st 24
3.23 QUEIIEN UND ZIBIB...eieeeeee ettt ettt et e bt e e sabe e sbeeesaree s 24
3.24 2 o 1V 0 =] a0 4 L= o= =Y o TSP 26
3.25 Analyse frequentierter StrECKEN .........coceiie e 27
3.2.6 Schlussfolgerungen zum flieRenden RadVerkehr .........ccooevcvieieeiiieeeccieee e 28
3.3, Ruhender RAadVErkehr .......c.coiiiiiiiice e e 32
3.3.1 Auslastung der 6ffentlichen Radabstellanlagen........cccoccvveeeiieiiiiiiiccee e, 32
3.3.2 Bedarf gemalR StellplatzsatZung .........coiocuiiii it e 33
3.3.3 Schlussfolgerung fir den ruhenden Radverkehr.........ccoooeeciiiiicciiee e 35
3.4. Beteiligung Fahrradbeirat und Bezirksausschuss | .........ccccoeeeciieiiiiiiee e, 36
Ein Netzplan fiir den Radverkehr ............. i reeeee s sennesnns 37
o N 2 ¥ To AV T o (] o[ Y=l w401 - o FO OSSP 39
4.2.  Fihrungsformen flr Haupt- und Nebenrouten .........cccccuveiieciii it 40
S T o P Y U1 Y= = =Y o =T o 1R 42
A4, VertiefUNGSIAUME......ooi ittt ettt e e et e e e e et e e e e e bee e e eeabeeeeeeabaeeeeeabaeeeeenseeeeennsenas 43
4.5. Malnahmenplan, Kostenschatzung und PrioriSi€rung ......ccccccceeeieiieeicciiee e eeeee e, 45
4.5.1. Y Y3 =] 2T gT=T 0l o] = o IS SRS 45
4.5.2. KOSTENSCNATZUNG ... .. e e e e e e e e e re e e e e e e e rnraeeeeaeeeennnenes 46
4.5.3. PriOFISIEIUNG .o 47




Radverkehrskonzept fiir die Altstadt von Ingolstadt

L o= 1T =T [ - T 1= o [N 48
5.1.  Grundanforderungen, Zugdnglichkeit und MaBe.......ccccccueeiiriiiiiiiiiiee e 50
5.2.  Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum ........ccccovviiiiiiiniiei i 52
5.3.  Standards fir Fahrradparkanlagen in der Altstadt Ingolstadt.........c.ccceecvieeiicieeicciiee e, 53

5.3.1. REINENDUGEIANIAZE ...eveeeeieee e e e e 54
5.3.2. F N 11T o o] o T¥ =] PP 55
5.3.3. Do) o] 1= K oo e F- 1 (=T SRR 56
5.3.4. Zugangsgeschiitzte Radabstellanlagen.......coccveeiiiiiiiiiciii e 56
5.3.5. LaSteNTaNITAAEN ... 59
5.3.6. Mobile Radabstellan|agen ........ueeiiiiiei e 60
5.3.7. SChIIERFACNEN ...ttt st s e e sbb e e sabe e sbeeesaree s 61
5.4. Empfehlungen fir die Altstadt Ingolstadt.........ccooviiiieiiiiiii i 62




1. Trends und Entwicklungen im
Alltagsradverkehr
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Der Wandel beim Fahrradfahren ist deutlich spiirbar: Das Fahrrad wird vom Freizeitgerdt zum
konkurrenzfihigen Verkehrsmittel. Durch die Elektromobilitat steigen immer mehr Menschen auf
und legen auch den Weg zur Arbeit, Schule oder zum Einkauf auf zwei Radern zuriick. Distanzen und
Topographie verlieren an Bedeutung. Ob ein Weg mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, entscheidet
sich zunehmend anhand anderer Faktoren, darunter der Fahrzeit und der gefiihlten Sicherheit.
Eigene Wege fiir Radfahrende, getrennt vom Kfz-Verkehr und moglichst ohne Stopps und
Wartezeiten, machen das Rad damit zu einer Alternative zum Auto.

Beim Fahrrad ist die Elektromobilitat bereits angekommen. Immer mehr verkaufte Fahrrader verfiigen
Gber einen Elektromotor. In der Folge werden immer mehr Alltagswege mit dem Fahrrad zuriickgelegt
und die zuriickgelegten Distanzen nehmen zu. Mit dieser Entwicklung steigen die Anforderungen an
die Radinfrastruktur:

Fahrrader werden schneller, breiter und langer

Vor allem durch Pedelecs steigen die Geschwindigkeiten im Radverkehr. Bei S-Pedelecs (Schnell-
Pedelec) unterstitzt der Elektromotor den Fahrer beim Treten bis zu einer Spitzengeschwindigkeit von
45 km/h. Die Tretunterstitzung fihrt dazu, dass immer mehr Anhdnger und Lastenfahrridder auf
Radwegen zu sehen sind. Kurz: Fahrrader werden schneller, breiter und langer. Dies muss bei der
Planung der Radverkehrsanlagen bericksichtigt werden. Sie missen beispielsweise breiter werden,
Uber groRere Kurvenradien verfiigen und an Einmiindungen noch besser einsehbar sein. Die getrennte
Fihrung von Ful3- und Radverkehr gewinnt ebenfalls an Bedeutung.

Die Uberholvorginge zwischen Radfahrenden nehmen zu

Durch die Vielfalt an Fahrradtypen nehmen auch die Geschwindigkeitsunterschiede und in der Folge
die Uberholvorginge zwischen den Radfahrenden zu. Die Infrastruktur muss auch in diesen Fillen
ausreichend Sicherheitsabstand ermoglichen, eine klare und gut erkennbare Linienflihrung erhdht
ebenfalls die Verkehrssicherheit.

Es sind mehr Radfahrende unterwegs

Der Trend zum Fahrrad ist deutlich spilirbar: Immer mehr Menschen schwingen sich in den Sattel und
legen auch groRere Distanzen mit dem Rad zuriick. Die steigende Radverkehrsmenge muss bei der
Planung von Radverkehrsanlagen beriicksichtigt werden, um eine schnelle und sichere Abwicklung des
Verkehrs zu gewahrleisten. Sowohl innerhalb als auch auBerhalb bebauter Gebiete miissen Wege und
Aufstellflachen verbreitert und hochwertige Radabstellanlagen errichtet werden. Ein hohes Potenzial
bietet die Verkniipfung des Fahrrads mit dem Offentlichen Personennahverkehr.




2. Anforderungen an
Radverkehrsnetze
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2.1. Anforderungen an einladende Radverkehrsnetze

Ein durchgehendes und einladendes Radverkehrsnetz motiviert zum Radfahren. An die wichtigen
Radverkehrsachsen werden dabei hohere Anforderungen gestellt, als an Routen mit einem
geringeren Potenzial. Das Ziel ist, dass der Radverkehr auf attraktiven Hauptrouten mit hohen
Anforderungen gebiindelt wird und auf Nebenrouten, die zu den Hauptrouten fiihren, zusammen
mit anderen Verkehrsteilnehmern nebeneinander gefiihrt wird. Durch diese klare Aufteilung
entstehen weniger Konflikte zwischen allen Verkehrsteilnehmenden.

Eine besondere Herausforderung stellt der historische Kontext in der Altstadt von Ingolstadt dar.
Historische Stadtkerne sind aufgrund von stadtebaulichem Denkmalschutz sowie kommunalen und
wirtschaftlichen Handlungserfordernissen anspruchsvoll, auch und gerade beziglich ihrer
Alltagstauglichkeit fiir den Radverkehr. Die Altstadt ist zudem Ziel touristischer Radrouten, deren
Anforderungen sich wiederum von Alltagsrouten unterscheiden. Wahrend beim Alltagsradverkehr
moglichst direkte und kurze Wege gewiinscht sind, stehen beim touristischen Radverkehr eher
Sehenswiirdigkeiten und gastronomische Einrichtungen etc. im Vordergrund.

Das Alltagsradnetz der Stadt Ingolstadt, das im gesamtstadtischen Mobilitdtskonzept fir den
Radverkehr definiert wird, besteht aus zwei Hierarchie-Ebenen: Hauptrouten und Nebenrouten.

Auch fir die Altstadt lassen sich in erster Linie Routen Hauptrouten mit einer direkten
Verbindungsfunktion und Nebenrouten mit einer ErschlieBungsfunktion definieren. Daneben gibt es
touristische Routen, die dem Freizeitverkehr dienen.

Die folgenden Eigenschaften eines Radverkehrsnetzes sind die zentralen Stellschrauben, um sowohl
den Alltags- wie auch den Freizeitverkehr auf Haupt- und Nebenrouten attraktiv zu gestalten:

Sicher.

Wer Angst hat oder sich unsicher fiihlt, fahrt nicht Rad. Eine flichendeckende Radinfrastruktur, die
auch fur schwéchere Personen sicher ist und Fehler verzeiht, ist daher die wichtigste Voraussetzung,
um Menschen zum Ritt im Sattel zu ermuntern.

Einfach. Schnell. Bequem.

Radfahrer missen oft wahre Pfadfinder sein, um sich in Stadten zu ihrem Ziel durchzuschlagen —
und dabei beispielsweise Umwege fahren oder sich zwischen Autos zurechtfinden. Wer Menschen
zum Radfahren motivieren méchte, muss das Fahrrad attraktiv machen. Durch eine intuitiv
erfassbare Wegefiihrung, ein schnelles Vorankommen und angenehmes Fahren jenseits von Autos,
Lastwagen und Bussen.

2.2. Hauptrouten

Die Hauptrouten verbinden die zentralen Quellen und Ziele im Stadtgebiet durch ein durchgehendes
Netz an (subjektiv und objektiv) sicheren sowie bequem befahrbaren Routen. Sie biindeln den
ortlichen sowie den Uberortlichen Radverkehr auf definierten Achsen. Zentrale Anforderungen sind:
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Erkennbar

Die Hauptroute ist fiir alle Verkehrsteilnehmenden eindeutig erkennbar und die Wegefiihrung
aufgrund der baulichen und optischen Gestaltung jederzeit intuitiv. In der Ingolstadter Altstadt gilt es
hierbei, die Routen erkennbar zu gestalten und zugleich den historischen Kontext zu wahren. Daher
kénnen in diesem speziellen Fall alternative Losungen zu klassischen Markierungen oder
Piktogrammen mitgedacht werden.

BeispielmalRnahmen: Einheitliche Oberflache, Markierungen (ggf. auch gepflastert), Piktogramme (ggf.
auch gepflastert).

B

Abbildung 2: Beispiel fuir Darstellung eines Fahrradpiktogrammes im historischen Kontext
(Quelle: martin auf gimby.net, CCO 1.0)
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Abbildung 3: Beispiel fur Marierungn und Pflasterungen zur Ausbildung einer Fahrgasse

Durchgangig

Das Hauptroutennetzist in sich geschlossen, die Fiihrungsformen und die Gestaltung werden moglichst
konstistent gehalten.

BeispielmaRnahmen: Liickenschliisse, Fortfihrung von Fiihrungsformen auch in Engstellen.

Abbildung 4: Beispiel fur die Durchgéngigkeit einer Hauptroute

Sicher

Auf den Hauptrouten sind auch ein 8-jahriges Kind oder eine 80-jdhrige Seniorin sicher unterwegs —
auch gefihlt.

BeispielmaRnahmen: Radwege, FahrradstralRen.
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Abbildung 6: Beispiel fiir die Ausbildung einer Fahrgasse und eines Sicherheitstrennstreifens durch eingefarbten Asphalt

Schnell und direkt

Hauptrouten bieten kurze Wege in der Stadt. Radfahrende sind moglichst bevorrechtigt, Stopps und
Wartezeiten werden minimiert.

BeispielmaBnahmen: Bevorrechtigte Radachsen, Fahrradampeln mit Induktionsschleifen, kurze Wege
und Abkirzungen schaffen.
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Abbildung 7: Beispiel fur die bevorrechtigte und direkte Fiihrung einer Hauptroute

Komfortabel

Hauptrouten sind frei von Hindernissen (z. B. Pollern und Bordsteinkanten), erlauben ein Uberholen
und Nebeneinanderfahren von Radfahrenden und reduzieren die erforderlichen Interaktionen mit Kfz
auf ein MindestmaR. Hier stellt sich in der Ingolstadter Altstadt die Herausforderung, das vielerorts
vorhandene Kopfsteinpflaster fir den Radverkehr komfortabel nutzbar zu machen und gleichzeitig das
Erscheinungsbild des historischen Stadtkerns zu bericksichtigen.

BeispielmaBnahmen: Anrampung der StraBe auf Radwegeniveau, Nullabsenkung von Bordsteinen,
Verzicht auf Materialkanten

Alternativen im historischen Stadtkontext: Geschnittenes, geschliffenes oder gefrastes Pflaster

A

Abbildung 8: Beispiel furr die komfortable Fihrung einer Hauptroute liber eine Gehwegiberfahrt
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Abbildung 9: Geschwindigkeitsreduktion durch Aufpflasterung, die fir den Radverkehr komfortabel zu befahren ist

Fazit
Das Hauptradroutennetz hat das Ziel, den vorhandenen Radverkehr auf attraktiven Achsen zu biindeln
und neue Zielgruppen zu erschlieRen. Die wichtigsten Planungsziele sind:

e durchgehendes, bevorrechtigtes Wegenetz

e hohes Sicherheitsgefihl (fir alle Nutzenden von 8 — 80 Jahren)
e ziigiges Vorankommen

e einfach: fir alle Verkehrsteilnehmenden als Trasse erkennbar
e komfortabel

2.3. Nebenrouten

In Ergdnzung zum (ibergeordneten Hauptroutennetz ist auch eine ErschlieBung von Orten wichtig,
deren Radverkehrspotenzial geringer ist und die deshalb nicht Bestandteil des Hauptradroutennetzes
sind. Zudem braucht es Anschliisse zu den Hauptrouten. Hierzu dient das Nebenroutennetz. Mit ihm
wird das Radnetz engmaschiger. Die qualitativen Anforderungen an das Nebenroutennetz liegen unter
denen des Hauptnetzes — beispielsweise im Hinblick auf Bevorrechtigung, Geschwindigkeiten oder
Sicherheitsgefiihl. Die wichtigsten Planungsziele sind:

e durchgehendes, direktes Wegenetz
e engmaschiges Radverkehrsnetz
e einfach: als Radroute erkennbar

FlachenerschlieBung

Bei der baulichen Gestaltung der Nebenrouten sowie der weiteren ErschlieBungsstralien ist darauf zu
achten, diese fiir den Radverkehr attraktiv zu machen. Diese flachige ErschlieRung des Stadtgebietes
fir den  Radverkehr beinhaltet in der Regel insbesondere MalRnahmen  zur
Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-Verkehrs auf Streckenabschnitten und in
Einmindungsbereichen bzw. Knotenpunkten, die Ordnung des ruhenden Parkverkehrs und die
Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf Hauptverkehrsachsen, sofern dies im Altstadt-Kontext moglich ist.
Besondere Herausforderungen in der Ingolstadter Altstadt zur Umsetzung des Nebenroutennetzes
sind die Herstellung komfortabler Bodenbeldge unter Wahrung des historischen Stadtbilds, die
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Freigabe von EinbahnstralRen bei gleichzeitiger Sicherstellung ausreichender Fahrbahnbreiten sowie
der Umgang mit ruhendem Verkehr.

2.4. Exkurs zu komfortablen Oberflachen und Markierungen in historischen
Stadtkernen

Um komfortable Oberflachen zu schaffen, die sowohl den Anspriichen des Radverkehrs als auch dem
Kontext eines historischen Stadtkerns gerecht werden, bieten sich folgende Moglichkeiten an:

e Geschnittenes Natursteinpflaster: Wird gestalterischen und denkmalpflegerischen
Anforderungen gerecht und ist aufgrund der ebenen Oberflache gut mit dem Rad zu
befahren. Das Pflaster sollte gesdgt werden, um eine griffige Oberflache zu erhalten.

o Gefrastes oder geschliffenes Pflaster (im Bestand): Bestehendes Pflaster kann im Bestand
ohne Ausbau und Neuverlegung gefrast bzw. geschliffen und damit geglattet werden. Es
stellt eine schnelle und vergleichsweise kostenglinstige Losung dar. Das Schleifen des
befahrbaren Fahrbahnanteils erzeugt durch das neue Aussehen der Steine auch eine optische
Gliederung und Abgrenzung zu Parkstianden des ruhenden Verkehrs ohne zusatzliche
Markierung.

e Asphaltist als Oberflachenmaterial besonders fahrradfreundlich. In Randbereichen von
historischen Stadtkernen oder dort, wo bereits Strecken asphaltiert sind, kann Asphalt
eingesetzt werden. Die Asphaltténung sollte idealerweise dem Stadtbild angepasst werden.

e Kleinsteinpflaster: Kann in Ausnahmefallen eine nur bedingt fahrradfreundliche Alternative
darstellen, wenn sich weder geschnittenes oder gefrastes Pflaster noch Asphalt realisieren
lassen.

e Unter bestimmten Umstdnden und auf kurzen Abschnitten kann auch die Kombination von
Pflaster- mit Plattenbelag eine Losung darstellen, bei dem Radverkehr auf dem glatten
Plattenbelag eine Fahrbahn geboten wird (auch hier ist auf die Griffigkeit der Oberflache zu
achten).

Zentral ist bei allen Loésungen, dass keine zu breiten Fugen oder Versatze entstehen.

Markierungen und Hervorhebungen der Radinfrastruktur durch Einfarben sind Altstadt-Bereichen
meist nicht gewiinscht. Alternativen, um die Verkehrsfiihrung deutlich zu machen, kénnen je nach
Situation sein:

e Markierungsnagel

e Unterschiedliche Beladge / Pflasterungen

e Gefarbter Asphalt in gedeckten Farbténen

e Markierte Piktogramme in Grau- und WeilRtdnen
o Gepflasterte Piktogramme (vgl. Abbildung 2)

Weitergehende Informationen zum Thema sind hier zu finden:

e Handbuch ,Fahrradfreundliche historische Stadtkerne im Land Brandenburg”

e Forschungsprojekt NUDAFA Reallabor, Erprobung von Ansatzen, um GroRkopfsteinpflaster
besser befahrbar zu machen
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2.5. Prinzip der Durchgangigkeit eines Netzelementes

Jedes Mal, wenn eine Fiihrungsform wechselt, reduziert dies Erkennbarkeit, Verkehrssicherheit und
Attraktivitdt einer Radverbindung. Ein vorrangiges Ziel der Netzplanung ist es deshalb, im
Streckenverlauf eine einheitliche Flhrungsform durchgehend zu gewahrleisten. Ein Wechsel der
Flihrungsform wird in der Praxis haufig dort vorgenommen, wo die ortlichen Gegebenheiten eine
Fortsetzung der bestehenden Fihrungsform nicht erlauben oder zumindest stark einschranken. In
diesen Fallen ist alternativ zu priifen, mit welchen baulichen und/oder verkehrsleitenden MaRnahmen
die Fihrungsform fiir den Radverkehr beibehalten werden kann.

In der Altstadt werden sich wechselnde Fihrungsformen aufgrund der gewachsenen historischen
Struktur und der Uberlagerung verschiedener Funktionen (FuR-/Rad-/Busverkehr, Aufenthalt, Einkauf
etc.) nicht vermeiden lassen. Umso wichtiger ist es, die Routen klar erkennbar zu gestalten und
zumindest dort, wo durchgangige Filhrungsformen machbar sind, diese auch umzusetzen. Bei Bedarf
kann die Radverkehrsanlage an Engstellen oder auf kurzen Abschnitten in ihrer Breite abweichend vom
Qualitatsstandard bzw. Regelmald auf ein vertragliches Mindestmal reduziert werden, sofern keine
anderen Moglichkeiten (z.B. durch Verlagerung des ruhenden Verkehrs oder Reduzierung der
Fahrstreifenbreite fir den Kfz-Verkehr) bestehen.

14



3. Bestandssituation
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Auf einen Blick

Ingolstadt ist in Bewegung — auch in der
Altstadt. Das Fahrrad ist fir Besucher und
Bewohner der Altstadt schon heute ein
wichtiges Hauptverkehrsmittel. Viele
Verbesserungen in der Radverkehrs-
infrastruktur wurden schon umgesetzt. Fur den
weiteren Ausbau des Radverkehrs und den
Wandel der Mobilitat sind das sehr gute
Voraussetzungen.
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Aufgabenstellung des vorliegenden Radverkehrskonzeptes ist es, Losungen fiir den flieBenden und
ruhenden Radverkehr in der Altstadt zu finden. Wesentliches Ziel mit Blick auf den flieRenden
Radverkehr war, geeignete Routen durch die Altstadt zu definieren. Dabei galt es, eine Alternative zur
aktuell genutzten Ost-West-Route durch die FuBgidngerzone zu finden, die aktuell genutzten Nord-
Siid-Routen zu bewerten sowie geeignete Routen und Malinahmen fir den Radverkehr in den
Quartieren zu identifizieren.

Die bestehenden Konzepte, Studien und Planungen wurden gesichtet und die fir die
Radverkehrsnetzplanung in der Altstadt wichtigen Daten zusammengefiihrt. Es wurden insbesondere
folgende Unterlagen verwendet:

e Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt: INOVAPLAN, 2016

e Evaluation des Mobilitatskonzeptes fir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt: INOVAPLAN,
2023

e Optimierung der Fahrradsituation in der Altstadt von Ingolstadt: Masterarbeit Theresa
Schneider, 2022

e Verkehrliche Grundlagenuntersuchung Altstadt Ingolstadt: PTV Transport Consult, 2023

Im Mobilitatskonzept fir den Radverkehr und in der Evaluation des Konzepts aus dem Jahr 2023 ist ein
Radverkehrsnetz fir die Gesamtstadt mit Haupt- und Nebenrouten definiert. Dieses legt aber nur
teilweise Routen in der Altstadt fest. So fehlt darin beispielsweise eine durchgangige zentrale Nord-
Sud-Verbindung. Auch wurden darin keine konkreten HandlungsmaRnahmen zur Ausgestaltung der
Routen innerhalb der Altstadt benannt.
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Abbildl;ng 10: Angepasstes Zielnetz fir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt (I‘NOV‘/'-\PL/-\-N, 2023)

In der Masterarbeit ,Optimierung der Fahrradsituation in der Altstadt von Ingolstadt” wurden
verschiedene Losungsansatze fur den Radverkehr, der die Altstadt in Ost-West-Richtung und
umgekehrt durchfahrt, untersucht. Ziel war es, insbesondere die Konflikte, die sich durch den
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Radverkehr in der FuRgangerzone (Theresienstrafle und LudwigstraRe) ergeben, in den Fokus zu
nehmen und hierfiir LOsungen bzw. Alternativrouten zu untersuchen. Dabei hat sich die Verbindung
Uber die Kreuzstralle — BergbrdustraBe — Kupferstralle — Schrannenstralle — Holzmarkt — Beckerstral3e
als zweckmaRigste Alternativroute zur FulRgangerzone herausgestellt. Andere untersuchten
Alternativen gehen mit zu groBen Nachteilen und Konfliktpotenzialen einher. Fiir die genannte Route
werden in der Arbeit Vorschlage zu Anpassungen erarbeitet, die notwendig sind, damit die Route gut
fiir den Radverkehr funktioniert. Neben der Optimierung der Flihrungsform betreffen die Vorschlage
auch Strategien zum Umgang mit wegfallenden Parkplatzen (z.B. Alternative Bewohnerparkplatze in
Tiefgaragen schaffen; Fahrradboxen fiir Bewohner anbieten um Umstieg zu fordern; Tiefgaragen oder
andere groflRe Parkplatze fiir Touristen anbieten und entsprechend kommunizieren).

Die Verkehrliche Grundlagenuntersuchung fir die Altstadt analysiert weitreichend die gesamte
Verkehrssituation in der Altstadt. Die wichtigsten Aussagen mit Relevanz fiir das Radverkehrskonzept
der Altstadt werden im Folgenden dargestellt.

Verkehrsaufkommen Kfz-Verkehr

Das Verkehrsmodell der Stadt Ingolstadt bietet eine gute Grundlage, um Wirkungen durch verkehrliche
Malnahmen im Ingolstadter Stadtgebiet zu untersuchen. Zu diesem Zweck wurden am 29.03.2023
Verkehrszdhlungen im Bereich der Altstadt durchgefiihrt und im Modell abgebildet (vgl. Abbildung 11).
Hieraus geht hervor, dass auf wichtigen Achsen des Radverkehrs (Harderstrale, DonaustraRe,
Schutterstralle, Tranktorstralle, ProviantstraRe sowie auf der Ost-West-Achse vom Kreuztor lber
Kuper- und Schrannenstrae bis zum Unteren Graben; vgl. hierzu auch 3.2.4) auch die héchsten Kfz-
Belastungen innerhalb der Altstadt auftreten.

Insbesondere in folgenden Gebieten wird von zusatzlichem Parksuchverkehr ausgegangen:

e SchutterstraRe, Tranktorstralle, DonaustralSe
e Schrannenstralle, Ziegelbraustralle, Milchstralie
e TheresienstraBe Luftgasse, Hohe-Schul-StraRe
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Verkehrsaufkommen IV
Angaben DTVw [1000 F2/24h]

Belastung IV [Fzg] (AP)

Abbildung 11: Ergebnisse Kfz Analysemodell 2023 in 1000 FZ/24h (PTV Transport Consult GmbH)

Parken

In der Altstadt existieren unterschiedliche Parkraumregelungen am Tag und in der Nacht. Werktags ist
tagsiber flr Auswartige nur Kurzzeitparken moglich, nachts werden die Stellplatze fir
Bewohnerparken oder freies Parken umgewandelt.

Tagsuber ist das Angebot fir zeitlich unbegrenztes Parken fiir die Bewohnenden geringer als die Anzahl
der Parkausweise. Nachts ist das Gesamtangebot (Bewohnerparkplatze und Flachen fir freies Parken)
mindestens so hoch wie die Summe der Anzahl der Parkausweise. Der hochste Parkdruck herrscht im
siidwestlichen Quadranten der Altstadt.

Die 6ffentlichen Parkierungsanlagen und Tiefgaragen sind weder tagstiber noch nachts ausgelastet.

Einer Online-Umfrage zufolge, die im Zuge der Verkehrlichen Grundlagenuntersuchung Altstadt im
Jahr 2023 durchgefiihrt wurde, parken tiber 50 % der Befragten, die in der Altstadt wohnen, auf einem
privaten oder angemieteten Stellplatz. Etwa 30 % parken im Straenraum. Unter den Befragten, die
auBerhalb der Altstadt wohnen, parken zwei Drittel auf einem 6ffentlichen Parkplatz, Parkhaus oder
Tiefgarage, etwa 15 % parken im StraRenraum. Beides zeigt, dass mehrheitlich 6ffentliche oder private
Parkierungsanlagen genutzt werden und nur ein geringer Anteil der Bewohner und Besucher im
StraRenraum der Altstadt parken.
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Mobilitdtsverhalten

Der Modal Split-Anteil des Radverkehrs lag 2016 in Ingolstadt bei 21 %. Die Online-Umfrage aus der
Verkehrlichen Grundlagenuntersuchung Altstadt (2.440 Teilnehmende) zeigt zudem:

e 44 % der Befragten nutzen das Fahrrad taglich, weitere 31 % wochentlich.
e Uber 70 % der Befragten geben an, das Rad regelmiRig auf Wegen in die Altstadt zu nutzen.
e Fir die Befragten, die in der Altstadt wohnen, ist das Fahrrad das wichtigste Verkehrsmittel
(35 %), dicht gefolgt vom zu Ful gehen (33 %).
e Beidenjenigen, die in die Altstadt hineinfahren, ist das Fahrrad (38 %) fast genauso wichtig wie
der Pkw (42 %).
e Das Fahrrad ist das beliebteste Verkehrsmittel auf Wegen in die Altstadt: 77 % der Befragten
stimmen zu, dass sie das Fahrrad gerne auf Wegen in die Altstadt nutzen
e Frequentierung der Radverkehrsrouten in der Altstadt:
o Nord-Siid Durchfahrung:
= 51 % die Harderstralle — MoritzstralRe — DonaustraRe
= 22 % Geh- und Radweg durch das Glacis entlang der Schutter
= 11 % ProviantstralSe
o Ost-West-Durchfahrung:
= 46 % Theresienstrale — LudwigstraRe
= 23 % BergbrdustraRe — SchrannenstralRe — Beckerstralle
= 23 % Spitalstrale — SchutterstralRe — Geh-/Radweg nordlich Theater
e Aspekte, die bei der Routenwahl mit dem Rad durch die Altstadt wichtig sind:
Wenig KFZ-Verkehr (23 %)
Oberflache des StraRenbelags (21 %)
Schnellste Route (20 %)
Vermeidung von Konflikten mit dem FuBverkehr (19 %) als wichtigste Aspekte
Direktheit einer Verbindung (15 %)

O O O O

Starken bzgl. Radverkehr in der Altstadt

In der Verkehrlichen Grundlagenuntersuchung werden u.a. folgende Starken im Radverkehr in der
Altstadt identifiziert:

e Hohe Radverkehrsnutzung

e Fahrrad ist bereits heute fir viele Menschen Alltagsverkehrsmittel

e Hohe Fahrrad-Verfiigbarkeit

e Viele Wege und StraBen, die nur fir rad- und FuRverkehr freigegeben sind

e Verkehrsberuhigte Altstadtbereiche

e  Fortschritte im Ausbau der Infrastruktur fiir den fahrenden wie auch ruhenden Radverkehr
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Handlungsbedarf bzgl. Radverkehr in der Altstadt

In  der Verkehrlichen Grundlagenuntersuchung werden u.a. folgende Schwachen und
Handlungsbedarfe mit Blicke auf stadtraumliche Qualitdten und den Radverkehr festgestellt:

e Ruhender Verkehr schrankt subjektive und objektive Verkehrssicherheit im Radverkehr ein;
Sichtdreiecke sollen (ggf. auch durch bauliche Manahmen) eingehalten werden

e Auf Hauptroute Ost-West besteht keine angemessene Infrastruktur fir den Radverkehr; es
wird die Einrichtung einer Fahrradstralle empfohlen

o Kopfsteinpflaster ist fir den Radverkehr nicht komfortabel befahrbar

e Viele Einbahnstrallen sind nicht fir den Radverkehr geoffnet; die Freigabe weiterer Straflen
sollte geprift werden

e Liicken in der Radverkehrsinfrastruktur (z.B. JahnstraRe)

o Kfz-gerechte Gestaltung der DonaustraRe widerspricht der Funktion als Einfallstor zur Altstadt
und gefahrdet Radverkehr

e Kfz-gerechte Gestaltung der SchutterstraRe steht im Kontrast zur Funktion des Marktplatzes;
Flhrung fur den Radverkehr sollte im Knotenpunktbereich verbessert werden

e Querungen des inneren Stadtrings um die Altstadt sind teilweise unattraktiv

e Zugiange zur FuBgidngerzone teilweise mit hohem Verkehrsaufkommen und Vviel
Parksuchverkehr

e Knotenpunkt HarderstraRe — SchrannenstraRe — Am Stein relativ stark befahren (Uberlagerung
Bus-, Liefer-, Parksuchverkehr)

e Unfallauffallige Orte priifen: DonaustraRe, ProviantstraRe (Ubergang liber die Esplanade)

e An Querungsstellen wird eine Hervorhebung bzw. Kenntlichmachung empfohlen
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Fir die Unfallanalyse werden die Unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden in der Altstadt Ingolstadt
fir die Jahre 2017 bis 2022 betrachtet (Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Linder,
Deutschland).

Im Zuge dieses Konzepts sind einerseits Unfalle zwischen Radverkehr und FuRverkehr und andererseits
zwischen Radverkehr und Pkw-Verkehr von besonderem Interesse.

Die entsprechende Auswertung zeigt, dass Unfalle zwischen Ful3- und Radverkehr insgesamt und im
Speziellen auch im Bereich der FuBgdngerzone vergleichsweise selten auftreten (vgl. Abbildung 12).
Bei Unféllen zwischen Kfz- und Radverkehr fallen folgende Orte besonders auf (vgl. Abbildung 13:
Unfalltypen bei Unfallen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr in der Altstadt Ingolstadt 2017-2022):

e DonaustralRe, v.a. mit Unfillen durch ruhenden Verkehr, Einbiege-/Kreuzenunfillen am
Knotenpunkt Am Minzbergtor und TranktorstraRe sowie Abbiegeunfallen an der Einmiindung
SteuartstralRe

e Harderstralle, v.a. mit Unféllen im Langsverkehr entlang der Strafle und Abbiegeunfallen an
der Esplanade; auch der Knotenpunkt HarderstraRe / SchrannenstraBe ist auffillig, hier
kommen verschiedene Unfalltypen vor

e ProviantstraBe, v.a. mit Unfdllen im Langsverkehr und Fahrunfillen sowie Einbiege-
/Kreuzenunfallen an der Querung der Esplanade zum Gemeinsamen Geh- und Radweg

e Entlang von Auf der Schanz, Dreizehnerstrale und Esplanade einzelne Unfélle an den
Querungsstellen bzw. FuRgangeriberwegen

e Ander SchloBlande, v.a. mit Einbiege-/Kreuzenunfillen
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Stadt Ingolstadt
Unfalle mit Radbeteiligung 2017-2022, Altstadt

Legende

Unfile 2017-2022
©  Unfalle mit Radbetsil zung

©  Davon Unfélle zwischen
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fle irnzite, Gratken un Texte sind
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Stadt Ingolstadt
Unfalle Rad und Pkw 2017-2022, Altstact,
Unfalltypen

Legende
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®  Fahrunfall
Abbiegeuntall
Finbiegeunfall

Unfal im Langsverkenr

ce 900

Sonstiges

unfall durch ruhenden verkehr

Abbildung 13: Unfalltypen bei Unfdllen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr in der Altstadt Ingolstadt 2017-2022
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Eine Besonderheit in der Ingolstadter Altstadt ist das Einbahnstraflensystem, das durchfahrende Kfz-
Verkehre weitgehend verhindert, aber bisweilen auch fir den Radverkehr direkte Durchlasse
unterbindet. Zahlreiche EinbahnstraRen sind bereits fiir den Radverkehr freigegeben (vgl. Abbildung
14). An vielen Stellen erschweren sehr geringe Fahrbahnbreiten eine Freigabe. An solchen StraRen
ware im Falle einer Freigabe zumindest teilweise die Wegnahme des ruhenden Verkehrs notwendig.

.

Stadt Ingolstadt
EinbahnstraBen in der Altstadt

Legende

EinbahnstraBen

EinbahnstraRen Altstact — EinbahnstraRen

~—— EinbahnstraBen Altstact — Einbahnstraten Radvel

Bearbelter: ch

Projekt RVK
Altstadt Ingolstadt
Datum 12.03.2025

ind uihebairschilicn geschitze
. K

flle iphaite, Gratien u
©ins. - b dte Gribe & G

& WS /

Abbildung 14: EinbahnstraRen in der Altstadt Ingolstadt

Ein Radverkehrsnetz besteht aus einer Vielzahl von Strecken und Verbindungen, auf denen
Radfahrende ihren Weg zwischen Start- und Zielpunkt zurticklegen. Um Anreize fiir einen Umstieg vom
eigenen Auto auf das Fahrrad zu setzen, muss dieses Netz die alltdglichen Wege moglichst aller
Einwohnenden abdecken — unabhangig mit welchem Verkehrsmittel sie heute unterwegs sind. Damit
ein Radverkehrsnetz attraktiv ist und angenommen wird, muss es u.a. zwei wesentliche Anforderungen

erfillen:

1. Die Wege sind moglichst kurz.
2. Das Netz erschlieBt die wichtigsten Quellen und Ziele des Alltags.

Quellen des Verkehrs sind solche Orte, an denen die Wege der Menschen beginnen — Uiblicherweise
die Wohnstatte, also die eigene Wohnung oder das Wohngebaude. Als Ziele des Alltagsradverkehrs
sind alle Orte auRerhalb der eigenen Wohnstatte definiert, an denen Alltagswege enden — z. B.
Arbeitsstatten, Einzelhandel und Dienstleistungen oder Schule.
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Die Altstadt zeichnet sich in weiten Teilen durch Nutzungsmischung aus, beherbergt die zentralen
Funktionen einer Innenstadt und ist — anders als andere Innenstadte — zugleich Wohnstandort mit den
typischen Strukturen inner- bzw. altstadtischer Wohnquartiere. Eine klassische Quell-Ziel-Analyse
wirde hier aufgrund der Kleinteiligkeit der Nutzungen nur bedingt Sinn machen. Hilfreich ist die
Darstellung der Nutzungsschwerpunkte in den verschiedenen Bereichen der Altstadt (vgl. Abbildung
15).

Nutzungsschwerpunkte
Bestand
] Nutzungsschwerpunkt Wohnen

- Nutzungsschwerpunkt Laden und
Dienstleistungen

[ Nuzungsschwerpunkt Freizeit

i - Nutzungsschwerpunkt Oberzentrale
Nutzungen / gemeinbedarf

~ Nutzungsschwerpunkt Gewerbe

B Giidungseinrichtungen (Schulen, Uni,
FH, VHS, Bacherei)

- Verwaltungs-/ Behordeneinrichtungen
B Freizieteinnchtungen
/) I Kirchen, kichrliche Einrichtungen

- Kulturelle Einrichtungen (Museen,
Theater, Kino)

, ——_4 / D Einkaufsstrae

Abbildung 15: Nutzﬁngsschwerpunkte in der Ingolstadter Altétadt und abgéleitete Routenkorridore
(Quelle: Stadt Ingolstadt: Stadtebaulicher Denkmalschutz, Vorbereitende Untersuchung 2013)

Anhand der Nutzungsschwerpunkte wird folgendes deutlich:

e Zentrale Ziele (Einzelhandel, Dienstleistungen, teilweise auch Verwaltung) liegen entlang der
Nord-Siid- und Ost-West-Achsen der Altstadt.

e Bildungs- und Verwaltungseinrichtungen verteilen sich primar auf die nérdliche Halfte der
Altstadt und umgeben diese ringformig, wobei ein Bildungsschwerpunkt im nordwestlichen
Quadranten der Altstadt besteht.

25



Radverkehrskonzept fiir die Altstadt von Ingolstadt

e Wohnen findet liberwiegend im slidwestlichen und norddstlichen Quadranten sowie zu einem
etwas geringeren Anteil im nordwestlichen Quadranten statt.

Daraus lassen sich Korridore fuir Routen in der Altstadt ableiten:

e Hauptrouten zur Durchfahrung der Altstadt und zur ErschlieRung zentraler Ziele auf der Nord-
Stid-Achse und der Ost-West-Achse

e Eine Hauptroute entlang des Rings innerhalb der Altstadt zur Erschlieung der dortigen
Bildungs- und Verwaltungseinrichtungen und zur Biindelung des Radverkehrs

o Nebenrouten, die sowohl die Wohngebiete wie auch die Bildungseinrichtungen erschlieRen

In der Verkehrlichen Grundlagenanalyse zur Altstadt werden Radverkehrsmengen im Analysemodell
abgebildet (vgl. Abbildung 16). Hieraus lassen sich die Hauptachsen des Radverkehrs ablesen (rote
Pfeile). Diese decken sich weitgehend mit den identifizierten Routenkorridoren.

1000 |
%3 Verkehsaufkommen Rad

Nulifall

Radfahrende / 24h
=
Abbildung 16: Ergebnisse Rad Analysemodell 2023 Radfahrende/24h (PTV Transport Consult GmbH)

00
- 3

QUL P, HNERE
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3.2.5 Analyse frequentierter Strecken

Fir die weitere Untersuchung wurden in Absprache mit der Auftraggeberin die in Abbildung 17
dargestellten Routen vertieft betrachtet und analysiert. Diese ergeben sich malgeblich aus den
identifizierten Routenkorridoren und den Radverkehrsmengen.

Vor allem bei der Ost-West-Relation ging es im Wesentlichen darum, mit der Verbindung lber die
Kupfer- und SchrannenstraBe eine Alternative zur aktuell stark genutzten FulRgangerzone genauer zu
analysieren.

Stadt Ingolstadt
Untersuchte Routen

.A Legende

| = untersuchre Routen

[Autaggeber:
Stadkt Ingolsta
Frel

1 4G Taxte sing UhebarTechtich oaschUzt,
€ 0. - 1noveve Site GbH 802, K6

Abbildung 17: Untersuchte Routen

Bestandsinfrastruktur

Die bestehende Fiihrung des Radverkehrs in der Altstadt wurde durch eigene Vor-Ort-Befahrungen
erfasst und mit Informationen der Stadt Ingolstadt abgeglichen (vgl. Abbildung 18). Der Radverkehr
wird in der Altstadt aufgrund der flachenhaften Verkehrsberuhigung bis auf wenige Ausnahmen
weitestgehend im Mischverkehr gefiihrt. Es gibt einige FahrradstraRen, die allerdings nicht den
mittlerweile veroffentlichten Musterbldttern Radverkehr Bayern entsprechen. Es wird deutlich, dass
insbesondere entlang der inneren Ringverbindung tber JahnstraBe, Auf der Schanz, Dreizehnerstrale
und Esplanade sowie auf der Nord-Siid-Achse die Fuhrungsform oft wechselt. Entlang der
untersuchten Routen sind einige Einbahnstrallen nicht fiir den Radverkehr freigegeben.
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Stadt Ingolstadt
Bestandsinfrastruktur
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Abbildung 18: Bestehende Radverkehrsfiihrungen in der Altstadt Ingolstadt auf den untersuchten Routen
3.2.6 Schlussfolgerungen zum flieBenden Radverkehr

Die befahrenen Routen wurden mit Blick auf jeweilige Starken und Schwachen bewertet. Aufgrund der
Erkenntnisse aus den bereits vorliegenden Konzepten (siehe Kapitel 3.1) lag der Fokus

e auf der Bewertung der Routen mit Verbindungsfunktion in Nord-Siid- (Uber Harder- und
Donaustralle) und Ost-West-Richtung (liber die Kupfer- und Schrannenstralle) sowie
e der Identifizierung und Bewertung von Nebenrouten zur ErschlieBung der Quartiere.

Die Ost-West-Route (iber ReiterkasernstralRe, HallstralRe, Hieronymusgasse, DollstraBe und Luftgasse
wurde im weiteren Verlauf nicht vertieft betrachtet, da sie als Ost-West-Verbindung fir den
Alltagsverkehr wenig geeignet ist, sondern primar als Bestandteil des Donauradwegs eine Rolle spielt.
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Verbindungsrouten in Nord-Siid-Richtung

Die zentrale Nord-Siid-Achse (HarderstraRe — Donaustrafe) ist eine direkte, einfache und in den Alltag
integrierte Route mit Einschrdankungen in der Sicherheit und Leistungsfahigkeit. Trotz der
Einschrankungen durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Fullgdngerzone und im
Tempo-10-Bereich, die es eigentlich auf Hauptrouten zu vermeiden gilt, ist diese Achse eine sinnvolle
Nord-Stid-Hauptroute durch die Altstadt (auch weil durchgéngige Alternativen fehlen).

Starken Schwichen

* Direkte und intuitive Routenfiihrung e Uberlagerung Bus-, Liefer- und

* Viele Ziele entlang der Route FuBverkehr (im siidlichen und

* Schon heute starke Nutzung durch nordlichen Bereich auch Kfz-Verkehr)
Radverkehr * Im Norden und v.a. Stiden Kfz-

* In weiten Teilen ausreichend breit orientierte Gestaltung

* Keine EinbahnstralRen e ZOBim Norden

*  Am nordlichen Ende Radinfrastruktur * Vergleichsweise viele Unfalle und

* InTeilen kein privater Kfz-Verkehr negative Wahrnehmung
zugelassen * Teilweise optimierungsbedurftiger

Belag

* Teilweise eingeschrankte Breite

¢ Teilweise 10 km/h bzw.
FuRgangerzone (eingeschrankte
Leistungsfahigkeit und Schnelligkeit)

e Unattraktiver Knoten Donaustr. /
Schutterstr. / Spittalstr.

Verbindungsrouten in Ost-West-Richtung

Die zentrale Ost-West-Achse (Paradeplatz — LudwigstraBe — Theresienstrae — Kreuztor) ist eine
direkte, in den Alltag integrierte Route, die wichtige Ziele erschlieBt, mit Mangeln bzgl.
Leistungsfahigkeit und Sicherheit. Da weite Teile der Achse durch die FuBgangerzone verlaufen, wird
diese Route als Radhauptroute verworfen — zumal es mit der noérdlichen Ost-West-Achse eine
geeignete Alternative gibt.

Starken Schwachen
*  ErschlieRt zentrale Ziele » Uberlagerung mit FuRverkehr und
* Direkte, geradlinige Routenfiihrung Aufenthalt (AuRengastronomie)

*  Fast durchgéngig FuRgangerzone:
beeintrachtigt Schnelligkeit des

Radverkehrs

* Teilweise optimierungsbedurftiger
Belag

* Versetzte Kreuzung Am Stein /
MoritzstralRe

* Hohe Kfz-Belastung am Kreuztor

* Anschluss liber Paradeplatz
beeintrachtigt Leistungsfahigkeit
zeitweise aufgrund von
Veranstaltungen
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Die nordliche Ost-West-Achse (BeckerstraBe — Schrannenstralle — BergbriustraBe — Kreuztor) ist eine
direkte Route, die wichtige Ziele erschliefft, mit Mangeln bzgl. Leistungsfahigkeit, Einfachheit und
Sicherheit. Diese Achse eignet sich — Anpassungen im Ausbaustandard vorausgesetzt — gut als Ost-
West-Hauptroute durch die Altstadt.

Starken Schwachen
*  ErschlieRt zentrale Ziele » Uberlagerung mit Kfz-Verkehr (v.a.
*  Weitgehend direkte, geradlinige Parksuchverkehr im Bereich
Routenflihrung Schrannenstrafe und Bergbraustralie)
* Vergleichsweise wenig Konflikte mit * Ruhender Verkehr in Kombination mit
Aufenthalt und FuBverkehr geringen Breiten

* Inweiten Teilen
optimierungsbediirftiger Belag

* Querungen und Abzweigungen
teilweise unsicher bzw. unklar (v.a.
SchrannenstraRe — Harderstralle)

*  Wechselnde Fihrungsform
Beckerstrale

* Hohe Kfz-Belastung am Kreuztor

ErschlieBung der Quartiere

Die westliche Nord-Siid-ErschlieBung (GymnasiumstraRe — Goldknopfgasse — AnatomiestraRe — Am
Miinzbergtor) ist eine Uberwiegend sichere Route, die Schulen und Wohngebiete erschlieft, mit
Mangeln bzgl. Direktheit und Leistungsfahigkeit.

Stdrken Schwichen
*  ErschlieRt viele Schulen *  Mehrere Engstellen (teilweise
* Insgesamt wenig verkehrliche behebbar durch Wegnahme von
Uberlagerungen und wenig Kfz- Parken; teilweise bauliche Engstellen,
Verkehr die nicht oder kaum verandert werden
kénnen)

* Ruhender Verkehr schrankt subjektive
und objektive Verkehrssicherheit ein

e Keine direkte, intuitive Wegefihrung;
viele Abzweigungen

* EinbahnstraRensystem

*  Fihrung im Stden fraglich

* Teilweise optimierungsbedurftiger
Belag

e Radverkehr muss an der Querung Auf
der Schanz absteigen und schieben

e Anbindung Jahnstralle ohne
Radinfrastruktur
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Die ostliche Nord-Siid-ErschlieBung (ProviantstraBe - ZiegelbrdustraBe - Mauthstrale -
TranktorstraBe) erschlieBt zentrale Ziele, mit Mangeln bzgl. Sicherheit, Direktheit und
Leistungsfahigkeit.

Starken Schwachen
* ErschlieRt viele zentrale Alltagsziele » Uberlagerung Busverkehr / ZOB im
* Direkte Verbindung aus Nord-Ost und Norden (Esplanade)
Siid-Ost ins Zentrum + Uberlagerung FuR- und Kfz-

(Parksuch-)Verkehr im Bereich
Proviant-/ SchrannenstrafRe und
MauthstralRe

*  Mehrere Engstellen

* Ruhender Verkehr schrankt
subjektive und objektive
Verkehrssicherheit ein

*  Mehrere uniibersichtliche Stellen

e Im siudlichen Teil: keine direkte,
intuitive Wegefihrung;
Abzweigungen

* Mehrere unsichere
Querungssituationen (v.a. im Norden
und Siden)

*  TranktorstraRe nur in Stid-Nord-
Richtung flur Radverkehr befahrbar

Die siidliche Ost-West- ErschlieBung (Schutterstralle — Spitalstralle — JahnstraRe) ist ein Zubringer zu
zentralen Zielen mit Mangeln bzgl. Sicherheit und Direktheit.

Starken Schwachen
*  ErschlieRt viele zentrale Alltagsziele * Kfz-orientierte Gestaltung im Bereich
* Direkte Verbindung aus Stid-Ost und SchutterstraBe ohne eigene Flihrung
ins Zentrum fir den Radverkehr schrankt

subjektive und objektive
Verkehrssicherheit ein

»  Uberlagerung Kfz- und Busverkehr im
Bereich SchutterstraRe

* Ruhender Verkehr in SpitalstraRe
schrankt subjektive
Verkehrssicherheit ein

* Im westlichen Teil: keine direkte,
intuitive Wegefihrung;
Abzweigungen; Engstellen

* Im westlichen Teil: Belag
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Allgemeine Chancen fiir den Radverkehr in Altstadt

- Das Fahrrad ist bereits jetzt ein wichtiges, etabliertes Verkehrsmittel fir Wege in die Altstadt.

- Die Altstadt ist weitgehend verkehrsberuhigt, verkehrsarm.

- Eine einladende, sichtbare Radverkehrsinfrastruktur |asst Distanzen kiirzer erscheinen und
unterstltzt die Nutzung des Fahrrads im Alltag; Mehr Sichtbarkeit, eindeutige Erkennbarkeit
der Routen, verbesserter Fahrkomfort und mehr Sicherheit kénnen den Radverkehr daher
weiter fordern.

Allgemeine Risiken fiir den Radverkehr in Altstadt

- Der Modal Split-Anteil des Radverkehrs (nach Wegen) ist schon hoch (>20%), d.h. eine
weitere Steigerung ist moglich, bedarf aber konsequenter Anstrengungen.
- Finanzsituation der Stadt schrankt moglicherweise Handlungsoptionen ein.

In der Altstadt gibt es bereits eine Vielzahl an Radabstellanlagen. Bestehende Standorte 6ffentlicher
Radabstellanlagen wurden von der Stadt Ubermittelt. In der Altstadt sind {berwiegend
Reihenbiigelanlagen vorzufinden, an einzelnen Standorten gibt es Fahrradbiigel. An wenigen
Standorten existieren noch alte Typen.

Zur Ermittlung des Bedarfs an Radabstellanlagen wurde wie folgt vorgegangen:

e Die Auslastung der 6ffentlichen Anlagen wurde durch eine Vor-Ort-Erhebung erfasst.
o Zeitpunkt der Erhebung:
Mittwoch, 30.07.2025, 10:00 Uhr — 13:00 Uhr und 14:30 — 15:30 Uhr
o Wetter: vormittags teils bewdlkt, teils sonnig; nachmittags leichter Regen und bewdlkt
e Zusatzlich wurde der theoretische Bedarf an Radabstellanalgen anhand der Stellplatzsatzung
der Stadt Ingolstadt ermittelt.

Die erfasste Auslastung ist in Abbildung 19 dargestellt. Es wird deutlich, dass die Auslastung
Uberwiegend moderat ist. Die am starksten ausgelasteten Radabstellanlagen wurden im zentralsten
Bereich der Altstadt, rund um das Rathaus, im Bereich der Hallstrale und in der Theresien- und
KreuzstraRe vorgefunden. Bis auf einzelne Ausnahmen liegt die Auslastung ansonsten vielerorts bei
unter 50 % oder 50 — 80 %. Hierbei muss beachtet werden, dass am Erhebungstag wechselhaftes
Wetter mit Regen am Mittag/Nachmittag angekiindigt war. Daher ist davon auszugehen, dass die
Auslastung an einem Sonnentag durchaus hoher liegen kann. Das heil3t, die Anlagen, die hier mit 80 —
100 % Auslastung erfasst sind, kdnnen an schénen Tagen durchaus voll ausgelastet sein.

Insgesamt wurden wenige Wildparker beobachtet, teilweise gab es einzelne frei stehende Rader direkt
an den Abstellanlagen, obwohl in der Anlage selbst Stellpldtze frei gewesen waren. Dies kdnnte ein
Hinweis darauf sein, dass der Typ der Abstellanlage (Reihenbligelanlage) moglicherweise von den
Nutzenden nicht akzeptiert wird. Orte, an denen wildgeparkt wird sind:

e Entlang der Beckerstralle
e Kreuzungsbereich Am Stein / TheresienstraRRe
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e DollstraRe
e Rund um die Schleifmiihle
o Vereinzelt direkt vor Geschaften in der LudwigstralRe

In den Wohngebieten waren relativ wenig Wildparker vorzufinden, am ehesten im stidwestlichen
Quadranten.

wa ¥ B

Auslastung der Fahrradabstellaniagen
Altstadt Ingolstadt

Legende

Austastung in % am 30.07.2025
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Abbildung 19: Auslastung der 6ffentlichen Radabstellanlagen

Bei der Erhebung wurde zudem gepriift, inwiefern ein Fahrradparkhaus am Rande der Altstadt (z.B. im
Bereich der Tiefgarage Schloss oder im Bereich des Theaters) sinnvoll sein kdnnte. Aus gutachterlicher
Sicht ist ein Fahrradparkhaus fir die Altstadt kein notwendiges bzw. passfahiges Angebot. Aus unserer
Sicht ist ein feinmaschiges Netz aus zahlreichen Abstellanlagen am zielfiihrendsten, da die Altstadt
primar gepragt ist durch Wohnen, Dienstleistungen, Gastronomie und Handel sowie Verwaltungs- und
Bildungseinrichtungen. Bei EinkaufsstralRen, Gastronomie und Dienstleistungen empfehlen sich
Distanzen zwischen Radabstellanlage und Zielort von maximal 12 Metern. Beim Tagesparken an
Arbeitsplatzstandorten oder Schulen sollte die Distanz maximal 35 Meter betragen. Beim Langzeit- und
Nachtparken wird eine Distanz von ca. 100 Metern akzeptiert. Ein Fahrradparkhaus am Rande der
Altstadt wiirde diesen Kriterien nicht gerecht werden, weshalb davon auszugehen ist, dass es nicht
entsprechend angenommen werden wiirde. Fiir den Campus der Technischen Hochschule kdnnte ein
Parkhaus eine interessante Option sein. Dieses sollte dann aber auf dem Campus selbst verortet sein.

Die Stadt Ingolstadt hat eine Satzung Uber die Herstellung von Fahrradabstellplatzen
(Stellplatzsatzung). Diese trifft Aussagen dariber, in welcher Anzahl und Qualitdt Radabstellanlagen
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auRerhalb 6ffentlicher Verkehrsflichen bei der Errichtung oder Anderung der Nutzung baulicher
Anlagen herzustellen sind.

Um eine grobe Orientierung flr den theoretischen Bedarf an Radabstellanlagen in der Altstadt zu
bekommen, wurden die Vorgaben der Stellplatzsatzung auf Basis verschiedener Annahmen auf den
Bereich der Altstadt angewandt. Der Bedarf wurde (iberschlagig fiir folgende zentrale Nutzungen der
Altstadt ermittelt: Wohnen, Einzelhandel und 6ffentliche Dienststellen. Grundlage waren verschiedene
statistische Daten und Informationen der Stadt Ingolstadt (Herleitung siehe Anhang V). Dem
gegenlbergestellt wurde die Anzahl der bestehenden 6ffentlichen Radabstellplatze. Auch wenn die
Satzung nur bei der Errichtung oder Anderung der Nutzung baulicher Anlagen greift (also nicht im
Bestand) und es sich bei der Aufstellung nur um Anndherungswerte handelt, die bei weitem auch nicht
alle Nutzungen bzw. Verkehrsquellen und -ziele in der Altstadt bericksichtigt, wird die durchaus
beachtliche Anzahl an Radabstellpldtzen ersichtlich, die theoretisch auf nicht-6ffentlichen Flachen
geschaffen werden miisste, wenn man den selbst gesteckten MaRstdben gerecht werden wollte.

Ungefihre Anzahl erforderlicher Stellplatze?
Wohnen ca. 6.200 - 7.000
Einzelhandel ca. 1.000 - 1.600
Offentliche Dienststellen ca. 1.500
Summe ca. 8.700 - 10.100
Vorhandene Stellplitze (6ffentlich)? 1.505

Tabelle 1: Theoretischer Stellplatzbedarf in der Altstadt gemaR Stellplatzsatzung der Stadt Ingolstadt

Hierbei muss allerdings beachtet werden, dass die Annahmen, die der Berechnung zugrunde liegen
(siehe Anhang V), nur sehr Gberschlagig hergeleitet werden konnten. Die Anzahl der Stellplatze ist
gemal Stellplatzsatzung aus Nutzungsflachen bzw. Wohneinheiten abzuleiten. Diese waren
allerdings nicht bekannt und wurden daher mithilfe von vorliegenden statistischen Daten (z.B.
Einwohnerzahlen und HaushaltsgroRen, Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten an den
Verwaltungsstandorten) hergeleitet. So wurden bspw. von der Anzahl der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten an den Verwaltungsstandorten in der Altstadt
Rickschliisse zu den Nutzungsflachen gezogen. Entsprechend diirfen die Zahlen nicht als exakt
angenommen werden. Sie sollen lediglich verdeutlichen, dass der theoretische Bedarf an
Radabstellanlagen durchaus hoch ist.

1 Die Werte variieren abhingig davon, welche Annahmen bei der Herleitung der Informationen getroffen werden und
welche Parameter aus der Stellplatzsatzung zugrunde gelegt werden. Verwendete Grundlagen zur Herleitung der
Informationen:

. Einwohner Altstadt 2024

. Hauptamt - Statistik und Stadtforschung (2023): Bautatigkeit und Haushaltsstrukturen

e Stadtisches Einzelhandelsentwicklungskonzept 2016

*  Technische Regeln fiir Arbeitsstatten (Raumabmessungen und Bewegungsflachen) des Arbeitsschutzausschusses

des Bundesministeriums fiir Arbeit und Soziales

. Beschaftigte in den Dienststellen der o6ffentlichen Verwaltung in der Altstadt

2 Die Angaben stammen aus Daten der Stadt Ingolstadt aus dem Jahr 2024
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Insgesamt kann die aktuelle Situation zum Fahrradparken in der Altstadt wie folgt bewertet werden.

Starken

Zahlreiche, dezentral verteilte
Radabstellanlagen vorhanden
Insgesamt geordnetes Bild mit wenig
wild parkenden Fahrradern
Uberwiegend gleicher Typ (Hoch-Tief-
Parker) fordert Wiedererkennbarkeit

Schwachen

In den zentralen Bereichen rund um
die FulRgangerzone sind viele Anlagen
zwischen 80 und 100 % und teilweise
dariber ausgelastet (bei besserem
Wetter ist eine noch hdhere
Auslastung anzunehmen)

der 6ffentlichen Abstellanlagen *  Wenig Uberdachte,

*  Hoch-Tief-Parker sind mobil und witterungsgeschitzte Formen
kénnen je nach Bedarf bewegt * Ineinigen Wohngebieten wild
werden parkende Fahrrader im StraRenraum

* Bauliche Dichte in den Wohngebieten
lasst vermuten, dass nur bedingt
ausreichende und komfortable
Abstellanlagen auf privatem Grund
geschaffen werden kénnen

*  Bauliche Struktur und verfiigbarer
Raum schrankt auch
Handlungsmoglichkeiten im
offentlichen Raum ein

Auch wenn der grob ermittelte Bedarf gemaR Stellplatzsatzung sehr hoch erscheint, zeigt die
Erhebung vor Ort, dass die Ausstattung mit Radabstellanlagen in der Altstadt schon durchaus gut ist
und vor allem punktuelle Erganzungen bzw. qualitative Aufwertungen erforderlich sind.

Basierend auf der Analyse besteht aus gutachterlicher Sicht vor allem Handlungsbedarf in folgenden
Bereichen:

e Schaffung von zugangsgesicherten, witterungsgeschiitzten Angeboten in den
Wohnquartieren; fiir die Schaffung 6ffentlicher Angebote kann sich hier ein
nachfragegesteuertes Vorgehen anbieten, um den tatsachlichen Bedarf zu ermitteln

e Schaffung weiterer, zum Teil auch witterungsgeschiitzter Angebote rund um die
FuRgangerzone

e Ausbau des Angebots an Anlehnbiigeln

e Ausstattung aller kommunalen Liegenschaften mit Gilberdachten und/oder
zugangsgeschitzten Radabstellanlagen (z.B. Verwaltungssitze, Schulen, Kindergarten,
Museen, Sporteinrichtungen)

e Motivation kommunaler Unternehmen und Institutionen zur Schaffung von
Radabstellanlagen

Grundsétzlich kénnen sichere und witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen die Anschaffung bzw.
Nutzung von teureren Radern wie Pedelecs fordern, was die Nutzung des Fahrrads auch auf weiteren
Strecken ermoglichen kann.
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Die Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse wurden am 04.06.2025 dem Fahrradbeirat und dem
Bezirksausschuss | vorgestellt.

Hier wurde Feedback zum ersten Entwurf einer Netzkonzeption und zu Grundsdtzen des
Fahrradparkens in der Altstadt eingeholt.

Ein zweiter wesentlicher Baustein der Sitzung war ein Workshop zu drei Vertiefungsraumen (vgl.
Kapitel 4.4). Die Vertiefungsraume sind wichtige Bestandteile der Netzkonzeption mit besonderen
Herausforderungen. In dem Workshop wurden gemeinsam mit den Teilnehmenden erste Ideen
entwickelt, wie an den drei Vertiefungsraumen eine einladende Radinfrastruktur geschaffen werden
kann.

Die Ergebnisse aus der Sitzung wurden im weiteren Verlauf der Arbeit berlicksichtigt. Das Protokoll
findet sich in Anhang VI.
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Auf einen Blick

Ein sicheres und erkennbares Netz gut
ausgebauter Radinfrastruktur, auf der Grof
und Klein schnell und zlgig von A nach B
kommen. Dies ist der Anspruch fur die Altstadt
von Ingolstadt, denn dies motiviert Menschen
zum Fahrradfahren. Die bebaute Umwelt
entscheidet, wie wir mobil sind.

Gestalten wir sie!
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4.1. Radverkehrsnetzplan

Das zukiinftige Radverkehrsnetz fiir die Altstadt von Ingolstadt besteht aus einem attraktiven Netz
aus Haupt- und Nebenrouten. Dieses zukiinftige Netz wird als ,,Zielnetz” bezeichnet.

Die blauen Linien stellen die Hauptrouten dar, welche die zentralen Verbindungsrouten durch die
Altstadt sind. Diese erschlieRen die zentralen Bereiche der Altstadt und biindeln den durchfahrenden
Radverkehr. Erganzt werden die Hauptrouten durch Nebenrouten, die in Rot dargestellt sind. Sie
bieten Anschluss an das Hauptradnetz oder verlaufen dort, wo die erwartete Nachfrage geringer ist.
Die Nebenrouten ermoglichen Erschliefung der Quellen und Ziele innerhalb der Quartiere der Altstadt.

s r'ifx

Radverkehrsnetzplan Altstadt Ingolstat
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Abbildung 20: Zielnetz furr den Alltagsradverkehr
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4.2. Fihrungsformen fiir Haupt- und Nebenrouten

Bei der Festlegung des zukiinftigen Radverkehrsnetzes fiir die Altstadt Ingolstadt wurde der Fokus
darauf gelegt, Routen zu identifizieren, die einerseits direkte Verbindungen durch die Altstadt bieten
und dabei zentrale Ziele erschlieBen sowie andererseits Quell- und Zielverkehre in den vier
Quadranten der Altstadt biindeln. Die Routen sollen eine hohe subjektive sowie objektive Sicherheit
bieten, eine moglichst direkte Wegefiihrung erméglichen und intuitiv zu erfassen sein. Interaktionen
mit dem Kfz- sowie FuBverkehr lassen sich aufgrund der Zentralitit der Altstadt nicht vermeiden.
Hier muss das Zusammenspiel vertraglich gestaltet werden.

Allgemeine Anforderungen an Hauptrouten

Auf Hauptradrouten werden Radfahrer vorzugsweise auf baulich vom FuBverkehr getrennten Ein- oder
Zweirichtungsradwegen, geschiitzten Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes) oder FahrradstrafRen
gefuhrt. Dort, wo dies nicht umsetzbar ist oder aber temporar, kénnen als reduzierter Standard auch
andere Netzelemente zum Einsatz kommen: kombinierte Geh- und Radwege, Radfahrstreifen
(ungeschitzt), Mischverkehr bei Tempo 30 (bis 5.000 Kfz/24h) und Schutzstreifen. Bei
Mischverkehrsfiihrungen sollten nach Mdoglichkeit Piktogrammketten eingesetzt werden.

Allgemeine Anforderungen an Nebenrouten

Fir Nebenrouten werden innerhalb bebauter Gebiete baulich getrennte Ein- und
Zweirichtungsradwege, Mischverkehr bei Tempo 30 (bis 3.000 Kfz/24h) — ggf. als FahrradstralRe — und
kombinierte Geh- und Radwege verwendet. Nachrangig werden innerorts eingeplant: Radfahrstreifen,
Mischverkehr bis Tempo 50 (Belastungsbereiche gemaR ERA 2010), Schutzstreifen und in
Ausnahmefallen verkehrsberuhigte Bereiche (VZ 325).

Fir die nachstehend genannten FlUhrungsformen werden die in der Tabelle genannten Breiten
empfohlen. Dabei sollten die geltenden technischen Regelwerke berticksichtigt werden.

Empfehlung Hauptroute Empfehlung Nebenroute
(Breite in m) (Breite in m)
Zweirichtungsradweg 3,00 m 2,50 m
(einseitig)
Einrichtungsradweg 2,00 m 1,60 m
Radfahrstreifen (VZ 239) 2,00 m 1,85 m
Fahrradstralle (VZ 244.1) 3,50-4,00m 3,50 m
Schutzstreifen 1,75 m 1,50 m
Gemeinsamer Geh- und 4,00 m 3,00 m
Radweg (VZ 240)
(zwei Fahrtrichtungen)
Gemeinsamer Geh- und 3,00 m 2,50 m
Radweg (VZ 240)
(eine Fahrtrichtung)
Gehweg mit Radverkehr frei* 3,00 m 2,50m

Tabelle 2: Empfohlene Breiten fiir Haupt- und Nebenrouten

*) Die Fihrung auf Gehwegen sollte vermieden werden.
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Die genannten Werte sind als Qualitatsstandard Richtwerte, die keine gesonderte Betrachtung im
Detail an der jeweiligen Stelle im Netz ersetzen. Diese Werte sollten von der Stadt geprift, ggf.
angepasst und freigegeben werden. Kiinftige Entwicklungen der Regelwerke sollten berlicksichtigt
werden und ggf. zu einer Anpassung der Werte fihren.

Entsprechend dem Prinzip der Durchgangigkeit eines Netzelementes kénnen die Breitenangaben,
abschnittsweise unterschritten werden, um einen Wechsel der Fliihrungsform zu vermeiden. Dies lasst
sich stellenweise aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten nur schwer verhindern. Insbesondere haufige
Wechsel von fahrbahnbegleitenden und Fihrungen auf der Fahrbahn entlang von
HauptverkehrsstralRen sollten ebenso wie haufige Querungen gemieden werden. Sind Wechsel der
Fiihrungsform unumginglich, ist eine intuitive Gestaltung der Uberleitung ein entscheidendes
Kriterium fir die Akzeptanz.

Sicherheitstrennstreifen

Zu allen Arten der Radverkehrsfiihrungen sind Sicherheitstrennstreifen vorzusehen. Bei
Langsparkstanden soll der Sicherheitstrennstreifen 0,75 m breit sein, zu anderen Arten des ruhenden
Verkehrs teilweise breiter. Hier sollte sich stets an den neuesten Entwicklungen der Regelwerke
orientiert werden. So ist bspw. in den Steckbriefen der E-Klima der FGSV als neue Vorgabe genannt:
,Wenn ruhender Verkehr nicht zu vermeiden ist, sind Sicherheitstrennstreifen zu allen Arten der
Radverkehrsflihrung vorzusehen — so auch bei Schutzstreifen. Auch im Mischverkehr sollte
insbesondere bei schmalen Fahrbahnen ein Sicherheitstrennstreifen vorgesehen werden.”

Der Sicherheitstrennstreifen wird im Mischverkehr wie auch in FahrradstraBen mit einem Breitstrich
markiert (B 0,5/0,5). Er kann auch durch einen Belagswechsel kenntlich gemacht werden.

Abbildung 21: Sicherheitstrennstreifen durch Belagswechsel kenntlich gemacht —
hier am Beispiel einer Fahrradstrae, aber lbertragbar auf Situationen im Mischverkehr
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Abbildung 22: Markierter Sicherheitstrennstreifen zu Langsparkstanden — hier am Beispiel einer FahrradstraRe

4.3. Planungsgrenzen

Im Radverkehrskonzept fiir die Altstadt Ingolstadt werden zukunftsweisende Qualitadtsstandards
zugrunde gelegt, die den Anforderungen des modernen Radverkehrs gerecht werden.
Radhauptrouten zeichnen sich unter anderem durch Radverkehrsanlagen aus, die breit,
durchgehend, getrennt von Kfz- und FuRBverkehr sowie méglichst bevorrechtigt sind. Dieser Standard
kann im Kontext der Altstadt jedoch nicht durchgingig realisiert werden. An verschiedenen Stellen
im geplanten Radverkehrsnetz ist bereits bei der Konzepterstellung ersichtlich, dass von den
Standards abgewichen werden muss. Stellen, an denen auch ein reduzierter Standard verfehlt wird,
werden hier als Planungsgrenzen bezeichnet.

Planungsgrenzen ergeben sich im Wesentlichen aus Rahmenbedingungen, die von auRen vorgegeben
sind. In erster Linie handelt es sich um politische oder regulatorische Vorgaben, die bei der Konzeption
und Planung von Radverkehrsanlagen zwingend zu berlicksichtigen sind und den Handlungsspielraum
einschranken. Darliber hinaus ergeben sich vereinzelt auch Planungsgrenzen durch die
stadtstrukturellen Besonderheiten einer Altstadt. Die wichtigsten Planungsgrenzen sind:

Politische und regulatorische Grenzen

Bei der Entwicklung des Radverkehrskonzeptes waren die rechtlichen und regulativen
Rahmenvorgaben zu beachten, die sich beispielsweise aus den Vorgaben der StraBenverkehrsordnung
(StVO) mit Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) und den technischen Regelwerken (z. B. Richtlinien zur
Anlage von Stadtstrallen — RaSt 06, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA 2010) speisen. Aus
diesen und anderen Rahmenbedingungen (z.B. Busverkehre) ergeben sich z. B. Vorgaben zur
Mindestbreite von Fahrbahnen, die zwingend einzuhalten sind — auch wenn dies zu Lasten einer
adaquaten Radverkehrsanlage geht.

Raumliche Grenzen

Durch bauliche und stadtstrukturelle Gegebenheiten ergeben sich Zwangspunkte im geplanten
Radverkehrsnetz, fir die zufriedenstellende Lésungen fehlen.
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Eine besondere Herausforderung in der Altstadt Ingolstadt ist die Radverkehrsfiihrung in der
FulRgdngerzone und in StraRen, in denen nur ein begrenzter Straflenraum zur Verfligung steht und
dieser auch dem Kfz- und FuRRgangerverkehr gerecht werden muss. Teilweise aufgrund fehlender
Alternativstrecken, teilweise wegen wichtigen Zielen an diesen StraRen ist eine dortige Filhrung des
Radverkehrs aber notwendig. Im Bereich der FuRgangerzone, wo baulich wenig verandert werden
kann, muss vor allem auf kommunikative MaRnahmen zuriickgegriffen werden, um Konflikte zwischen
FuR- und Radverkehr zu minimieren. In anderen Straen hangt der Handlungsspielraum fiir den
Radverkehr auf mehreren Abschnitten stark vom Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr ab. Um eine
sichere Fihrung des Radverkehrs in diesen Bereichen des Radverkehrsnetzes zu ermdglichen, muss
der Raum neu verteilt werden. Vorliegende Analysen zeigen, dass Bewohner wie auch Besucher der
Altstadt schon heute Uberwiegend offentliche oder private Parkierungsanlagen nutzen und der
geringere Anteil im 6ffentlichen StraBenraum parkt (vgl. Kapitel 3.1.3). Gleichzeitig sind 6ffentliche
Parkierungsanlagen und Tiefgaragen nicht ausgelastet. Dies kann Anknlpfungspunkt sein, um durch
die Umnutzung von Kfz-Stellplatzen zusatzliche Flachen fir die aktive Mobilitdt und
Aufenthaltsqualitat zu schaffen.

Gestalterische Grenzen

Im historischen Stadtkontext missen Aspekte des Denkmalschutzes und der Stadtgestaltung
mitbericksichtigt werden. So wird aller Wahrscheinlichkeit nach bei der Umsetzung einzelner
MaBnahmen vom Stand der Technik abgewichen werden. Dies betrifft vor allem die Ausgestaltung der
FahrradstraRen, wo gemal} der Bayerischen Musterblatter fir den Radverkehr groRflachige Boden-
und Rotmarkierungen vorgesehen sind. Hier gilt es, die genaue Ausgestaltung innerhalb der
Verwaltung auszuhandeln, so dass die Sicherheit und Erkennbarkeit fiir den Radverkehr bei
gleichzeitiger Vereinbarkeit mit dem historischen Stadtkontext gewahrt wird. Gleiches gilt fiir die Wahl
geeigneter Bodenbeldge. Ein Austausch von Pflaster zu Asphalt sollte aus stadtebaulichen,
klimaanpassungs- und Denkmalschutz-Griinden gut abgewogen werden. Siehe hierzu auch Kapitel 2.4.

4.4. Vertiefungsraume

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurden drei Vertiefungsraume festgelegt, die
detaillierter betrachtet wurden und fiir die erste Losungsvarianten mit Prinzipienskizzen entwickelt
wurden.

Anhand der Vertiefungsraume soll die Machbarkeit der vorgeschlagenen MaRnahmen beispielhaft
dargestellt werden. Es handelt sich um Rdume, in denen sich das fir die Altstadt typische
Zusammenspiel von verkehrlichen, stadtplanerischen / stadtgestalterischen und gewerblichen
Anforderungen bisweilen komplex gestaltet und zielfiihrend gel6st werden muss. Die Raume wurden
auch in der Verkehrlichen Grundlagenuntersuchung zur Altstadt als Orte mit verkehrlichem und
stadtebaulichem Handlungsbedarf identifiziert, was durch unsere eigenen Analysen bestatigt wurde.

Die Auswahl und Abstimmung der Vertiefungsraume erfolgten mit der Auftraggeberin. Im
Fahrradbeirat wurden in einem Workshop erste LOosungsansitze fiir die Vertiefungsbereiche
entwickelt.
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Folgende drei Vertiefungsraume wurden definiert und untersucht (siehe Abbildung 23):

e Vertiefungsraum 1: SchrannenstraRRe
e Vertiefungsraum 2: SchutterstralRe / TranktorstralRe
o Vertiefungsraum 3: Donaustrale

Im Anhang zu diesem Erlduterungsbericht ist flr jeden Vertiefungsraum ein Steckbrief beigefiigt.

&
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Abbildung 23: Ubersicht der Vertiefungsrdume vor dem Hintergrund des Zielnetzes

Zur Bewertung des Bestandes und zur Bewertung moglicher Planungsvarianten wurden insbesondere
folgende Publikationen herangezogen: Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06),
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) und die Musterblatter Radverkehr Bayern. Auch die

Verkehrliche Grundlagenuntersuchung Altstadt Ingolstadt hat aufgrund der umfangreichen

Vorarbeiten eine wichtige Rolle bei der Bewertung der Vertiefungsraume gespielt.

Fir jeden Vertiefungsraum wurde wie folgt vorgegangen:

e Die StraRenabschnitte der Vertiefungsraume wurden gemdB der Richtlinien nach

Verkehrsbedeutung, Verkehrsbelastung der verschiedenen Verkehrsarten, stadtgestalterischer

Bedeutung und aktueller Flachenaufteilung bewertet.

e Die objektive Sicherheit wurde anhand von Unfallstatistiken bewertet.

e Die subjektive Sicherheit wurde durch eigene Befahrungen fachlich bewertet.

e Durch die vorangegangene Netzkonzeption wurde jede Strafle auf ihre Bedeutung fiir den

Radverkehr eingeordnet.
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e Aus der Bestandsanalyse und den Regelwerken konnten grundsatzliche Planungsvarianten
abgeleitet werden. Wir haben alle Verkehrsarten betrachtet und Vor- und Nachteile der
Varianten abgewogen.

e Daraus ergeben sich entsprechende Empfehlungen.

e Die Vorschlage wurden mit der Verwaltung abgestimmt. Die Empfehlungen wurden mit den
bestehenden Konzepten und den Empfehlungen hieraus abgeglichen.

4.5. MalBnahmenplan, Kostenschdatzung und Priorisierung

Zur Herstellung des Zielnetzes fur den Radverkehr (Radverkehrsnetz) sind durch Baulasttrager sowie
die zustdndige StraRenverkehrsbehodrde geeignete MalRnahmen zu ergreifen. Es wurden insgesamt 55
Malnahmen identifiziert, die in einem MaBnahmenplan (siehe Anhang Ill) zusammengefasst sind. Jede
Malnahme wurde priorisiert und die Kosten fiir die Realisierung anhand von anerkannten
Kostenkennwerten grob abgeschatzt. Anhand dieser Daten kdnnen politische Entscheidungen
getroffen und Planungsauftrdge erteilt werden.

Die MaBBRnahmen konzentrieren sich auf

e die Nord-Siid-Route,
e die Ost-West-Route sowie
e die Nebenrouten in den Quartieren.

Fir den ,,inneren” Ring aus JahnstralRe, Auf der Schanz, DreizehnerstraRe und Esplanade wurden keine
Malnahmenempfehlungen erarbeitet. Da dies aber ebenfalls eine wichtige Hauptroute mit
Verbindungsfunktion ist, sollte Radinfrastruktur entlang dieser Strecke ebenfalls durchgingig
aufgewertet werden. Hier ist insbesondere auf die Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung durch die
Verwendung moglichst homogener Fihrungsformen im Streckenverlauf zu achten. Zudem sollten fiir
den Radverkehr sichtbare und sichere Querungen Uber diesen ,,inneren” Ring geschaffen werden, z.B.
durch Einbindung des Radverkehrs an FuRgédngeriberwegen.

Konzept weiterentwickeln

Der MaBnahmenplan ist ein umfangreiches Arbeitsprogramm fiir viele Jahre. Wahrenddessen
entwickeln sich u.a. die Regelwerkstechnik, die Verkehrsgesetzgebung, aber auch die Stadt Ingolstadt
weiter. Schreiben Sie das Konzept und den MaBnahmenplan daher nach Bedarf kontinuierlich fort und
passen Sie ihn an aktuelle Entwicklungen an.

4.5.1. MaBBnahmenplan

Der MaBnahmenplan enthalt 59 Empfehlungen, um das entwickelte Radverkehrsnetz aus Haupt- und
Nebenrouten nach dem aktuellen Stand der Technik sowie den fiir die Altstadt Ingolstadt definierten
Anforderungen umzusetzen. Die MalRnahmenempfehlungen beruhen auf der durchgefiihrten
Bestandserhebung vor Ort sowie den zur Verfligung stehenden Daten. Auf dieser Grundlage wurde die
Machbarkeit verschiedener Handlungsalternativen abgeschatzt und fir die Vorzugsvariante eine
Umsetzungsempfehlung ausgesprochen.

Vor der Umsetzung der MalRnahme ist die Empfehlung im Detail planerisch sowie verkehrsrechtlich zu
prifen und ggf. eine abweichende MaRnahmenumsetzung zu prifen. Dies gilt grundséatzlich, aber
insbesondere bei Anderungen in der Regelwerkstechnik oder der Verkehrsgesetzgebung.
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Sonstige Hinweise

e Bei Hauptrouten streben wir die Ausgestaltung als FahrradstralRe oder eine bauliche Trennung
an. Innerhalb der Altstadt ist dies aufgrund der o.g. Planungsgrenzen nicht immer méglich.

o Auf Hauptrouten empfehlen wir in Knotenpunktbereichen immer eine flachige Rotmarkierung
oder, aufgrund des historischen Kontexts eine andere Form der Sichtbarmachung und
Sensibilisierung (hier wird allerdings darauf hingewiesen, dass dies u.U. vom gangigen Stand
der Technik abweicht). Bei Nebenrouten ist dies nicht zwingend erforderlich.

o Wir empfehlen die Qualitatsstandards des Landes Bayern anhand der Musterblatter
Radverkehr anzuwenden (bei ausreichend Platzverhaltnissen koénnen die Breiten
entsprechend nach oben korrigiert werden).

e Die o.g. empfohlenen Breiten kénnen an vereinzelten Engstellen oder aufgrund anderer
ortlicher Gegebenheiten (mit entsprechendem Hinweis, dass ein reduzierter Standard vorliegt)
auch geringer ausfallen.

e Den Mallnahmenempfehlungen liegen neben den Vorgaben der StVO und der VwV-StVO auch
folgende technische Regelwerke und Erlasse des Landes Bayern zu Grunde: ERA 2010 (FGSV),
RASt 06 (FGSV), EFA 2002 (FGSV), EAR 2023 (FGSV), H Fahrradparken (FGSV), Erlass zu Vollzug
der Strallen-Verkehrsordnung

Hinweis: Die ausgesprochenen Empfehlungen ersetzen keine erforderliche Planung und auch keine
verkehrsrechtliche Priifung, sondern sind hierfir der Ausgangspunkt. Sofern sich bei der Detailplanung
oder verkehrsrechtlichen Prifung Empfehlungen als nicht bzw. schwer umsetzbar herausstellen, sollen
geeignete Alternativen entwickelt werden, die der Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes moglichst
nahekommen. Moglicherweise zeigt sich bei naherer Betrachtung auch, dass noch geeignetere
Losungen als die empfohlene MaRnahme moglich sind. In solchen Fallen, kann und soll von den
Empfehlungen abgewichen werden.

In Einzelfdllen fehlen MaRBnahmenempfehlungen, da keine Méangel vorgefunden wurden und der
Bestand als ausreichend erachtet wird.

In den Empfehlungen nicht explizit mit aufgefihrt sind MafRnahmen fiir den FuBverkehr, wenngleich
an einigen Orten auch hier Handlungsbedarf besteht. Daher empfehlen wir, bei der Umsetzung von
RadverkehrsmaBnahmen immer auch den FuBverkehr mit zu bericksichtigen und die auch
Infrastruktur fir den FuBverkehr gemalR aktuellem Stand der Technik und mit Blick auf die
Barrierefreiheit anzupassen.

4.5.2. Kostenschatzung

In der MaRnahmenliste ist fir alle MaRnahmen eine grobe Kostenschitzung angegeben, die auf
allgemeinen Kostenkennwerten und Erfahrungswerten basiert. Die Preise sollten jahrlich
fortgeschrieben werden, um die Preisentwicklungen abzubilden. Die moglichen Preissteigerungen
sollten vor allem bei gréBeren MaRnahmen in einer Detailbetrachtung beachtet werden.

Fir die Kostenschatzung wurden die erforderlichen MaRRnahmen auf Basis des Ist-Zustandes, der
geplanten Radverkehrsfiihrung sowie der Gestaltungsempfehlungen abgeschatzt. Eine detaillierte und
vertiefende Prifung konnte in dem konzeptionellen Stadium allerdings nicht erfolgen, insbesondere
im Hinblick auf die Sparten. Eine genauere Kostenschatzung kann erst im Rahmen der detaillierteren
Planungen (wie Vorentwurfs-, Entwurfs-, Ausfiihrungsplanung) erfolgen. Es wird empfohlen, fir die
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Einreichung von Forderantragen die Kostenschatzungen der weiterfihrenden Detailplanungen
(mindestens Entwurfsplanung) zu bertcksichtigen.

Die Kostenschatzung fir die MaRBnahmen zur Herstellung des Zielnetzes (Radverkehrsnetzes) belduft
sich auf 3.235.585 € brutto.

4.5.3. Priorisierung

Die MaRnahmen wurden wie folgt priorisiert:
o kurzfristig: bis 5 Jahre
o mittelfristig: 6-10 Jahre
e langfristig: Gber 10 Jahre

Angegeben ist die Anzahl an Jahren, innerhalb derer nach Abschluss des Radverkehrskonzeptes mit
der MalRnahme begonnen werden sollte. Kleinere MaRnahmen lassen sich dabei oft innerhalb des
genannten Zeitfensters umsetzen und damit abschlieSen, groBere Vorhaben kénnen einen langeren
Umsetzungshorizont haben.

Sofern auf dem festgelegten Radverkehrsnetz ohnehin bauliche MaRnahmen vorgesehen sind (z.B.
durch Erneuerung von Versorgungsleitungen), sollten MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept ggf.
vorgezogen und in diesem Zuge ebenfalls umgesetzt werden (,,Sowieso-Malknahmen®).
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Auf einen Blick

In der Altstadt besteht aufgrund der
Nutzungsmischung ein heterogener Bedarf an
verschiedenen Formen von Radabstellanlagen.
Besucher der Altstadt haben andere
Anforderungen als Bewohnende und
Beschaftigte, die diebstahl- und
witterungsgeschutzte Radabstellanlagen
bendtigen. Hochwertige, sichere Radabstell-
anlagen an allen Quellen und Zielen des
Verkehrs sind daher fir die Altstadt Ingolstadt
eine wirkungsvolle MalBnahme. Durch die
historische Baustruktur sind sowohl Flachen im
offentlichen Raum wie auch auf
Privatgrundstiicken begrenzt.
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Die Aussicht auf einen sicheren und gut erreichbaren Fahrradabstellplatz am Startpunkt bzw. am
Zielort ist ein wesentliches Entscheidungskriterium fiir die Verkehrsmittelwahl. Es hat einen
signifikanten Einfluss auf die Attraktivitdt des Radfahrens (Graf 2022). Die Stadt Ingolstadt sollte
daher gezielt dafiir Sorge tragen, dass im gesamten Altstadtgebiet ein qualitativ und quantitativ
gutes Angebot an Radabstellanlagen vorhanden ist — und zwar an den Wohnstandorten als auch an
den Zielpunkten (z. B. Handel, Gastronomie, Verwaltung, Schulen). Im Bereich privater Flachen kann
dies durch Auflagen und Anreize sukzessive geschehen.

5.1. Grundanforderungen, Zuganglichkeit und MaRe

Bei der Auswahl geeigneter Abstellsysteme stehen insbesondere die Grundanforderungen an
Diebstahlschutz, Standsicherheit und Witterungsschutz im Vordergrund. Sie sollten sowohl bei
offentlichen Radabstellanlagen eingesetzt werden, als auch im privaten Bereich.

Je nach Parkdauer, Abstellort und -zeitpunkt sowie Fahrradtyp sind unterschiedliche MaRnahmen
erforderlich, um den Diebstahlschutz (auch gefiihlt!) zu gewahrleisten.

Radfahrende sind beim Fahrradparken sehr distanzempfindlich, d.h. die Distanz zwischen
Abstellanlage und Zielort ist entscheidend dabei, ob eine Anlage angenommen und genutzt wird. Hier
gilt grundsatzlich: Je kiirzer die Parkdauer, desto naher sollten Radabstellanlagen am Zielort (Zugang)
angeordnet werden.

Parkdauer
A

24h

12h

4h

3h

2h

1h Langzeit- und Nachtparken

Tagesparken
30 min L

10 min

EinkaufsstraRe

5min

Einkaufen /
Dienstleistungen

Entfernung in m

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 <100

Abbildung 24: Entfernung zwischen Radabstellanlage und Zugang in Abhangigkeit der Parkdauer

Abstellanlagen werden dabei so platziert, dass sie moglichst gut eingesehen werden kénnen und der
Fahrradrahmen mit einem herkdmmlichen Schloss an einem Festpunkt angeschlossen werden kann —
gegebenenfalls wird das Parksystem mit langeren Bligeln ausgestattet, damit das Rad unabhangig von
der Rahmengeometrie angeschlossen werden kann. Uberall dort, wo eine erhéhte Gefahr von
Vandalismus und Diebstahl besteht (z. B. Bahnhof, Schulen oder Orten, an denen das Rad nachts
abgestellt wird), sind zusatzliche MalRnahmen zu empfehlen. Parksysteme, in denen durch eine
Zugangsbeschrankung nur der Eigentiimer/Nutzer oder ein begrenzter Nutzerkreis Zugang zum
Fahrrad hat, bieten einen entsprechend hohen Schutz.

Bei allen Radabstellplatzen ist die Standsicherheit des Fahrrades sicherzustellen. Der Untergrund ist
deshalb immer befestigt (z. B. Asphalt, Beton) und die Neigung gering. ldealerweise wird ein
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Abstellsystem verwendet, bei dem das Fahrrad unabhéangig von Typ, GréRe, Rahmengeometrie und
Ausstattung sicher stehen kann (z. B. Einstellsystem).

Ein Witterungsschutz durch Uberdachung und seitlichem Schutz ist (iberall dort wichtig, wo Fahrrader
Uber einen langeren Zeitraum abgestellt werden. Dies sind nicht nur Wohngebaude, Bike & Ride-
Anlagen an Bahnhofen oder Arbeitsstdtten, sondern alle Orte ab einer durchschnittlichen Parkdauer
von etwa 2 Stunden oder mehr (die Anzahl der Fahrrader mit feuchtigkeitsempfindlicher Technik
nimmt zu, so dass ein Witterungsschutz auch bei Stellplatzen mit einer kiirzen Parkdauer Sinn machen
kann). Die Anlage wird dabei so dimensioniert, dass sie auch Moglichkeiten zum An- oder Umkleiden
(Regenkleidung) oder zum Unterstellen wahrend Regenschauern bieten. Beispielsweise kann die
Uberdachung dazu seitlich verldngert werden.

s

O\?Q !

~Parken + Eaden

Abbildung 25: Abstellplatze mit Witterungsschutz und Lademaéglichkeit (Sonthofen)

Um ein herkdmmliches einspuriges Fahrrad bequem abstellen zu konnen, ist eine Flache von
mindestens 2,00 m Lange (Stellplatztiefe) und 0,75 m Breite (Stellplatzbreite) erforderlich (die
Stellplatzsatzung der Stadt Ingolstadt nennt eine Mindestfliche von 1,80 m Linge und 0,80 m Breite?).
Damit ein Fahrrad auch dann bequem ein- und ausgeparkt werden kann, wenn die benachbarten
Stellflaichen belegt sind, ist hinter dem Stellplatz eine Bewegungsflaiche von mindestens 1,80 m
einzuplanen. Bei Nutzung von Anlehnbiigeln ist zwischen diesen ein Abstand von mindestens 1,50 m
erforderlich, da diese doppelseitig genutzt werden kénnen (Hinweise zum Fahrradparken, 2012). Far
ein- und mehrspurige Lastenfahrrader, Fahrrader mit Anhanger oder sonstige Sonderfahrrader sind
entsprechend Stell- und Bewegungsflaichen sowie groRere Wende- und Kurvenradien vorzusehen.
Gemal Stellplatzsatzung der Stadt Ingolstadt soll ein entsprechender Stellplatz mind. 3,00 m Lange
und 1,40 m Breite aufweisen. Die Stellplatzsatzung der Stadt Ingolstadt sieht vor, dass jeder 10.
Abstellplatz fir Fahrrader so auszubilden ist, dass er auch durch ein Lastenfahrrad oder Fahrrad mit
Radanhinger genutzt werden kann. An OV-Haltepunkten sollten mindestens 5 % der Abstellplitze fiir
diese Fahrradtypen geeignet sein.

3 S0 wie dieses Konzept nach Bedarf kontinuierlich fortentwickelt und an aktuelle Entwicklungen angepasst werden sollte,
sollte auch die Stellplatzsatzung in regelmaRigen Abstanden mit Blick auf veranderte Bediirfnisse und Erkenntnisse Gberpriift
und angepasst werden.
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5.2. Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum

Offentliche Stellplatze fiir Kfz sind flichendeckend dort vorhanden, wo Menschen wohnen, arbeiten,
zur Schule gehen, Sport treiben oder einkaufen. Kurz: Einfach Gberall, wo sich Personen aufhalten.
Nach dem gleichen Prinzip werden in Stadten flaichendeckend Radabstellanlagen errichtet, denn
Rohrpfosten, Gartenzdune etc. sind keine sicheren, geeigneten und attraktiven Mdoglichkeiten zum
Fahrradparken. Zudem koénnen dort abgestellte Fahrrader ZufuBgehende behindern, die
Barrierefreiheit des offentlichen Raums einschrianken und fiir Radfahrende das Abschlieen
erschweren (z. B. da das Rad mit dem Schloss nicht korrekt angeschlossen werden kann).

Auch in Wohngebieten sollten Fahrradabstellpldtze im 6ffentlichen Raum eingerichtet werden — und
zwar dezentral in kurzen Abstanden, z.B. an allen Einmiindungen oder auch im Streckenverlauf. Fur
den Radverkehr wird in vielen Wohngebieten noch auf 6ffentliche Radabstellanlagen verzichtet,
obwohl sowohl Bewohnende als auch Besuchende dort Bedarf an sicherem Fahrradparken haben. Im
Regelfall geniigt es, je Standort drei bis fiinf Anlehnbiigel ohne Uberdachung einzuplanen. Dafiir
kénnen beispielsweise die Seitenbereiche an Einmiindungen vorgesehen werden. An Stellen mit
hohem Parkdruck bzw. hohem Potenzial fir den Radverkehr sollten auch Anlagen mit mehr
Anlehnbugeln eingeplant werden. Dies kann beim Geschosswohnungsbau sinnvoll sein oder wenn sich
besondere Ziele bzw. Einrichtungen in unmittelbarer Nahe befinden. Es sollte darauf geachtet werden,
dass ein Teil der Stellplatze auch fiir Fahrrader mit Anhdnger sowie Lastenfahrrader geeignet ist.

Abbildung 26: Radanlehnbiigel im Straenraum in einem Wohngebiet

Offentliche Radabstellanlagen werden insbesondere an folgenden Orten benétigt:
e Wohngebiete
e EinkaufsstralRen
o Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
o Arbeitsstatten
e Schulen und Bildungseinrichtungen
e Kindertagesstatten
e Offentliche Verwaltung
e Bibliothek
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e Kultureinrichtungen
e Museen
e im StraRenraum allgemein

Zur Errichtung offentlicher Radabstellanlagen in der Flache kdnnen bislang ungenutzte Flachen
ausgewahlt oder bestehende Kfz-Parkstande umgewidmet werden.

i.n.s. - Institut fir innovative Stadte (2019)

Abbildung 28: Anlehnbiigel auf umgewidmeten Langsparkstanden

5.3. Standards fiir Fahrradparkanlagen in der Altstadt Ingolstadt

Die Fahrradabstellanlagen in der Altstadt sollten weiterhin sukzessiv ausgebaut werden um eine gute
flichendeckende Infrastruktur zu schaffen. Hier kdnnen Férdermoglichkeiten ein attraktiver
finanzieller Zuschuss fir jede Art von Fahrradabstellanlage sein. Die Nachverdichtung von
Fahrradabstellanlagen sollten Stiick fiir Stiick erfolgen, priorisiert nach der Frequentierung. Es besteht
sowohl punktueller Bedarf nach weiteren offenen, aber auch wettergeschiitzten
Fahrradabstellanlagen sowie nach gesicherten Abstellanlagen in den Wohnquartieren und an
Arbeitsplatzstandorten.

Nachstehende Tabelle zeigt eine Systematisierung fiir das Fahrradparken. Dabei werden im Grundsatz
drei Bauarten von Radabstellanlagen unterschieden:
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o freistehende Radabstellanlagen
e (berdachte Radabstellanlagen
e (iberdachte und abschlieRbare Radabstellanlagen (zugangsgeschiitzt)

L e e e T T e
| I . x

T X
- - v
. - -

Tabelle 3: Generell empfohlener Bautyp von Radabstellanlagen (RAA) in Abhangigkeit des Einsatzbereichs; ausgegraute
Typen werden speziell fiir die Altstadt Ingolstadt nicht empfohlen

X X

In einer klassischen Einkaufsstrafle werden freistehende Radabstellanlagen, in der Regel ohne
Uberdachung méglichst nah am Zugang errichtet, da die Parkdauer meist sehr gering ist, es eignen sich
besonders Anlehnbiigel. In Innenstadtlagen auerhalb der EinkaufsstraRe (z.B. in StraBRen mit
Arztpraxen, Friseuren, Amtern, Bibliotheken) sind etwas gréRere Distanzen zum Geb&iudezugang
akzeptabel, hier kdnnen mehrere Stellplatze in einer Anlage mit oder ohne Uberdachung gebiindelt
werden. Bei einer Parkdauer ab 4 Stunden sollte dabei eine Uberdachung in Betracht gezogen werden
Je nach Nutzung und Aufenthaltsdauer kdnnen erganzend auch geschiitzte Fahrradboxen zum Einsatz
kommen. Beim Tagesparken und Langzeit-/Nachtparken (z.B. an Wohngeb&uden, Arbeitspladtzen,
Bahnhofen) sollten zugangsgeschiitzte Radabstellanlagen der Regelfall sein.

5.3.1. Reihenbiigelanlage

Eine Reihenbligelanlage ist ein Abstellsystem, bei dem das Fahrrad beim Abstellen in seiner Position
weitgehend fixiert werden kann (Fahrradstdnder mit Kippschutz) — z.B. durch Einstellen des
Vorderrades in eine Halterung, durch die das gesamte Rad sicher steht und nicht umfallen kann
(Kippschutz). Solche Stander werden auch vom ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrradclub) empfohlen
und sind von dem Verband zertifiziert. Sie kbnnen beidseitig (von vorne und hinten) genutzt werden
und in Hoch-Tief-Anordnung ausgestaltet sein. In der Altstadt Ingolstadt kommen bisher iberwiegend
Reihenbligelanlagen zum Einsatz.

Vorteile von Reihenbligelanlagen sind: Die Rader kdnnen nicht umkippen, verhaken sich im Regelfall
nicht ineinander und stehen auch beim Be- und Entladen mit Gepack sicher. Zudem sind sie,
insbesondere bei beidseitiger Nutzung oder Hoch-Tief-Einstellung sehr platzsparend. Sie missen nicht
eingepflastert werden und sind somit relativ einfach mobil einsetzbar.

Nachteile sind: Reihenbligelanlagen sind fiir Lastenfahrrader und Anhdnger schlecht geeignet, weil
diese Fahrrader bauartbedingt nicht oder nur sehr schwer angeschlossen werden konnen. Mit kurzen
Fahrradschlossern ist das AnschlieBen des Rahmens oft nicht mdglich. Daher ist besonders darauf zu
achten, dass lange Bligel verwendet werden. Bei Hoch-Tief-Einstellung ist es recht eng zwischen den
Radern und die Nutzung mag manche Radfahrende abschrecken.
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Abbildung 29: Reihenbiigelanlage mit Kippschutz und Hoch-Tief-Einstellung

5.3.2. Anlehnbiigel

Eine Alternative sind Anlehnbiigel. Sie sind kostengiinstiger als Fahrradstiander mit Kippschutz. Ihr
Nachteil liegt darin, dass das Fahrrad umkippen und sich zwei oder mehr Fahrrader leichter ineinander
verhaken kénnen. Dadurch steigt auch das Risiko von Schaden an den Fahrrddern.

Bei Verwendung von Anlehnbiigeln, die ein beidseitiges AnschlieBen von Fahrradern ermoglichen,
sollte der Abstand bei gerader Aufstellung mindestens 1,50 m betragen, so dass ein bequemes Be- und
Entladen des Fahrrades auch mit Gepacktaschen moglich ist und die Rader sich nicht ineinander
verhaken. Jeder Anlehnbligel sollte aus einem Rundrohr gefertigt sein, da eckige Ausflihrungen zu
verstarkten Schaden an den abgestellten Fahrradern fiihren kénnen. Mit einem zusatzlichen Querholm
in ca. 0,40m Hohe konnen auch Kinderfahrrader, Lastenfahrrader oder auch Scooter gut
angeschlossen werden. Da dies eine groRere Flexibilitdt in der Nutzung bietet, sind diese zu
bevorzugen. Die 0,80 m bis 1,20 m hohen Biigel sollen eine Lange von 0,80 m bis 1,30 m aufweisen.

0,95

0,55
Abbildung 30: Anlehnbiigel ohne Querholm, Ausfiihrung Rundrohr (links), Abstande von Anlehnbigeln bei
Doppelaufstellung (rechts)

In beengten Verhaltnissen konnen Anlehnbiigeln unter Umstanden auch langs zur Fahrbahn am
Fahrbahnrand platziert werden (siehe Abbildung 31). Sie kénnen dann auch dazu dienen,
Gehwegparken durch Kfz zu verhindern.
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Abbildun 31: Anlehnbiigel am Fahrbahnrand
5.3.3. Doppelstockparker

An Standorten mit begrenztem Platz und einer hohen Anzahl an parkenden Fahrradern sind
Doppelstockparksysteme vorzusehen, da hier auf einer zweiten Ebene weitere Fahrrader geparkt
werden kdnnen und somit die Kapazitdt auf gleichem Raum verdoppelt wird. Das Hochheben sollte
hydraulisch unterstltzt werden und die Schiene bis zum Boden absenkbar sein, damit alle Nutzenden
das System bedienen und auch schwerere Pedelecs geparkt werden kdnnen. Das System eignet sich
zudem besonders an Standorten, bei denen die vorhandene Grundflache aus wirtschaftlichen Griinden
effizient genutzt werden soll, z. B. bei Abstellanlagen in Gebduden, SammelschlieRanlagen oder
Fahrradparkhausern.

V) e 3

Abbildung 32: Doppelstockparksystem mit Witterungsschutz
5.3.4. Zugangsgeschiitzte Radabstellanlagen

Den wirksamsten Schutz gegen Diebstahl und Vandalismus bieten zugangsgesicherte Abstellsysteme,
bei denen ausschlieflich berechtigte Personen Zugriff zum abgestellten Rad haben. Damit werden
Personen erreicht, die mit hochwertigen Fahrridern (z. B. Pedelecs) unterwegs sind und/oder das
Fahrrad Uber einen langeren Zeitraum sicher abstellen mochten. Relevante Anwendungsbereiche in
der Altstadt Ingolstadt sind Stellplatze fir Mitarbeitende am Arbeitsplatz und fir die
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Wohnbevélkerung. Auch fir Touristen, die sich ggf. langer aufhalten kdnnen zugangsgesicherte
Abstellsysteme interessant sein.

Bei zugangsbeschrdnkten Systemen wird oft das Gros der Stellpldtze an Dauerkunden (Abonnenten)
vermietet, wobei der Zugang zur Abstellanlage z. B. liber einen Chip oder lber eine App ermoglicht
wird. Die Nutzung sollte jedoch immer auch Gelegenheits- und Einmalnutzenden offenstehen.

Flr zugangsgesicherte Abstellanlagen mit rund 20-40 Abstellplatzen (auch beliebig skalierbar) eignen
sich SammelschlieRBanlagen (Abbildung 33), z. B. an grofRen Arbeitsplatzstandorten wie dem Rathaus
oder Schulen. Diese Fahrradraume konnen unterschiedlich ausgebildet sein, z. B. als Metall- oder
Glaspavillon oder in vorhandene Gebaude integriert werden. Je nach Bauart werden sie haufig auch
als Fahrradkafig, Fahrradgarage, Fahrradraum o.4a. bezeichnet. Wichtig ist bei Sammelschliefanlagen
eine ausreichende ErschlieRungsflache einzuplanen, um das Ein- und Ausparken sowie die gleichzeitige
Nutzung durch mehrere Personen zu ermdglichen. Mit der Stellplatz- und Nutzerzahl steigt das Risiko
eines missbrauchlichen Zugangs. Deswegen sollte die Kapazitit begrenzt sein. Bei hohem
Stellplatzbedarf kdénnen mehrere SammelschlieRanlagen mit jeweils separatem Eingang und
SchlieRsystem angeboten werden. Erweiterungsmoglichkeiten an den Standorten sollten
sinnvollerweise vorgesehen werden, um einem steigenden Radverkehrsaufkommen gerecht werden
zu kénnen. SammelschlieBgaragen kdénnen mit allen drei Standersystemen — Reihenbiigelanlage,
Anlehnbiigel und Doppelstockparker — ausgestattet werden. Das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis
haben Doppelstockparksysteme. SammelschlieRgaragen gibt es in zahlreichen Designs und
Ausgestaltungen. Insbesondere im historischen Kontext muss die stadtebauliche Vertraglichkeit

mitberlicksichtigt werden. Daher sind bei der Auswahl moglicher Modelle im Zuge des
Ensembleschutzes die entsprechenden stddtischen Behdrden (Untere Denkmalschutzbehorde) zu
beteiligen.

o4 8 “ _mam——
Abbildung 33: SammelschlieBanlage mit elektronischer Zugangskontrolle

Eine Fahrradbox (Abbildung 34) ist die kleinste Raumeinheit fir zugangsgesichertes Fahrradparken
und in der Regel fir ein einzelnes Fahrrad ausgelegt. Verschiedene Hersteller bieten modulare Systeme
als Einzelbox, Doppelgarage und beliebig anbaubaren weiteren Einzelboxen an. Produkte mit einer
festen Anzahl von Boxen werden als Einheit geliefert. Die meisten Fahrradboxen sind fiir eine
Aufstellung im Freien konzipiert und bieten vollstdndigen Witterungsschutz fir das Fahrrad. Viele
Modelle kénnen zudem mit einem Elektroanschluss zur Aufladung von Pedelec-Akkus ausgestattet
werden. Fahrradboxen werden in der Regel fest vermietet und sind somit ein verlassliches und
einfaches Angebot, das sich leicht betreiben lasst. Fahrradboxen bieten sich in der Altstadt ebenfalls
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flr groRere Arbeitsplatzstandorte an oder auch fiir Radtouristen an. Hier ist eine gute Sichtbarkeit und
einfache, intuitive Benutzbarkeit sowie eine entsprechende Kommunikation des Angebots ein
wichtiger Erfolgsfaktor.

Abbildung 34: Fahrradboxen

Zum Einsatz von Fahrradboxen in Wohnquartieren gibt es in Berlin und Hamburg interessante
Modellprojekte, die als Vorbild dienen kénnen (vgl. Abbildung 35 und Abbildung 36. Hier werden durch
die Kommune Fahrradboxen im 6ffentlichen Raum installiert (die Standortwahl erfolgt zum Teil durch

Meldungen von Wunschstandorten durch die Bewohner). Die Stellpldtze in den Boxen werden
kostenpflichtig an Bewohner des Quartiers vermietet. Betrieben werden die Boxen durch einen

externen Betreiber.

bbilung 35: Faradberrdle Bewnerschéft in Berlin-Charlottenburg
(Quelle: https://insel-projekt.berlin/aktelle-prpjekte-fahrradgarage-s-leistungen/)
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5.3.5. Lastenfahrrader

Im Altstadtgebiet sollten eigene Stellplatze fir Lastenfahrrader eingerichtet werden. Lastenfahrrader
werden meist als Ersatz fiir das Auto und somit auf einer Vielzahl alltdglicher Wege verwendet.
Entsprechende Stellpldtze gehéren daher an alle Orte, an denen Menschen Halt machen - z.B.
Einkaufsstatten, Kindertagesstatten und Schulen, Rathaus, Kultureinrichtungen, Arbeitsstatten, Frei-
und Hallenbader. Lediglich die Anzahl der Stellplatze sollte sich nach der Art des Zielortes richten: An
Schulen, am Rathaus oder an EinkaufsstraRen sind mehr Stellpldtze notwendig als an einzelnen
Standorten in Wohngebieten.

Dabei gibt es sowohl die Mdglichkeit, eigene Stellplatze fir Lastenfahrrader auszuweisen und zu
markieren, bspw. mit Piktogrammen, als auch herkdmmliche Radabstellanlagen so zu planen, dass
diese auch durch Lastenfahrrader genutzt werden kénnen. In der HarderstraRe gibt es bereits speziell
fir Lastenrader markierte Stellplatze.

Lastenradstellplatze zeichnen sich im Wesentlichen durch drei Faktoren aus:

1. Sie sind groRer als herkdmmliche Stellplatze, da Lastenfahrrader bis zu 2,50 m lang und bis zu
1,0 m breit sind.

2. Weiterhin haben Lastenfahrrader einen gréBeren Wendekreis, so dass die Bewegungsflachen
und Zuwegungen ausreichend bemessen sein miissen. In diesem Zusammenhang ist bei der
Planung sicherzustellen, dass die Zuwege vor den Fahrradstdandern von Kfz-Falschparkern
freigehalten werden — z.B. durch Poller.
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3. Als Fahrradstander werden Anlehnbligel mit Querholm verwendet, die im Idealfall [anger als
die Standardbiigel sind. Dadurch kénnen auch verschiedene Typen von Lastenfahrradern
sowie Fahrrader mit Anhanger leicht angeschlossen werden.

Lastenradstellplatze werden als solche beschildert und markiert, so dass ihre Funktion fir jeden leicht
ersichtlich ist. Mit der StVO-Novelle 2020 wurde in Deutschland ein spezielles Sinnbild , Lastenfahrrad”
eingefiihrt, mit dem Strallenverkehrsbehérden nun entsprechende Stellplatze und Ladezonen
kennzeichnen kénnen. Dies kann helfen, die Aufmerksamkeit und Akzeptanz fiir diese besonderen
Stellpldatze zu erhdhen. Auch die Installation normaler Fahrradbiigel in unmittelbarer Ndhe zu
speziellen Lastenradstellplatzen kann dazu beitragen, Fremdbelegungen durch herkdmmliche Rader
zu vermeiden. Werden normale Anlehnbiigel mit dem oben genannten Abstand von 1,50 m installiert
(siehe Kapitel 5.3.2), kdnnen auch (dreirddrige) Lastenrader dort parken. Eine eigene Beschilderung
und Markierung dient dann primar der Aufmerksamkeit und Bewusstseinsschaffung.

Abbildung 37: Lastenradstellpldtze

Alternativ zu eigenen Lastenradstellpldatzen kdnnen Anlehnbligel eingesetzt werden, die in einem
Abstand von ca. 1,50 m zueinander platziert werden. Durch diesen Abstand kénnen sie sowohl durch
herkdmmliche Fahrrader, als auch durch Lastenfahrrader genutzt werden. Auf eine ausreichende
Tiefe sowie ausreichende Bewegungsflachen zur Erreichbarkeit ist zu achten.

5.3.6. Mobile Radabstellanlagen
Veranstaltungen und Einrichtungen mit saisonalem Besucherzulauf

Fir Situationen mit einem temporar hohen Abstellbedarf kdonnen durch die Stadt mobile
Fahrradstander bereitgehalten und eingesetzt werden. Dabei kann es sich um Anlehnbligel handeln,
die auf einer Tragerschiene montiert werden und {iber diese miteinander verbunden sind. Auch die in
Ingolstadt verwendeten mobilen Reihenbiigelanlagen konnen hierfir verwendet werden. Eine
kostengiinstigere, aber im Hinblick auf den Diebstahlschutz schlechtere Alternative sind Bauzdune
oder adhnliche Systeme, an denen die Fahrrader angeschlossen werden kdnnen. Die einzelnen
Elemente miissen dabei miteinander verbunden und standsicher aufgestellt sein.
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Um die Sicherheit und damit die Akzeptanz von Fahrradabstellanlagen bei Veranstaltungen zu
erhohen, kann ein bewachtes Fahrradparken angeboten werden. Dies erfordert lblicherweise die
Ausweisung zentraler Abstellplatze, die mit mobilen Fahrradstdndern vergleichsweise eingerichtet
werden kdnnen. Positive Erfahrungen gibt es in anderen Stadten damit, diese Tatigkeit Vereinen zu
Uberlassen, wobei im Gegenzug die Einnahmen der Vereinskasse zu Gute kommen.

Temporare Losungen fiir Wohngebiete

Eine besondere Form mobiler Angebote, die insbesondere fiir die Bewohnerschaft der Ingolstadter
Altstadt eine zweckmafRige Losung darstellt, sind mobile Fahrradplattformen mit vorinstallierten
Radabstellanlagen, die auf Beantragung der Bewohner temporéar auf Pkw-Stellplatzen platziert werden
kénnen. Programme aus Rotterdam oder Den Haag kdnnen hierfir als Vorbild dienen (Fietsvlonder
Rotterdam, Fietsvlonder Den Haag). Bewohner der Stadt stellen (online) einen Antrag fir die

Installation einer mobilen Fahrradplattformen auf einem o6ffentlichen Pkw-Stellplatz. In der Regel
missen mehrere Anwohner den Antrag mittragen (in Rotterdam: drei Anwohner). Ist die
Unterstlitzung gegeben, wird die Plattform temporéar installiert. Das Ganze sollte von einer
entsprechenden Information und Kommunikation in der StraRe begleitet werden. Nach dem
tempordren Probezeitraum wird die Nutzung der Abstellanlagen durch eine Befragung der Bewohner

evaluiert. Bei entsprechendem Bedarf wund positiver Zustimmung werden dauerhafte
Radabstellanlagen installiert.

= _ 5
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Abbildung 38: Temporare Fahrradplattform mit Radabstellanlagen (Quelle:
https://www.essen.de/leben/umwelt/nachhaltigkeit/be_move__fahrradflunder__und_mobilpunkte_in_holsterhausen_un
d_der_innenstadt.de.html)

5.3.7. SchlieRfacher

SchlieRfacher konnen fiir Radtouristen und Menschen mit Fahrradtaschen, die zum Bummeln oder
zum Aufenthalt in die Altstadt kommen sinnvolle Angebote darstellen. Gepack kann dort dhnlich wie
im Kofferraum eines Kfz zwischengelagert werden und das oftmals unhandliche Tragen von
Fahrradtaschen kann so wahrend des Aufenthalts in der Altstadt vermieden werden. Auch in Ingolstadt
gibt es ein solches Angebot schon (https://ingolstadt.live/kolumne-mit-karte/fahrradboxen-und-
gepaeckfaecher-/), jedoch sind diese nicht alle auf den ersten Blick auffindbar.

Zentral dafiir, dass ein entsprechendes Angebot angenommen wird, ist die richtige Standortwahl und
einfache Benutzbarkeit der SchlieRfacher. Diese miissen
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e an entsprechend relevanten Standorten liegen, an denen Radtouristen entlangkommen und
sich Alltagsradler langer aufhalten,

e klar und deutlich direkt von den Radrouten aus erkennbar sein,

e gut sichtbar und einfach zugénglich sein (also nicht versteckt in Ecken oder Nischen),

e eine hohe subjektive Sicherheit gewahrleisten und

e einfach und unkompliziert zu bedienen sein (z.B. tiber App oder Miinzeinwurf)

5.4. Empfehlungen fiir die Altstadt Ingolstadt

Offentliches Fahrradparken

e Planung neu zu errichtender Radabstellanlagen auf Grundlage der in Kapitel 5.3
beschriebenen Standards

e Flachendeckende Errichtung bzw. Ergdnzung dezentraler Radabstellanlagen (vorzugsweise
Anlehnbugel, zumindest teilweise auch Gberdacht)

o fir Besucher an Wohnstandorten, z.B.

- BeckerstraRe, Bei der Schleifmiihle, Anatomiestralde, Kanalstrae, Am Bachl
(da hier am ehesten Wildparker, Nutzungsschwerpunkt Wohnen und relativ
wenig offentliche Abstellplatze)

- Unterer Graben, Oberer Graben (da hier Nutzungsschwerpunkt Wohnen
und sehr wenig offentliche Abstellplatze)

o fir Kunden im Bereich der EinkaufsstraRen (v.a. an allen Zugdngen zur
FuRgangerzone), z.B.

- ZiegelbraustraRe, KupferstralRe, TheresienstralRe (da hier bereits hohe
Auslastung)

- MilchstralRe, DollstraRe (da hier wenig bzw. keine Abstellanlage vorhanden,
aber hohe Nutzung bzw. in DollstralRe viele Wildparker)

e Aufsetzen eines Programms fiir temporare, mobile Fahrradplattformen mit Anlehnbiigeln (mit
und ohne Uberdachung), die durch Bewohner der Altstadt beantragt und auf einem Pkw-
Stellplatz installiert werden kénnen (siehe Kapitel 5.3.6.)

e Uberpriifung, Modernisierung und Erweiterung von Radabstellanlagen an allen &ffentlichen
Einrichtungen:

o Verwaltungsstandorte, Schulen und Kindertagesstatten bzw. -horte (unter
Verwendung von Fahrradstandern fir Kinderfahrrader), kommunale
Freizeiteinrichtungen, Veranstaltungs- und Kulturzentren, Jugendzentren

o Umsetzung Witterungs- und Zugangsschutz fiir Beschaftigte oder bei langen
Abstellzeiten

e Ergdnzung vereinzelter Abstellanlagen um SchlieRfacher, z.B. TheresienstralRe, Mauthstralle
oder Theaterplatz, Rathausplatz, Ziegelbraustralie

Aufgrund der eingeschrinkten Verfligbarkeit 6ffentlicher Flachen im Inneren der Altstadt (vgl.
Abbildung 39) missen moglicherweise Pkw-Stellpldtze umgenutzt werden, um neue
Radabstellmoglichkeiten zu schaffen. Wegfallende Bewohnerparkplatze kénnten in den bestehenden
und nicht ausgelasteten Tiefgaragen bzw. Parkh&usern (vgl. Kapitel 3.1.3) kompensiert werden — dies
setzt allerdings eine Anpassung der Gebihrenordnung fiir das Parken im 6ffentlichen Raum und den
Tiefgaragen bzw. Parkhdusern voraus, um eine entsprechende Akzeptanz zu erreichen.
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hTheaterplatz]

¢\ Viktualienmarkt

Privates Fahrradparken

Ausstattung stadtischer Wohnungen mit zeitgemaRen Radabstellanlagen fiir Bewohner und
Besucher

Bereitstellung von 6ffentlichen Flachen fiir die Schaffung von dezentralen zugangsgeschiitzten
Anlagen (z.B. Radboxen) flir Bewohner der Altstadt, z.B. bei Bedarf jeweils anknipfend an die
Erfahrungen an das o.g. temporare Angebot

GemaR Stellplatzsatzung kann in der Altstadt die Erflllung der Stellplatzpflicht durch
Ubernahme der Kosten fiir die Herstellung der Stellplitze durch den Bauherren gegeniiber der
Gemeinde erfolgen, wenn Stellplatze nicht auf dem Baugrundstiick geschaffen werden
kénnen. Diese Einnahmen sollen dazu dienen, 6ffentliche Fahrradstellpldtze neu zu schaffen
oder instand zu halten.
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Nachweise

Soweit nicht anderweitig gekennzeichnet,
wurden die Abbildungen und Tabellen vom
i.n.s. — Innovative Stadte GmbH & Co. KG
erstellt. Vervielfaltigungen sind nur mit
ausdriicklicher schriftlicher Genehmigung des
Rechteinhabers i.n.s. — Innovative Stadte
GmbH & Co. KG zulassig.

In diesem Abschlussbericht wird aus Griinden
der Gleichberechtigung wechselweise die
weibliche und die mannliche Form verwendet
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