.&.n_--._-h
JlmnEm|
W

o
M
o
~N
| -
=
3]
2
L .
v
>
©
S
o

Masterplan



Herausgeber:
Landeshauptstadt Innsbruck
Maria-Theresien-Strafle 18
6020 Innsbruck
www.innsbruck.gv.at

Ressortzustandig:
Amtsfiihrende Stadtratin Ursula Schwarz!
Amt fiir Tiefbau, Amtsvorstand Walter Zimmeter

Leitung und Projektkoordination:
Teresa Kallsperger, Christian Schoder
fuss-radkoordination@innsbruck.gv.at

Innsbruck, Mai 2021

Beschlossen durch den Gemeinderat der
Landeshauptstadt Innsbruck am 19. November 2020

Redakteurinnen:

Aus den Amtern/Geschéftsstellen der Stadt Innsbruck: Bau-, Wasser-,
Gewerbe- und Straenrecht; Geographisches Informationssystem (GIS);
Griinanlagen; Marke- und Markenkommunikation; Strafenbetrieb;
Tiefbau; Verkehrsplanung, Umwelt; Wald und Natur sowie Innsbrucker
Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn GmbH:

Engele Stefan, Feichter Roland, Flecker Rudolf, Gajic Nemanja, Gatternigg
Gudrun, Giuliani Wilhelm, Gruber Klaus, Gura Martina, Hauschild Martin,
Hirsch Manfred, Hillebrand Thomas. Kaufmann Michael. Klingler Thomas,
Kubanda Roland. Miiller Christian. Neuner Albuin, Pinter Markus. Pixner
Emanuel. Poller Arnold. Reckziegel Karl-Heinz, Romillo Johanna, Ranninger
Eckehard, Schwendinger Gernot, Stefanon Doris, Stockner Walter

Mit der Unterstiitzung von
CLAVIS (Kapitel 3)

The wordsmith (Lektorat)
AGFK Bayern (Kapitel 1.7)

Grafische Gestaltung, Coverfoto:
Geschaftsstelle Marke- und Markenkommunikation

Druck:
Alpina Druck GmbH, Innsbruck
Klimaneutraler Druck.

PEFC zertifiziert

Dieses Produkt stammt
‘ ’ aus nachhaltig

bewirtschafteten Waldern
PEFC

und kontrollierten Quellen
PEFC/06-39-364/31 www.pefc.at

Zitierweise: Landeshauptstadt Innsbruck, 2020: Masterplan Radverkehr 2030, Fuf- und Radkoordination, Amt fiir Tiefbau, Innsbruck



INNS’
BRUCK

Masterplan Radverkehr 2030



Inhalt

Vorwort
EINLEITUNG

1 INFRASTRUKTUR AUSBAUEN

1.1 Radnetz erweitern

1.2 Radrouten sichtbar machen

1.3 Radabstellanlagen anbieten

1.4 Einbahnen 6ffnen

1.5 Stadtrad nutzen

1.6 Zeit fair teilen

1.7 Baustellen storungsarm gestalten
1.8 Extras anbieten

2 SICHERHEIT GEWAHRLEISTEN
3 BEWUSSTSEIN SCHAFFEN
ANHANG

Literatur

Glossar
Malnahmen

13
35
39
45
49
53
57
65

75
79

93
94
96
98



o
b=
(=
(-]
Lo
=y
=
=
=
2
]
(3
(€]

Sehr geehrte Leserinnen,
liebe Radverkehrs-Interessierte!

Sie halten den ersten Radmasterplan der Stadt Innsbruck

in Handen. Auf den folgenden Seiten finden Sie die besten
Ideen fiir den Ausbau des Radverkehrs in Innsbruck. Damit
der Masterplan schrittweise vom Plan zum Meisterstiick fiir
den Radverkehr werden kann, wird die Landeshauptstadt
Innsbruck in den nachsten Jahren einiges an Geld in die Hand
nehmen. Jeder in den Radverkehr investierte Cent kommt
um ein Mehrfaches zuriick: Sichere Radwege erhohen den
Radverkehrsanteil und ein hoher Radverkehrsanteil bedeutet
weniger offentliches Geld, das fiir die Instandhaltung der
Straflen, fuir Klimastrafzahlungen oder fiir den 6ffentlichen
Personenverkehr in die Hand genommen werden muss.

Wer Rad fahrt, bleibt gesiinder, nimmt weniger offentlichen
Raum in Anspruch und verursacht keine Abgase, die unseren
Planeten zerstoren. Wenn Sie schon Radfahrerln sind: Hier
ist unser Plan, wie wir Ihr Radfahrerinnen-Leben verbessern
und erleichtern wollen. Und wenn Sie erst am Umsteigen
vom Pkw aufs Fahrrad sind: Hier ist unsere Rutsche, damit
Ihnen das Wechseln der Verkehrsmittel leichter fallt.

Die Landeshauptstadt Innsbruck braucht osterreichweit
kaum einen Mobilitatsvergleich zu scheuen: Bereits heute
bescheinigt uns die internationale Umweltschutzorganisation
Greenpeace mit einem Anteil der umweltfreundlich zurtick-
gelegten Wege von 70% den dsterreichweit gemeinsam mit
Wien hochsten Wert. Und das, obwohl Innsbruck wegen der

Vorwort

Hanglagen schwerer zu erradeln ist, als so manch andere
Landeshauptstadt. Den im Osterreichischen Mobilitatsranking
erworbenen zweiten Rang hinter Wien kénnen wir noch ge-
nau um einen Rang verbessern. Dazu sollen der Radmaster-
plan und seine Umsetzung einen grofen Beitrag leisten.
Unser Dank gilt den zahlreichen Amtern, die an der Erarbei-
tung dieses Masterplans beteiligt waren, den Vertreterinnen
aller Stadtsenatsfraktionen, welche die Erarbeitung laufend
begleitet haben, und Ihnen: Denn viele Innsbruckerinnen
haben in den letzten Jahren ihre Fahrradwiinsche bei uns in
der Stadtverwaltung deponiert. Ganz besonders danken wir
den beiden Koordinatorinnen Teresa Kallsperger und Chris-
tian Schoder, ohne deren Engagement dieser Radmasterplan
jetzt nichtin Ihren Handen liegen wiirde.

In diesem Sinn: viel Freude bei der Lektiire und wir hoffen,
viel Freude mit den neuen Radwegen und der verbesserten
Infrastruktur fiir Fahrradfahrerinnen, die jetzt sukzessive
umgesetzt werden.

ﬁ@@.- it Sl

Georg Willi Ursula Schwarzl
Bilirgermeister Amtsfiihrende Stadtratin
Landeshauptstadt Innsbruck  Landeshauptstadt Innsbruck
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B Abbildung 1
Modal-Split der werktagigen Wege mit Innsbruck-Bezug

Innsbruckerinnen und Nicht-Innsbruckerlnnen
596 000 Wege taglich

Offentlicher Verkehr
20,8%

Pkw-Lenkerln
37,1%

Rad
9,6%

Pkw-Mitfahrerin
9,6%

Innsbruckerinnen

354000 Wege

17,8% Offentlicher Verkehr

13,8% Radverkehr

I 8,2% Motorisierter Verkehr (Mitfahrende)

- 31,9% Motorisierter Verkehr

Quelle: Osterreich Unterwegs 2013/2014*

Einleitung

Nicht-Innsbruckerinnen

242000 Wege

25,2% Offentlicher Verkehr

3,3% Radverkehr

I 11,6% Motorisierter Verkehr (Mitfahrende)

- L4,6% Motorisierter Verkehr

Kann Radfahren die tragende Saule der verkehrlichen Mobi-
litdt in der Stadt sein? Dies klingt fiir Manche wie ein Riick-
schritt in der Verkehrsentwicklung. Fiir Manche ist er jedoch
der Ausweg aus einer Fehlentwicklung. Vieles spricht fiir das
Radfahren - es ist gesund fiir Korper, Geist und Klima. Es ist
einfach, anpassungsfahig und sparsam an Zeit und Geld.
Radfahren kann jede und jeder — Alt und Jung. Radfahren ist
sozial, sportlich, elegant und chic. Radfahrerende bendtigen
wenig Platz - und trotzdem miissen sie ihren Platz behaup-
ten. lhren Platz im Strafenraum und ihren Platz der Anerken-
nung im Beitrag zur urbanen Mobilitdt. So ist es bereits ein
Fortschritt, wenn der Radverkehr gleich berechtigt wird, in der
Wahrnehmung, der Akzeptanz und im Raumanspruch. Darum
geht esim Masterplan Radverkehr - einem Plan zur Forderung
des Radfahrens in Innsbruck: Der Radverkehr soll sich inmit-
ten einer vielfltigen urbanen Mobilitdt positionieren.

AUSGANGSLAGE - DA STEHEN WIR DERZEIT

Laut letztem bundesweiten Datenstand bzgl. der Ver-
kehrsmittelwahl fiir Innsbruck aus der 6sterreichweiten
Erhebung ,Osterreich Unterwegs 2013/14“ liegt der Rad-
verkehrsanteil der InnsbruckerInnen samt EinpendlerIn-
nen bei 9,6%". Diese Datengrundlage gilt als Ausgangs-
basis fiir die Stadt Innsbruck. B 1 4

Daneben gibt es Erhebungen, die fiir den Innsbrucker
Radverkehrsanteil weitaus besser ausfallen. So z.B. das
Greenpeace Mobilitdtsranking der Landeshauptstadte, in
dem fiir 2020 ein Radverkehrsanteil von rund 17% an-
gefithrt wird”. Im Vergleich zu anderen Stadten ist der
Anteil jedenfalls ausbaufdhig. In Innsbruck steht ein gut
ausgebautes Netz des Offentlichen Personen-Nahverkehrs
in Konkurrenz zur Steigerung des Radverkehrs.

Der Radverkehr ist in mehreren politischen Konzepten
verankert®, wie z. B. dem Verkehrskonzept aus dem Jahre
1989/90, dem kiirzlich novellierten 6rtlichen Raumord-
nungskonzept (OROKO 2.0) und dem derzeit bestehen-
den Arbeitsiibereinkommen der Koalition. Auf Landes-
ebene besteht das Radkonzept Tirol* und seit einigen



Jahren eine spezielle Forderstrategie. Die im Jahr 2004
gestartete Initiative "klimaaktiv" des BMK (Bundesminis-
terium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, In-
novation und Technologie) fiir aktiven Klimaschutz und
Teil der Osterreichischen Klimastrategie und enthilt auch
ein Forderprogramm fiir den Radverkehr®. All diese Stra-
tegien sehen den Radverkehr als Konzept der Zukunft.
Wir gehen einen Schritt weiter und sehen den Radverkehr
in Anlehnung an den bekannten ,,Berlin Standard® von
Heinrich Stroflenreuther® als systemrelevant: deshalb,
weil der Platz in Innsbruck sehr beengt ist. Aber auch in
Anbetracht der gegenwirtigen Herausforderungen der
Klimakrise. Wir sind iiberzeugt, dass der Radverkehr zu
einem lebenswerten und qualitativ hochwertigen Inns-
bruck maf3geblich beitragt. Die kompakte stidtebauliche
Form Innsbrucks ist ideal fiir den Radverkehr, die topo-
grafischen Herausforderungen relativieren sich durch die
zunehmende elektrische Unterstiitzung.

Um den Radverkehr in Innsbruck zu stirken, betrachten
wir zunéchst, wer denn eigentlich mit dem Fahrrad unter-
wegs ist und welche Anforderungen diese Gruppierung
an das Radverkehrssystem hat, um freiwillig und tiber-
zeugt mit dem Fahrrad zu fahren. Radfahrende sind eine
sehr vielfiltige Gruppe. Was sie alle verbindet, ist, dass sie
sich durch die eigene Muskelkraft bewegen.

Mit baulichen, organisatorischen und bewusstseinsbil-
denden Mafinahmen stellen wir nicht nur bereits aktive
Radfahrende zufrieden, damit diese weiterhin mit dem
Fahrrad fahren, sondern wollen wir auch weitere Ziel-
gruppen erschlieflen. Da es keine vergleichbaren Um-
fragen aus Innsbruck gibt, greifen wir auf eine etablierte
Typisierung von Radfahrenden zuriick, die Roger Geller,
langjahriger Radkoordinator aus Portland, USA, unter
dem Titel ,,Four Types of Cyclists“ 2005 entwickelt hat.
Aus dieser gehen vier NutzerInnen-Gruppen hervor”:

DIE VIER NUTZERINNEN-GRUPPEN

9

»Stark und Furchtlos® (Alltagsradfahrende): 0,5 % der
BewohnerInnen von Stddten fahren selbstbewusst und
ohne Angst Fahrrad, unbeirrt ob es eigene Radfahran-
lagen gibt oder nicht. Das Fahren im Mischverkehr macht
ihnen keine Angst oder Probleme. Das Fahrrad pragt ihre
Identitét sehr stark.

V]

»Begeistert und iiberzeugt® (Gewohnheitsfahrende):
6,5 % fahren begeistert und iiberzeugt Fahrrad. Sie be-
vorzugen baulich getrennte Radfahranlagen und fahren
bei Bedarf nicht ganz angstbefreit im Mischverkehr. Sie
fahren gern und regelméflig Fahrrad und zéhlen zu den
Gewohnheitsfahrenden.

%

»Interessiert, aber besorgt® (Gelegenheitsfahrende):
60 % sind am Radfahren sehr interessiert und wiirden
gern mehr Fahrrad fahren. Diese Mehrheit fahrt fast aus-
schlief3lich auf baulich getrennten Radfahranlagen, da sie
das Fahren im Mischverkehr als zu gefihrlich erachtet.
Der Grof$teil (ca. 60 %) setzt sich aus Frauen, Kindern
und deren Eltern sowie élteren Personen zusammen.

»Auf gar keinen Fall“ (Nichtfahrende): 33 % fahren auf
gar keinen Fall Fahrrad (,,no way no how®). Die Griinde
liegen in der Gesundheit, Topografie, Streckenldnge oder
im Desinteresse.

ZIELSETZUNG - DA WOLLEN WIR HIN

Das Fahrrad beziiglich sicheren, fliissigen und leichten
Fahrens als gleichberechtigtes Verkehrsmittel anerken-
nen, sowohl im Bewusstsein aller Verkehrsteilnehmen-
den als auch in der Praxis.

Die Formulierung dieser Vision mag wenig ambitioniert
wirken, da laut StVO der Radverkehr als gleichberechtig-
tes Verkehrsmittel in unser Verkehrssystem eingebunden
ist. Das Innsbrucker Verkehrssystem zeichnet jedoch ein
anderes Bild. Dies ist zum einen in der Aufteilung von
Raum und Zeit zu beobachten, zum anderen im gerin-
gen Verstindnis der Verkehrstrager untereinander. Dies
lasst sich als VerkehrsteilnehmerIn selbst erleben sowie
in Erfahrungsberichten diverser Institutionen und Biir-
gerInnen nachlesen. Daher ist es dringend erforderlich,
das bereits gesetzlich Definierte in die Praxis umzusetzen
und im Bewusstsein aller, die am Verkehrsleben in Inns-
bruck teilnehmen, zu verankern. In diesem Sinne hat sich
die Stadtfiihrung Innsbrucks vorgenommen, das Fahrrad
als Standard-Verkehrsmittel in der Gesellschaft zu etablie-
ren. Gerade in Tirol wird der Radverkehr oft mit Freizeit
assoziiert, da die Topografie dafiir wie geschaffen ist und
Sport in der Gesellschaft eine elementare Rolle spielt. Das
Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel ist noch nicht in der
Mitte des gesellschaftlichen Verstindnisses angekommen.
Im Zuge dessen wollen wir die Vorziige des Fahrrads als
schnellstes innerstadtisches Verkehrsmittel (gemessen an
der Gesamtreisezeit) bei Streckenlidngen von eineinhalb
bis fiinf Kilometern bzw. den optimalen Einsatzbereich
des Fahrrads effektiv an die Zielgruppen kommunizieren.
Dariiber hinaus wollen wir, dass die gebiindelten Vorteile
der ganzjihrigen aktiven Mobilitdt im Sinne der Gesund-
heit der Bevolkerung, der Umwelt sowie der Volkswirt-
schaft wertgeschatzt werden. Den Radverkehr zu fordern,
heif3t auch sanfte Mobilitdt im Sinne hoher Lebensquali-
tat fiir den Aufenthalt in der Stadt zu fordern. Die damit
verbundenen Verdnderungen im Straflen- und Stadtbild
fithren dazu, dass der Straflenraum fiir die Innsbrucker
Bevolkerung angenehmer erlebbar gemacht wird. Dies
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VISION

Anerkennung des Fahrrads als gleichberechtigtes
Verkehrsmittel und Verankerung im Bewusstsein
aller Verkehrsteilnehmerinnen sowie in der Praxis

ZIEL

Steigerung des Radverkehrs auf 20% im ganzen
Jahresverlauf, ohne Beeintrachtigung des offent-
lichen Verkehrs und des Fuverkehrs

HANDLUNGSFELDER

Infrastruktur ausbauen
|

Sicherheit gewahrleisten

Bewusstsein schaffen

Verwaltung Politik Biirgerlnnen

gilt auch fiir FuflgdngerInnen, welche gleichermaflen
durch eine Transformation mafigeblicher Straflenrdume
profitieren sollen. Neben den optischen Veridnderungen
fihrt die aktive Fortbewegung durch den Straflenraum
zu einer bewussteren Wahrnehmung der Umgebung. Das
Transportmittel Fahrrad wollen wir als Schliissel zum
modernen, gedeihenden und zukunftsweisenden Inns-
bruck verstanden wissen. Dazu zihlt neben der physi-
schen Mobilitdt auch die geistige Mobilitét, die durch die
aktive Fortbewegung durch das Fahrrad gefordert wird.
Es handelt sich damit um einen Prozess, der in der Ge-
sellschaft bereits wahrnehmbar angelaufen ist, jedoch mit
dem Masterplan Radverkehr als strategischem Prozess in
Szene gesetzt werden soll.

ZIELSETZUNG

Den Radverkehr im ganzen Jahresverlauf auf 20 % zu
steigern, ohne den OV und den Fufiverkehr zu beein-
trachtigen. Dieses Ziel wollen wir mit folgenden Unter-
zielen erreichen:

» Ein moglichst liickenloses Radwegenetz bereitstellen:
Die Innsbrucker Radinfrastruktur bauen wir nach de-
finierten Ausbauqualititen so aus, dass simtliche We-
geverbindungen liickenlos mit dem Fahrrad erreichbar
sind.

o Die Sicherheit im Radverkehr sicherstellen: Wir redu-
zieren Radverkehrsunfille im Stadtgebiet. Dazu analy-
sieren wir relevante Unfille systematisch und zyklisch
und leiten effektive Mafinahmen fiir die Umsetzung ab.

 Die Geschwindigkeit je nach ortsspezifischen Anforde-
rungen beeinflussen: Um die Sicherheit im Radverkehr
zu erhohen, gilt es neben dem Ausbau an Infrastruktur
auch die Geschwindigkeit im gesamten Verkehrssystem
abhingig der jeweiligen Ortlichen Bedingungen anzu-
gleichen.

o Den Anteil des Winterradverkehrs anheben: Wir ma-
chen den Radverkehr im ganzen Jahresverlauf attrak-
tiver. Wenn Radfahrende in den Wintermonaten auf
den OV wechseln, belasten sie diesen in einer hoch-



frequentierten Zeit. Volkswirtschaftlich ist daher eine

jahresdurchgingig moglichst gleichférmige Nutzung

von Vorteil.

Bisherige Radfahrende zufriedenstellen: Wir stellen

bestehende RadfahrerInnen in ihrem subjektiven Ge-

fithl zufrieden. Somit wird gewéhrleistet, dass sie Rad-
fahrende bleiben und nicht zu anderen Verkehrstriagern
wechseln.

o Neue Zielgruppen erschlieflen: Wir begeistern mehr
Personen fiir den Radverkehr, das heiflt, dass wir beste-
hende Autofahrerende als neue Zielgruppe erschlieflen.

 Die positive Einstellung zur Fahrradkultur der Ge-
sellschaft stirken: Neben dem klaren Bekenntnis zum
Fahrradfahren wollen wir Innsbruck als Stadt mit einer
gelebten Fahrradkultur im allgemeinen Bewusstsein
verankern und breite Akzeptanz dafiir schaffen, dass
Investitionen in den Radverkehr flielen.

Um die definierten Ziele zu erreichen und die erarbeite-
ten Mafinahmen umsetzen zu kénnen, sollen die notwen-
digen budgetaren Mittel planbar vorausschauend sicher-
gestellt werden. Anhand der Ausgaben pro RadfahrerIn
bzw. EinwohnerIn wird laufend evaluiert und transparent
gemeldet, welchen Stellenwert der Radverkehr im Inns-
brucker Haushaltsbudget erhilt.

HANDLUNGSFELDER

Um die Ziele zu erreichen, verwenden wir drei Hand-
lungsfelder. Fiir jedes dieser Handlungsfelder ist in Inns-
bruck ein erheblicher Qualititsanstieg notwendig, um die
oben definierten Zielsetzungen zu erreichen. Zentral ist
der Ausbau der Fahrradinfrastruktur, insbesondere des
Innsbrucker Radnetzes. Durchgéngig, sicher und hinder-
nisarm soll es werden. Eine Vielzahl an weiteren Faktoren
machen das Gesamtpaket fiir eine attraktive Fahrrad-
infrastruktur aus. Dazu gehoren qualitativ hochwertige,
sichere und gut zugédngliche Radabstellanlagen, intuitive
Wegweiser an Hauptradrouten, die Offnung von Einbah-
nen, das Angebot von Leihrddern in der Stadt, die faire
Verteilung von Zeit im Straflenraum, die stérungsarme

Gestaltung von Baustellen und vieles mehr. Neben den
infrastrukturellen Mafinahmen legen wir einen Fokus
auf das Thema Sicherheit. Wir sehen die angepasste Ge-
schwindigkeit im Verkehrssystem als Schliissel zu mehr
Sicherheit fiir alle Verkehrstriger, auch den Radverkehr.
Als drittes Handlungsfeld wollen wir mehr Bewusstsein
in der Gesellschaft schaffen und die bestehende Fahrrad-
kultur in Innsbruck starken. Wir adressieren dies anhand
verschiedener Formate neben bereits aktiven Radfahren-
den auch an zukiinftige Radfahrende.

Fiir die Foérderung des Radverkehrs bekennen wir uns zu
einer Vielzahl an Mafinahmen innerhalb der drei Hand-
lungsfelder. Wir setzen auf die Strategie, je nach ortsspezi-
fischen Gegebenheiten zu entscheiden, ob der inkludier-
te Mischverkehr bei geringem Geschwindigkeitsniveau
besser oder schlechter geeignet ist als ein Radschnellweg.
Beide Formen sind zur Forderung des Radverkehrs ge-
eignet, nur miissen sie an geeigneter Stelle zum Einsatz
kommen.

Der Masterplan formuliert die Handlungsstrategie fiir
die Stadtfithrung, auf der Seite der politischen Représen-
tanten und auf der Seite der Stadtverwaltung. Handelnde
sind aber auch Interessensgruppen und rechtlich institu-
tionalisierte Interessensvertretungen, Medienschaffende
und Meinungsbildner — und ganz besonders alle Radfah-
renden.

ZEITHORIZONT
Die in diesem Konzept erarbeiteten Mafinahmen werden
fur die kommenden zehn Jahre bis 2030 definiert.

DIE DREI SAULEN
Die Erarbeitung dieses Konzepts erfolgte unter Beriick-
sichtigung der drei Saulen:

Verwaltung Politik Biirgerinnen

o Verwaltung: die fachliche Analyse erfolgte unter der
amtsiibergreifenden Mitwirkung vieler Mitarbeitenden
des Stadtmagistrats Innsbruck, die das Thema Fahrrad
mit jhrer Kompetenz und Verantwortlichkeit betreuen.

Politik: die politischen Repridsentanten wurden in
Form einer Mentoring-Gruppe eingebunden, die in
acht Sitzungen beratend und steuernd zur Seite stand
und die Inhalte in die politischen Klubs zurtickspielten.
Eingegangene Stellungnahmen wurden im Masterplan
inhaltlich bewertet und beriicksichtigt. Daneben wurde
der Projektfortschritt regelmiflig im Ausschuss fiir
Umwelt, Energie und Mobilitit berichtet.

o BiirgerInnen: Anregungen aus der Bevolkerung
werden laufend zur Verbesserung der Situation fiir
Radfahrende aufgenommen. Zudem wurden im 1. Inns-
brucker Radworkshop die Wiinsche, Ideen und
Anregungen der Innsbrucker Bevélkerung zum
Radnetz, insbesondere zu bestehenden Liicken,
Radrouten und zum Thema Sicherheit aufgenommen.
An die 200 BesucherInnen haben im Workshop Thre
Anliegen deponiert.

—E—0-0QQ
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RADNETZ ERWEITERN

Radnetz erweitern Der Radverkehr wird im gesamten Jahresverlauf auf

einen Anteil von 20% gesteigert, ohne den OV und
Sicherheit gewahrleisten den Fufverkehr zu beeintrachtigen.
Geschwindigkeit

beeinflussen

Winterradverkehr
anheben

Radfahrende
zufriedenstellen

Neue Zielgruppen
erschliefen

Fahrradkultur starken

Umsetzung bis: 2030

Die Liicken im hochrangigen Radnetz werden bevorzugt
geschlossen.

Die Anbindung des Radverkehrs an die Gemeinde Natters
sowie die Vitalregion wird umgesetzt.

Die Liicken im lokalen Netz werden geschlossen.

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
Stark und furchtlos €)

\
Begeistert und iiberzeugt @

|

Interessiert, aber besorgt @
\
Auf gar keinen Fall @

13



@ Tabelle 1

Qualitatskriterien Radkonzept Tirol Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehr und Strafe: Radkonzept Tirol, Innsbruck 2014
ALLTAG
Uberregionale/regionale Verbindung  Lokale Verbindung FREIZET
KRITERIEN KATEGORIEN S R1 R2 L1 L2 H
Durchgehend befahrbar X X X X X X
Verkehrssicher X X X X X X
Einbindung in Netz X X X X X X
- Direkte Wegfiihrung, keine Umwege X X
5 Intermodale Umsteigemoglichkeit X X
L Querungen und Kreuzungen vermeiden X
= Trennprinzip ausschlieflich Radverkehr, Radweg X
komb. Geh- und Radweg, Radstreifen X
. _ nur ,Anrainerverkehr” X
Mischprinzip .
geringer Kfz-Verkehr X X
Abseits von Larmquellen X
Landschaftlich attraktiv X
Gute Entwasserung X X X X X X
£ Freivon Hindernissen X X X X X X
g Befestigte glatte Oberflache i X X X
E > 4,5m (Uberholmaoglichkeit) X
W Breite des Verkehrsraumes (Zweirichtg) > 3,5m (Anhanger | Anhanger) X
>2,5m (Rad | Anhdnger) X X X X
> 22m (bis zu 30 km/h) X X
Kurvenradien auRerorts > 14m (bis zu 25 km/h) X
> 8m (bis zu 20 km/h) X X X
< 3% X X
Steigung < 6% (bis 500 m) X
< 8% (bis 250 m) X X X
Y Erhaltung X X X X X X
E Reinigung X X X X X X
‘;t Winterdienst X X X
Beschilderung X X X X X X
Abstellanlagen an Zielen X X X X X X
% Einkehrmdglichkeiten X
E Rastplatze X
S Servicestationen X X
§ Beleuchtung X
Infotafeln X
Attraktivierung (Miilleimer, Fufstiitzen,...) X
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1.1.1 FACHLICHE ANALYSE

1.1.1.1 QUALITATSKRITERIEN UND WUNSCHLINIENNETZ
Die Einteilung der Innsbrucker Radrouten basiert auf dem
Kriterienkatalog des Radkonzepts Tirol, der zwischen
iberregionalen, regionalen und lokalen Verbindungen im
Alltagsverkehr und dem Freizeitverkehr unterscheidet.
Bei den iiberregionalen und regionalen Verbindungen
findet eine Einteilung in S, R1 und R2 statt, wihrend die
Bezeichnungen L1 und L2 fiir lokale Verbindungen lau-
ten. Verbindungen fiir den Freizeitverkehr werden mit F
festgelegt. ® 1 ¢

Aufgrund der Platznot kénnen nicht alle Kriterien der
jeweiligen Kategorien im innerstadtischen Straflennetz
erfiillt werden. Fiir die derzeit bestehende Férderung des
Bundesministeriums (klimaaktiv) miissen Radschnellver-
bindungen folgende Kriterien aufweisen®:
+ Mindestldnge von fiinf Kilometern
o Festlegung in den Planungsdokumenten des Bundes-
landes
» Potenzial von mindestens 2.000 Radfahrenden pro 24
Stunden
o Niveaufreiheit gegeniiber dem Kfz-Verkehr bzw. Vor-
rang an niveaugleichen Kreuzungen
» Projektierungsgeschwindigkeit: 30 Kilometer pro Stunde
« Verkehrsraumbreiten:
- Zweirichtungsradweg: mehr als vier Meter
- Einrichtungsradweg: mehr als zwei Meter
je Fahrtrichtung

Unter Beriicksichtigung der Zielsetzung zur Foérderung
des Radverkehrs wird fiir Innsbruck ein Wunschlinien-
netz erstellt. Das Wunschliniennetz fiir den Radverkehr
lasst sich in Nord-Siid- bzw. Ost-West-Achsen einteilen.
Dazwischen verbinden und verfeinern Netzergidnzungen
die Hauptrouten.

Das Radroutennetz wurde in Anlehnung an die Katego-
rien des Landes Tirols eingeteilt:

« Radschnellwege S

« regionale Radrouten R1

« regionale Radrouten R2

« lokale Radrouten L1

» lokale Radrouten L2

» Hochradwege H

Radschnellwege S verlaufen entlang des Inns, sind durch-
gehend befahrbar und von grofler iiberregionaler Bedeu-
tung. Sie zeichnen sich durch eine méglichst kreuzungs-
freie, durchgehend befahrbare Wegfiihrung auf eigenen
Radverkehrsanlagen aus, bieten durch entsprechende
Breiten Moglichkeiten zum Uberholen, sind entspre-
chend beschildert und werden im Winter gerdumt. M2 —»

Regionale Verbindungen R1 binden Nachbargemeinden
an, fithren in das Stadtzentrum bzw. zu wichtigen Ein-
richtungen. Sie kénnen als kombinierte Geh- und Rad-
wege gefithrt werden, die durchgehend befahrbar sind,
im Winter geraumt werden und entsprechend beschildert
sind. Regionale Verbindungen R2 binden ebenso Nach-
bargemeinden an, fithren in das Stadtzentrum bzw. zu
wichtigen Einrichtungen. Sie kdnnen auch im Mischprin-
zip gefithrt werden kénnen, solange nur AnrainerInnen-
Verkehr herrscht und sind durchgehend befahrbar. W3 —

Fiir die lokalen Verbindungen sind die Kategorien L1 und
L2 vorgesehen. Sie erginzen das iiberregionale Radnetz.
Lokale Verbindungen L1 sind wichtige innerstadtische
Radwege, die relevante 6ffentliche Einrichtungen mit dem
Fahrrad erreichbar machen. Sie sind durchgéngig befahr-
bar und konnen im Mischprinzip gefiithrt werden. Lokale
Verbindungen L2 bieten Erginzungen im Netz und er-
schlieflen Wohngegenden. W 4 —»

Vervollstindigt wird das Innsbrucker Radroutennetz
durch sogenannte Hochradwege H. Diese sind zwar fiir
den Alltagsradverkehr relevant, jedoch nicht jahresdurch-
gingig befahrbar, da grofle Hohenunterschiede bewaltigt
werden miissen.

Somit ergibt sich das gesamte Wunschliniennetz in Inns-
bruck. ®5—

1.1.1.2 STATUS QUO IN INNSBRUCK

Der Radverkehr wird im Misch- oder Trennprinzip ge-
fithrt. Fir Radschnellwege ist ausschliefllich der Radver-
kehr im Trennprinzip vorzusehen, wahrend fiir die re-
gionalen Radrouten R1 auch ein kombinierter Geh- und
Radweg zweckmifig ist. Die restlichen Kategorien (regio-
nale Radrouten R2, lokale Radrouten L1, lokale Radrouten
L2, Hochradwege H) konnen allesamt im Mischprinzip
abgewickelt werden, wobei fiir regionale Radrouten R2
nur ein Mischprinzip mit AnrainerInnenverkehr anzu-
streben ist. Auf Grund des beengten Platzes ldsst sich dies
im Stadtgebiet nicht immer umsetzten. Hier gilt: eine Rad-
verkehrsanlage an den Radrouten mit Qualitétseinschran-
kungen und sicherheitsrelevanten Ausgleichsmafinahmen
ist besser, als keine Radverkehrsanlage umzusetzen.

Innsbrucks Radinfrastruktur ist mit sémtlichen Anlagen
(Radwege, Mehrzweckstreifen, Radfahren gegen die Ein-
bahn etc.) derzeit wie in Abbildung 6 dargestellt ausge-
baut. M6 —

Im Innsbrucker Stadtgebiet stellen die gemischten Geh-
und Radwege, gefolgt von den getrennten Radwegen und
Mehrzweckstreifen jene Radinfrastruktur dar, welche an-
hand ihrer Lange am meisten vertreten sind. M7 —»
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B Abbildung 2
Radrouten Innsbruck - Radschnellwege S Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehr und Strafe: Radkonzept Tirol, Innsbruck 2014

B Radschnellweg S
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B Abbildung 3
Radrouten Innsbruck - S und regionale Radrouten R1, R2

M regionale Radroute R1
I regionale Radroute R2
B Radschnellweg S

Quelle: Stadt Innsbruck
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H Abbildung 5
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B Abbildung 6
Uberblick der Radinfrastruktur in Innsbruck Quelle: Stadt Innsbruck

B bestehende Radfahranlagen
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B Abbildung 7 W Abbildung 13
Radrouten Innsbruck - Radschnellwege S Methodik des Rankingmodells Quelle: sterreichischer Stéidtebund, 2012°

Radweg gemischt 14230 m

Vorhaben
Radweg 13658 m [ !
v v : v L 4
Mehrzweckstreifen 10539 m |nvest.|tlonsbedarf .verkehrhche ! Einnahmen Erreichbarkeit
Betriebskosten Wirkungsmengen !
1 P 1----1- ! 1 1
Radweg getrennt 6847 m ! 1 ! : :
1 . ! Monetarisierung der . .
. ! 1 ! Wirkungsmengen 1 1
RF gegen Einbahn 6687 m ! | L 1 1
¥ v 1 + +
Radfahrstreifen 2061m Beschreibung gesamt- betriebs- regionalwirtsch.
strateg. wirschaftlicher Umweltnutzen wirtschaftlicher Effekte
Fahrradstrafe 586 m Ausrichtung Nutzen Erfolg (Schienenprojekte)
Yo oo _-- d
Quelle: Stadt Innsbruck
H Abbildung 10
verwendete Radverkehrszahlstellen in Innsbruck (Mittelwerte je Monat)
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1.1.1.3 LUCKEN

Liicken im Radnetz zu beseitigen kommt eine besondere

Bedeutung zu, denn ein durchgingiges Netz mit entspre-

chender fahrradfreundlicher Infrastruktur trigt mafigeb-

lich zur Steigerung des Radverkehrs bei. Dazu sind vier

unterschiedliche Liickenkategorien definiert:

 LKO... ,Radinfrastruktur ausreichend®

« LKI... ,fehlende Radinfrastruktur®

« LK2... ,fehlende Radinfrastruktur, aber mit dem Rad
befahrbar®

» LK3... ,Radinfrastruktur vorhanden, jedoch nicht der
Routenkategorie entsprechend®

Entlang der Radrouten werden immer beide Fahrtrich-
tungen getrennt bewertet und entsprechend im Verkehrs-
modell fiir die Berechnungen eingearbeitet. Die Radinfra-
struktur wurde fahrtrichtungsweise ins Verkehrsmodell
eingepflegt, zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Attraktivitit der jeweils vorliegenden Radinfrastruktur.
Samtliche Liicken sind in Abbildung 8 verzeichnet. M 8 —

Die relevantesten Liickenschliisse wurden monetér be-
wertet und die budgetwirksamsten Projekte in die Kos-
ten-Nutzen-Berechnung eingepflegt.

1.1.1.4 MODELLBERECHNUNG

Im Modell wird der Alltagsradverkehr (durchschnittlich

werktdgige Verkehrsnachfrage) im Streckennetz rech-

nerisch abgebildet. Die Berechnung der Verkehrsstrome

baut auf ein vier-Stufen Modell auf. Der Algorithmus fiir

die Berechnung ist wie folgt gegliedert:

» Verkehrserzeugung (Strukturdaten)

» Verkehrsverteilung (Quelle-Ziel-Beziehungen)

o Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

« Umlegung der Verkehrsnachfrage auf Radrouten der
Kategorien S, R1, R2 (Verkehrsbelastungen)

Die Erzeugung und Verteilung wurde aus dem bereits

bestehenden mIV-Modell fiir Innsbruck iibernommen.
Dabei werden samtliche Strukturdaten, Verkehrszellen

Kapitel 1 Infrastruktur ausbauen

(raumliche Einheiten, die mit ihren Strukturdaten als
Quelle und Ziel des Verkehrsautkommens fungieren) und
Distanzfunktionen aus dem vorhandenen Verkehrsmo-
dell herangezogen.

Bei der Verkehrsmittelwahl fiir den Radverkehr wird bei
der Nutzenfunktion die tatsdchliche Fahrtzeit berticksich-
tigt. Dadurch fliefen Hohenunterschiede und Umwege
mit in die Berechnung der Verkehrsmittelwahl ein. Mithil-
fe des Google API (application programming interface)'’
werden aus Google Maps die tatsdchlichen durchschnitt-
lichen Fahrzeiten zwischen den einzelnen Verkehrszellen
abgefragt und bei der Nutzenfunktion mitberiicksichtigt.

Das fiir die Umlegung benétigte Netz und siamtliche da-
zugehorende Anbindungen (Verbindungen zwischen den
Verkehrsbezirken und dem Streckennetz) sowie Knoten-
widerstinde (Zeitwiderstinde, die mit den Knoten z.B.
Kreisverkehr, VLSA etc. und der jeweiligen Haupt- bzw.
Abbiegerichtung verkniipft sind) wurden fiir das Radver-
kehrsmodell neu implementiert. Das Bestandsnetz bildet
die tatsachliche Radinfrastruktur in Innsbruck ab sowie all
jene Stralenziige, welche im Wunschliniennetz dargestellt
sind und nicht bereits bei der Radinfrastruktur beriicksich-
tigt wurden (z.B. Radfahren in verkehrsarmen Straflen).

Es wurden folgende Streckentypen mit dazugehériger
Geschwindigkeit im unbelasteten Streckennetz (v0) ver-
wendet (E-BikerInnen wurden bei der Ermittlung der Ge-
schwindigkeiten nicht beriicksichtigt):

» Radweg...20 km/h

+ Rad- und Fufiweg (Mischprinzip)... 17 km/h

» Radfahrstreifen... 18 km/h

o Mehrzweckstreifen... 16 km/h

o Fahrradstrafle... 16 km/h

o Fithrung in verkehrsarmer Strafle... 16 km/h

» Hochradwege...8 km/h

o Liickenschluss... 0 km/h

Fiir das Prognosemodell dndern sich die Streckentypen
fiir die in der wirtschaftlichen Bewertung angegebenen

Liickenschliisse. Diese entsprechen im Prognosemodell
den fiir den Endausbau vorgesehenen Streckentypen.

1.1.1.5 UMLEGUNGSVARIANTEN

Bei den zwei berechneten Umlegungsvarianten wird zwi-

schen dem Analysemodell (bestehendes Radverkehrsnetz

und aktuelle Verkehrsnachfrage) sowie einem Prognose-

modell (Radwegenetz ohne Liicken und erhohter Ver-

kehrsnachfrage) unterschieden. Die Differenz der zwei

Umlegungsmodelle ergibt die Eingangswerte fiir die Nut-

zen-Kosten-Analyse.

Das Analysemodell bildet den heutigen Radverkehr in

Innsbruck ab. Es fufit auf folgenden Grundlagen:

« Abbildung des Radverkehrs innerhalb von 24 Stunden
fiir einen typischen Werktag .

« Ableitung der Verkehrsmittelwahl Osterreich Unterwegs
2013/14 (9,6% Radanteil) .

» Die Radverkehrsstirke fiir die Analyse wird in Abbil-
dung 9 dargestellt. B9 —

Fiir das Prognosemodell wurden folgende Annahmen ge-

troffen:

» Der Prognoseverkehr bildet den Radverkehr innerhalb
24 Stunden fiir einen typischen Werktag ab.

« Der Radverkehrsanteil in der Verkehrsmittelwahl wird im
Vergleich zum Analyseverkehr verdoppelt (19.2% Rad-
anteil). Der zusitzlich entstehende Radverkehr wird zur
Génze aus dem Verkehrsaufkommen des mIV geschaffen.

o Auf einen Prognosezeitraum wird verzichtet. Verande-
rungen in der Bevolkerung und in der 6rtlichen Arbeits-
platzverteilung werden demnach nicht beriicksichtigt.
Die Gesamtwege der Quell-Ziel-Beziehungen bleiben
konstant.

» Im Prognosenetz wird davon ausgegangen, dass alle Lii-
cken auf den relevanten Routen geschlossen sind. Wech-
selwirkungen bei Nichtumsetzung einzelner Mafinah-
men sind im Modell nicht beriicksichtigt.

« Die Verkehrsdaten von vier Radzahlstellen sind in die Ver-
kehrsmodellierung mit eingeflossen, siehe Abbildung 10.
H10 ¢



Die Radverkehrsstrome fiir die Prognose werden in Ab-
bildung 11 dargestellt. M 11—

Die Differenz des Prognose- zum Analysemodell bildet
die Verkehrswirksamkeit der Liickenschliisse ab. In Ab-
bildung 12 ist die Verkehrswirksamkeit ersichtlich.
Hiz2—

In der Differenzdarstellung lasst sich der Zuwachs- bzw. die
Abnahme des Radverkehrsaufkommens unter den getrof-
fenen Randbedingungen fiir den Prognosezustand ablesen.
Dabei ist zu sehen, dass die Zuwiéchse vorwiegend am ho-
herrangingen Radwegenetz mit den in der Berechnung ge-
schlossen Liicken auftreten (siche Museumsstrafie).

1.1.1.6 NUTZEN-KOSTEN-ANALYSE

Zur qualitativen und objektiven Bewertung des Nutzen-
Kosten-Verhiltnisses von geplanten bzw. notwendigen
Infrastrukturmafinahmen wird das Rankingmodell des
osterreichischen Stadtebundes herangezogen. Im Wesent-
lichen beruht es darauf, die Verkehrswirksamkeit mit den
Kosten der Liickenschliisse in ein Verhaltnis zu setzen.

1.1.1.7 RANKINGMODELL

Das Umweltverbund-Rankingmodell wurde 2012 vom
Stadtebund herausgegeben. Demnach ist es dazu geeignet,
Vorhaben im Umweltverbund (Radverkehr, Fu3ganger-
verkehr, OV) im Hinblick auf ihren volkswirtschaftlichen
Nutzen, ihren Umweltnutzen, deren betriebswirtschaftli-
chen Nutzen und auf die dadurch ausgeldsten regional-
wirtschaftlichen Effekte abzubilden’. Das Rankingmodell
soll die Entscheidungsgrundlage bei anstehenden 6ffent-
lichen Investitionen im Umweltverbund mafigeblich ver-
bessern und ist daher auch Grund-lage fiir Forderansu-
chen. M13 ¢

Der Begriff eines ,Vorhabens“ steht im Sinne des Ran-
kingmodells fiir die Summe der Mafinahmen, die ein zu
bewertendes Projekt ausmachen. Diese konnen sowohl
infrastrukturelle, betriebliche und organisatorische Mafi-

nahmen fiir den Fuf3ginger-, Fahrradverkehr, den OV so-
wie fiir MafSnahmen zur umweltfreundlicheren Nutzung
des Autos (z.B. Fahrgemeinschaften, etc.) umfassen.

Der gesamtwirtschaftliche Nutzen errechnet sich mit
folgender Formel:

Der Betrachtungszeitraum des Bewertungsverfahrens
wird einheitlich fiir eine Betriebszeit von 15 Jahren fixiert.
Ein Vorhaben ist aus gesamtwirtschaftlicher Sicht reali-
sierungswiirdig, wenn sich ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis
von deutlich iiber eins ergibt und dadurch der gesamt-
wirtschaftliche Nutzen durch das Vorhaben deutlich iiber
den gesamtwirtschaftlichen Kosten liegt.

Das Analyse- und Prognoseverkehrsmodell basiert auf
dem durchschnittlich werktaglichen Verkehr (Alltagswe-
ge). Das Rankingmodell verwendet als Eingangsdaten die
Jahresverkehrsstarken. Daher wurden die Verkehrsdaten
anhand der Daten von vier reprisentativen Zihlstellen
umgerechnet.

1.1.1.8 ERGEBNISSE DES RANKINGMODELLS
Folgende Liicken (der Kategorien S, R1, R2) wurden im
Rankingmodell bewertet: M14— ®2 —

Bei 16 Liickenschliissen liegt der Gesamtnutzen iiber den
Kosten, das heif$t das Nutzen-Kosten-Verhiltnis (NKV)
ist grofier als eins. Fiir diese LiickenschliefSungen ergeben
sich unter den getroffenen Annahmen volkswirtschaftli-
che Nutzen.

Das Rankingmodell beriicksichtigt keine politischen
Zielsetzungen oder fiiberregionale Zusammenhinge.
Derartige Kriterien sowie die Summe der subjektiven
Einschitzungen aus der Bevolkerung sollen auch in die
Mafinahmenbeurteilung einflieflen, um ein gesamthaftes
Ergebnis zu erhalten. Erst damit kann ein vollstindiges
Bild aus Fakten, Einschitzungen und Wiinschen geschaf-
fen werden.
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B Abbildung 9
Radverkehrsstarke laut Analysemodell (Radanteil 9,6%)

Quelle: Stadt Innsbruck
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B Abbildung 11
Radverkehrsstarke laut Prognosemodell Quelle: Stadt Innsbruck
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B Abbildung 14
Im Rankingmodell bewertete Liickenschliisse Quelle: Stadt Innsbruck
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@ Tabelle 2

Nutzen-Kosten Ergebnisse fiir Innsbruck

Nr.

12

2b

La
Lb

14
17

15

11
2a
13

16
10

Kategorie *) Liickenname

D W »nw »n

X~ X X™W - X

—

-~ un X

Geyrstrafie

Flockingerpromenade

stidlicher Siidring

Begleitweg Barmherzige Schwestern
Marktplatz

Hauptbahnhof / Pradl

Briicke Schopfstrafe

Egger-Lienz-Strafte
Saurweinweg

Briicke Kirschentalgasse
GrofRer-Gott-Weg
Mitterweg / Karwendelbahn
Briicke Haller Strafe

Schrebergartensiedlung
Fuchsrain

Anbindung Rum
Querung iiber Innrain

Anpassung der Unterfiihrung der Brennerstrafie
Verbindung Richtung Natters, Stubaital, Wipptal
Mentlberg

Prad| Ost / Baggersee
Briicke Vols
Winkelfeldsteig

Aldranser Strafie

Igler Strafte
Karl-Kapferer-Strafie

Liickenbereich

Geyrstrafle / Dr.-Ferdinand-Kogler-Strae

Sieglanglersteg bis Uferstrafie

Olympiabriicke bis Karwendelstrafie
Miihlauer Briicke bis Tiflis Briicke

Gastgarten Cammerlander
Briicke tiber den Bahnhof bis Frachtenbahnhof

Fischnalerstrafie / Franz-Gschnitzer-Promenade / Inn /
Schopfstrafie

Kreuzung Innrain

Karl-Innerebener-Strafie bis Speckweg
Kirschentalgasse / Mariahilfpark / Markthalle
Speckweg bis Sternwartestrafie

Mitterweg, Wiirth

Inn, Sillzwickel

entlang OBB Westbahn
entlang OBB Westbahn
landwirtschaftliche Wege
Umbau Kreuzung

Beleuchtungsumbau in der Unterfiihrung durch die IKB
begleitender Geh- und Radweg
Volser Strafle bis Karwendelstrafie

Egerdachstrafie bis Baggersee
Inn, Vols Cyta
Paschbergweg bis Geyrstrafie

Neubau vom Schlo Ambras bis zur KG Grenze

Begleitweg zur Landesstrafie
Ubergang KaiserjagerstraBe

Quelle: Stadt Innsbruck

Maftnahme

Kreuzungsumbau,
Radwegverbreiterung,
Rampenanpassung

Verbreiterung des Gehweges und
Erhohung des Gelanders

Radwegbau
Radwegbau

Radweganpassung
Briickenbau

Briickenbau

VLSA Anpassung
Radwegbau
Briickenbau
Radwegbau
Unterfiihrung
Briickenbau

Radwegbau
Einbahnaufhebung
Radwegbau

Umbau Kreuzung

Beleuchtungsumbau in der
Unterfiihrung durch die IKB

begleitender Geh- und Radweg

Radwegbau entlang OBB
Stocksportanlage

3 Unterfiihrungen + Radwegbau
Briickenbau

Radwegbau

Radwegbau

Radwegbau

Radwegbau

Kreuzungsumbau VLSA

NKV

>1

>1

>1
>1
>1
>1

>1
>1
>1

>1

>1

>1

>1

>1
>1
>1
>1
<1

<1
<1
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11.2
BURGERINNEN UND POLITIK

BiirgerInnen

Anregungen aus der Bevélkerung zu den verschiedens-
ten Themen des Radverkehrs werden laufend zur Ver-
besserung der Situation fiir Radfahrende aufgenommen.
Um gerade fiir die Radnetzplanung eine Moglichkeit zu
schaffen, Anregungen als BiirgerIn einzubringen, fand im
Februar 2020 der erste Innsbrucker Radworkshop in der
Stadtbibliothek statt. An die 200 BesucherInnen gaben
Wiinsche, Ideen und Anregungen zum Innsbrucker Rad-
netz ab. Dabei sind 121 Meldungen zum Thema Liicken
und 96 Routenvorschldge gemacht worden, die iiber das
gesamte Stadtgebiet verteilt sind. M15— W16 —

Politik

Gesellschaftliche Fragestellungen zur Aufteilung der Fli-
chen im Straflenraum sowie der Verwendung vorhan-
dener Geldmittel bleiben letztlich der repréisentativen
Demokratie und somit der politischen Entscheidung
vorbehalten. Die Aspekte der politischen Umsetzbarkeit
werden daher fiir einen langfristigen, iber Gemeinderats-
perioden hinausgehenden, Masterplan beriicksichtigt.
Die fachliche Vorgehensweise sowie die Ergebnisse der
Liickenschliisse wurden in diversen Mentoring-Sitzungen
behandelt und die politischen Klubs zu Stellungnahmen
eingeladen. Daneben wurden die Zwischenergebnisse im
Ausschuss fiir Umwelt, Energie und Mobilitdt in fiinf Sit-
zungen prdsentiert.

Die ergidnzenden Anregungen aus Politik und BiirgerIn-
nen-Beteiligung wurden auf Plausibilitat iberpriift und
eingearbeitet.

Kapitel 1 Infrastruktur ausbauen
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ERGEBNIS

Soweit sich die Wiinsche und Vorschlédge aus Politik und
von BiirgerInnen auf die Radrouten S, R1 und R2 be-
ziehen, sind sie im Rankingmodell enthalten. Dariiber
hinaus bestehen viele Vorschlédge, die das lokale Netz be-
treffen, individuelle Wiinsche darstellen und fiir welche
die Verkehrswirksamkeit im Verkehrsmodell nicht bere-
chenbar ist. Diese Mafinahmen haben jedoch ebenso Be-
deutung fiir die Akzeptanz des Verkehrsmittels Fahrrad,
weil letztlich jede Fahrt im kleinrdumigen Netz beginnt
und endet. Sie sind daher nicht zu vernachlédssigen und
werden fiir die Mafinahmenpakete aufgegriffen.

114
MASSNAHMEN

1

Prioritdre Schlieffung der Liicken im hochrangingen Rad-
netz: Alle Liicken im hochrangingen Radnetz, die aus der
Bewertung des Rankingmodells ein Nutzen-Kostenver-
héltnis grofler eins erzielt haben, werden anhand von 22
definierte Mafinahmen umgesetzt. Damit kénnen ent-
sprechende Fordermittel lukriert werden. Die Gesamt-
kosten teilen sich auf die Stadt Innsbruck und potentielle
Fordergeber auf. Der Kostenrahmen fiir dieses MafSnah-
menpaket liegt bei 24 Millionen Euro. ® 3 —

2

Umsetzung der Anbindung Natters und Vitalregion: Fiir
die regionalen Radwege in die Umlandgemeinden (Natters
und Vitalregion) bestehen zusétzliche Effekte, die im Ran-
kingmodell des Alltagsverkehrs keine Beriicksichtigung
finden konnten. Diese sind die Mitnutzung durch den Tou-
ristik- und Freizeitverkehr, die Nutzung durch E-Bikes in
den topografisch hoher gelegenen Lagen, sowie die Erwei-
terung des Fulwegenetzes. In diesem Zusammenhang sind
die Erschlieffungen Natters und Igls zur Umsetzung emp-
fohlen. Diese umfassen einen Kostenrahmen von zwei Mil-
lionen Euro (Finanzierung durch Stadt und Land). ® & —

3

Umsetzung der Schlieflung der Liicken im lokalen Netz:
Bei der Umsetzung des Mafinahmenpakets entlang der
betrachteten Radrouten werden 37 Einzelmafinahmen
aus dem lokalen Netz mitberiicksichtigt, um 6rtliche Ver-
besserungen zu erreichen. Diese umfassen einen Kosten-
rahmen von sieben Millionen Euro.

Die geschitzten Gesamtkosten der baulichen Mafinah-
men umfassen einen Kostenrahmen von 33,2 Millionen
Euro. Dabei ist zu vermerken, dass eine Vielzahl der Maf-
nahmen auch der Férderung des FufigingerInnen-Ver-
kehrs dienen. Insbesondere die Errichtung und Anpas-
sung von Unterfithrungen und Briicken fiihrt dazu, dass
Trennwirkungen reduziert werden. Diese sollen als kom-
binierte Geh- und Radweganlagen ausgefithrt werden.
FuflgingerInnen profitieren somit von der Forderung des
Radverkehrs durch bauliche Mafinahmen mit Hilfe von

« reduzierter Umgwegigkeit

« erleichterten Querungs-Moglichkeiten

o erhohter Barrierefreiheit.



H Abbildung 15
Wiinsche zu Liickenschliissen und ortlichen Verbesserungen aus der Biirgerinnen-Beteiligung

M Liicken

le

Quelle: Stadt Innsbruck
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H Abbildung 16
Radroutenvorschlage aus der Biirgerinnen-Beteiligung

B Routenanregungen
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@ Tabelle 3

Prioritdre SchlieBung aller Liicken im hochrangingen Netz

Quelle: Stadt Innsbruck

Nr. Kategorie*) Liickenname Liickenbereich Mafnahme NKV
Kreuzungsumbau,
12 R Geyrstrafie Geyrstrafie / Dr.-Ferdinand-Kogler-Strafie Radwegverbreiterung, >1
Rampenanpassung
2b S Flockingerpromenade Sieglanglersteg bis Uferstrafie LT e 2 (B U >1
Erhohung des Gelanders
3 R stidlicher Siidring Olympiabriicke bis Karwendelstrafie Radwegbau >1
1 S Begleitweg Barmherzige Schwestern Miihlauer Briicke bis Tiflis Briicke Radwegbau >1
S Marktplatz Gastgarten Cammerlander Radweganpassung >1
La R Hauptbahnhof / Pradl Briicke liber den Bahnhof bis Frachtenbahnhof Briickenbau >1
Lb R Briicke Schépfstraie gisc.hnalerstraﬁe [ Franz-Gschnitzer-Promenade / Inn / Briickenbau >1
chopfstraie
14 R Egger-Lienz-Strafle Kreuzung Innrain VLSA Anpassung >1
17 L Saurweinweg Karl-Innerebener-Strafie bis Speckweg Radwegbau >1
g R Briicke Kirschentalgasse Kirschentalgasse / Mariahilfpark / Markthalle Briickenbau -
R GrofRer-Gott-Weg Speckweg bis Sternwartestrafie Radwegbau
9 R Mitterweg / Karwendelbahn Mitterweg, Wiirth Unterfiihrung >1
Briicke Haller Strafe Inn, Sillzwickel Briickenbau
6 - Schrebergartensiedlung entlang ?BB Westbahn Radwegbau -
Fuchsrain entlang OBB Westbahn Einbahnaufhebung
Anbindung Rum landwirtschaftliche Wege Radwegbau
Querung liber Innrain Umbau Kreuzung Umbau Kreuzung
5 R Anpassung der Unterfiihrung der Brennerstrafie Beleuchtungsumbau in der Unterfiihrung durch die IKB 5?}&#&:?35;&?&1”&2 ?EE >1
Verbindung Richtung Natters, Stubaital, Wipptal begleitender Geh- und Radweg begleitender Geh- und Radweg
15 L Mentlberg Volser Strafie bis Karwendelstrafe Etadwegbau e Ol >1
ocksportanlage
11 R Pradl Ost / Baggersee Egerdachstrafie bis Baggersee 3 Unterfiihrungen + Radwegbau >1
2a S Briicke Vols Inn, Vols Cyta Briickenbau >1
@ Tabelle &
Umsetzung der Anbindung Natters und Vitalregion
Nr. Kategorie*) Liickenname Liickenbereich Maflnahme NKV
7 R Aldranser Strafie Neubau vom Schlof Ambras bis zur KG Grenze Radwegbau <1
Radwegbau
16 L Igler StrafRe Begleitweg zur Landesstrafie Radwegbau <1

— 45— 099
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Sicherheit gewahrleisten

Radfahrende
zufriedenstellen

Neue Zielgruppen
erschliefen

Fahrradkultur starken

RADROUTEN SICHTBAR MACHEN

Die Radrouten sowie die rad-relevanten Angebote (wie
z.B. Service-Stationen, Stadtrad-Stationen, etc.) sind im
Innsbrucker Stadtbild sowie auf digitaler Ebene sichtbar.

Umsetzung: bis Ende 2022

Die einheitliche Beschilderung der Hauptradrouten im
gesamten Innsbrucker Stadtgebiet wird basierend auf
dem Leitsystem des Landes Tirol umgesetzt, dazu wird
ein stadtisches Konzept ausgearbeitet.

Umsetzung: bis Ende 2021

Eine Karte mit den Radrouten der Stadt sowie rad-
relevanten Angeboten in Innsbruck wird digital und
analog veroffentlicht.

Umsetzung: laufend
Die Innsbrucker Radrouten werden in die Plattform GIP
eingespielt und laufend aktualisiert.

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
Stark und furchtlos €)

\
Begeistert und iiberzeugt @

|

Interessiert, aber besorgt @
\
Auf gar keinen Fall @
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Abbildung 17: Naturstandskarte in WebOffice (Quelle: Stadt Innsbruck)

Abbildung 18: Naturstandskarte in WebOffice, Thema Verkehrseinrichtungen (Quelle: Stadt Innsbruck)

Abbildung 19: Dashboard (Quelle: Stadt Innsbruck)

Abbildung 20: Plattform GIP (Quelle: GIP™)

Abbildung 21: Radrouting Tirol (Quelle: https://radrouting.tirol/*?)

Abbildung 22: Beschilderung Innradweg (Quelle: Stadt Innsbruck)
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EINLEITUNG

Um die Radrouten im stadtischen Stralennetz sichtbar zu
machen, bedarf es der Wegweisung und der Kenntlich-
machung in digitaler und analoger Form in Karten, Pla-
nen und Routensystemen. Auf den Radrouten bestehen
noch bauliche oder funktionale Liicken. Eine Routenweg-
weisung und -darstellung muss jedoch durchgingig sein.
Dabher sind bei diesen Liicken Ersatzwege, Umleitungen
etc. zu berticksichtigen.

1.2.2

DIGITALE SICHTBARMACHUNG

Mit den Softwareprogrammen VMS, WebOffice und der
Plattform GIP werden die Routen digital sichtbar ge-
macht.

Naturstandskarte
Bauliche Anderungen in der Natur werden nach deren
Abschluss vermessen und digitalisiert. W17 4—

Fachdaten in VMS und WebOffice

Basierend auf der Naturstandskarte werden in der Spe-
zialsoftware VMS (Verkehrsmanagement System) und
in WebOfhice laufend Verkehrsfachdaten zu Verkehrs-
zeichen (inkl. Verordnungen, Fotos usw.), Bodenmarkie-
rungen und Wegweisung eingepflegt. Die Fachdaten aus
VMS sind tagesaktuell in WebOffice abgebildet. M 18 4

Dashboard

Fiir einen schnellen Uberblick in der Stadtverwaltung
tiber die Themen Radinfrastruktur und Radweganlagen
besteht ein Dashboard, iiber welches Kennzahlen abge-
fragt werden. W19 ¢~

Graphenintegrations-Plattform (GIP)

Die GIP ist die Basis fiir die Verkehrsauskunft Osterreich
(VAO), die alle Verkehrsarten abbildet. Die Informatio-
nen iiber das StrafSennetz werden in die GIP tibergefiihrt.
Uber eine Schnittstelle beim Land Tirol werden die stid-
tischen Daten eingepflegt und in weiterer Folge an das
Osterreichische Institut fiir Verkehrsdateninfrastruktur
tibergeben. Die Datenaufbereitung und Darstellung ist
sehr komplex, da alle Geh- und Fahrbeziehungen, die im
Straflennetz moglich sind, dargestellt werden. Die GIP
stellt die Grundlage fiir jede Abfrage aller Verkehrsarten
dar und ist somit die Basis fiir Auskiinfte mit Fahrpldnen,
Auto-, Fuf3- und Radrouting. W20 ¢

Radrouting Tirol

Mit der Ubertragung der Daten in die GIP wird es mog-
lich, tiber das offentlich zugéngliche Programm Radrou-
ting Tirol'” die optimale Radroute zu generieren. Die Aus-
kunft fir Alltagsradfahrende beinhaltet Zeitdauer, Lange
und Héhenunterschied. W21 ¢

123

ANALOGE SICHTBARMACHUNG

Die analoge Wegweisung muss mit der digitalen Rou-
tenfiihrung konformgehen und macht die Radrouten im
Innsbrucker Stadtgebiet sichtbar. Eine weitere Unterstiit-
zung sind gedruckte Karten, die das gesamte Stadtgebiet
mit den Routen abbilden.

Fiir die Radwegbeschilderung in Tirol hat das Land Tirol
ein Radwanderwege-Leitsystem entwickelt. Das Leitsys-
tem wurde bereits fiir den Innradweg und die Vitalrad-
route Patscherkofel umgesetzt. Diese Angebote bestehen
unabhingig neben den Routenwegweisungen im Stadtge-
biet und haben tiberregionale Bedeutung. W22 ¢

1.2.4
MASSNAHMEN

1

Die einheitliche Beschilderung der Hauptradrouten
im gesamten Innsbrucker Stadtgebiet wird basierend
auf dem Leitsystem des Landes Tirol umgesetzt. Dazu
wird ein stiddtisches Konzept ausgearbeitet: Die Uber-
sichtlichkeit der Wegweisung wird insgesamt gefordert,
wenn gleichartige Wegweiser gleichartig angeordnet und
positioniert werden. Damit wird die Fahigkeit des Men-
schen fiir selektives Erfassen genutzt. Daher werden die
Wegweiser fiir den Fahrradverkehr moglichst an eigenen
Stehern im Sichtfeld von Radfahrenden auf der rechten
Stralenseite angebracht. Im Zuge der Umsetzung werden
auch Themenradwege mitberticksichtigt sowie tiberfliissi-
ge Schilder entlang der Radrouten im Stadtgebiet entfernt.

2

Eine Karte mit den Radrouten der Stadt sowie rad-rele-
vanten Angeboten in Innsbruck wird digital und analog
veroffentlicht: In diese Karte werden die Hauptradrouten
eingezeichnet. Zu diesen werden rad-relevante Angebote,
wie z.B. die Stadtradstationen, Service-Stationen etc. ein-
gezeichnet.

3

Die Innsbrucker Radrouten werden in die Plattform
GIP sowie ins Radrouting Tirol eingespielt und laufend
aktualisiert.

—0-0Q-9
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RADABSTELLANLAGEN ANBIETEN

Im gesamten Stadtgebiet stehen flachendeckend Umsetzung: bis 2023

Radabstellanlagen zum Parken von Fahrradern zur Ein neues Standard-Biigelmodell wird ausgewahlt.

Verfiigung. Fahrradleichen im Innsbrucker Stadtgebiet werden
ofter entfernt.
Die Studie ,Radabstellanlagen an Haltestellen” wird
umgesetzt.

Im neuen RAIQA-Quartier wird eine iiberdachte und
diebstahlsichere Radabstellanlage errichtet.

Umsetzung: bis 2026

Radfahrende Alle Vorderradhalter werden durch Fahrradbiigel
zufriedenstellen ausgetauscht.

Es wird ein Konzept fiir Radabstellanlagen am Haupt-
bzw. Frachtenbahnhof erarbeitet und umgesetzt.

Es wird tiberpriift, welche 6ffentliche Tiefgaragen fiir
die Nutzung von Fahrradern in Frage kommen.

Fahrradkultur starken
Umsetzung: bis 2030

Es werden jahrlich Abstellanlagen fiir 600 zusatzliche
Fahrrader im offentlichen Straflenraum erganzt.

Im Innenstadtbereich wird eine iiberdachte, verschlief3-
bare Anlage zum Abstellen von 500 Fahrradern errichtet.

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
Stark und furchtlos €)

\
Begeistert und iiberzeugt @

\

Interessiert, aber besorgt @
\
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H Abbildung 23
Ortlichkeit der Radabstellanlagen im 6ffentlichen Strafennetz der Stadt Innsbruck (Stand 28.11.2019) Quelle: Stadt Innsbruck
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AUSGANGSSITUATION

Um Radfahren nachhaltig zu fordern, sind Radabstellan-
lagen von besonderer Bedeutung. Wer sein Fahrrad prak-
tisch und sicher abstellen kann, nutzt es auch haufiger.
Um dem gerecht zu werden, miissen ausreichend Radabs-
tellanlagen am richtigen Ort und vor allem in guter Quali-
tat errichtet werden.

Dies betrifft den offentlichen Raum, im Besonderen alle
Orte, die Quell- und Zielpunkte sind. Dazu zdhlen Ar-
beitsorte, Ausbildungsstitten, Wohngebiete, Geschaftsfla-
chen, Orte fiir Freizeit und Erholung, 6ffentliche Einrich-
tungen und Gesundheitseinrichtungen. Zweckmaiflige
Radabstellanlagen wirken ordnend, sichernd und radver-
kehrsfordernd und werden den Anforderungen der Rad-
fahrenden gerecht.

Mit Gemeinderatsbeschluss vom 22.01.2015 wurde in der
Stadt Innsbruck die ,,Fahrradstellplatzverordnung 2014“**
erlassen. Mit dieser Verordnung werden private Bauher-
ren verpflichtet, Stellflichen fiir Fahrrader au8erhalb von
oOffentlichen Verkehrsflachen zu schaffen.

Derzeit sind im Innsbrucker Stadtgebeit 6ffentlich errich-
tete Abstellanlagen fiir knapp 6.000 Fahrrader vorhanden.
Es kommen verschiedene Typen zur Anwendung. Bei den
Rahmenhaltern wird gerechnet, dass zwei Fahrrader pro
Biigel abgestellt werden konnen. Es ist festzustellen, dass
alle Radabstellanlagen, die 6ffentlich angeboten werden,
unmittelbar, sofort und regelmiflig genutzt werden. Es
besteht daher derzeit kein Uberangebot. Im Gegenteil
kann beobachtet werden, dass an stark besuchten Punk-
ten deutlich zu wenig Radabstellanlagen bestehen und die
Nachfrage um das zwei- bis dreifache iiber dem Angebot
liegt. Das zeigt sich durch abseits der Radabstellanlagen
abgestellte Fahrrader wie z.B. an einigen innenstadtnahen
Bereichen. Es bestehen daher gerade innerstddtisch De-
fizite bei der Anzahl der Stellplitze, welche es in Zukunft
auszugleichen gilt. Um die Verdoppelung des Radver-
kehrsanteils zu erzielen, ist die Verdoppelung der Abstell-

anlagen erforderlich. Dies geht zu Lasten der Stellplatze
desmIV. M23 ¢ H2L—>

1.3.2

ANFORDERUNGEN / QUALITATSKRITERIEN

Folgende Qualitétskriterien sind bei der Auswahl und Er-
richtung von Radabstellanlagen einzuhalten'*:

2.3.2.1 STABILITAT

« Das Rad muss auch bei dufleren (Umwelt-)Einfliissen
und Belastungen sicher in der Halterung stehen.

» Radstdnder miissen so konstruiert sein, dass sie allen
Fahrradern unterschiedlicher Gréfie und Bauart einen
stabilen Halt bieten und die Fahrridder durch die Rad-
stinder keine Schdden davontragen (z.B. durch Zer-
kratzen aufgrund der Stdnderform).

» Beim Beladen des Gepacktragers bzw. von Kindersitzen

muss das Fahrrad stabil und sicher im Stander stehen.

Vorderradhalterungen (umgangssprachlich auch als

»Felgenkiller” bezeichnet) werden nicht mehr ver-

wendet.

1.3.2.2 DIEBSTAHLSCHUTZ

» Ein Laufrad und der Rahmen miissen am Fahrradstan-
der absperrbar sein.

o Absperrmoglichkeiten fiir das Vorderrad alleine sind zu
wenig.

1.3.2.3 PLATZBEDARF

« Abstellanlagen miissen ohne Beschddigung anderer
Fahrrader nutzbar sein.

o Zufahrtswege und Fahrgassenbreiten miissen ausrei-
chend dimensioniert werden.

o Der seitliche Abstand von Abstellanlagen ist laut RVS
wie in Abbildung 25 geregelt. M 25 —

» Halterungen, bei denen die Fahrrader von beiden Sei-
ten angelehnt werden kénnen oder in der Hohe versetzt

aufgestellt werden, erfordern entsprechend weniger
Platz, sind aber schwieriger zu bedienen.

o Ausreichende Lange und Breite sind an einzelnen Stand-
orten auch fiir Lastenridder und Anhénger vorzusehen.

1.3.2.4 VERKEHRSSICHERHEIT

Es muss gewahrleistet sein, dass abgestellte Fahrrader we-
der den FuflgingerInnenverkehr, noch den mIV behin-
dern.

1.3.2.5 ERREICHBARKEIT UND BARRIEREFREIHEIT
Grundsitzlich wird zwischen Abstellanlagen fiir kurzfris-
tiges und langfristiges Abstellen unterschieden. Je kiirzer
die Aufenthaltszeit ist, desto geringer ist die akzeptierte
Entfernung. In Abbildung 26 sind die zu beriicksichtigen
Maf3e ersichtlich. W26 —

1.3.2.6 BELEUCHTUNG UND EINSEHBARKEIT
Radabstellanlagen werden beleuchtet, damit auch bei
Dunkelheit das Abstellen, Versperren, Beladen usw. gut
moglich ist. Durch ausreichende Beleuchtung erhoht
sich das Sicherheitsgefiihl innerhalb der Anlage. In fre-
quentierten Straflenbereichen soll an jedem Standpunkt
zumindest eine Radabstellanlage in Sichtweite sein. Mit
den vorgegebenen Kriterien der Soll-Abstinde (siehe Ab-
bildung 4 bzw. Punkt 1.3.4) wird dies beriicksichtigt.

1.3.2.7 SCHUTZ VOR DIEBSTAHL, BESCHADIGUNG

UND SCHLECHTER WITTERUNG

Je hoher die Anzahl der zu erwartenden Langzeit-Par-
kenden, desto hochwertiger sollten die Abstellanlagen
ausgefithrt werden. Fahrradabstellanlagen fiir Lang-
zeit-Parkende werden tiberdacht ausgefiihrt. Neben frei
zuginglichen werden auch absperrbare Rad-Abstellan-
lagen im Stadtgebiet angeboten, wie z.B. Radboxen als
»Garagen® oder abschliefSbare ,,Spinde® fiir Radutensilien
(Rucksicke, Helme, Schubhe, ...).




B Abbildung 24
Anzahl der Fahrrader nach Art der Abstellanlage im Jahresvergleich 2012-2019
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H Abbildung 26
Entfernung von Abstellanlagen in Relation zur Parkdauer
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Quelle: Clelis P, Bolling-Ladegaard E., 2008: Bicycle parking manual, the Danish Cyclists Federation, Kopenhagen*®
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H Abbildung 25
Seitliche Abstande von Abstellanlagen
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STANDORTE VON FAHRRADABSTELLANLAGEN
Folgende Vorgehensweise wird bei der Errichtung von
Radabstellanlagen im Innsbrucker Stadtgebiet befolgt:
« Die Notwendigkeit zusatzlicher Abstellanlagen bzw. der
bestehenden Anlagen in unmittelbarer Nahe wird auch
bei Wiinschen von AnrainerInnen jedenfalls tiberpriift.
Fiir die ortliche Postitionierung von Abstellanlagen gilt
der Grundsatz: zuerst Fahrbahnfldche vor Griinflichen
bzw. Gehsteigflichen/Ladezonen. Die Verminderung
von Kurzparkstellpldtzen sowie die Verschlechterung
der Stellplatzbilanz fiir Kfz-Anwohnerparken werden
fiir Radabstellanlagen in begriindeten Fallen in Kauf ge-
nommen.

« Abstellanlagen am Wohnort sind soweit moglich von
privater Seite bereitzustellen. Die Stadtgemeinde hat
nicht die Aufgabe, privat benétigte Radabstellanlagen
bereit zu stellen. Die Stadt macht tiber die Stellplatzver-
ordnung fiir Fahrrader Vorgaben, die Menge und Quali-
tit betreffend.

« Abstellanlagen auf 6ffentlichem Grund werden erst nach
sorgfiltiger Abwigung und mit gré8tmoglicher Uber-
einstimmung zu den definierten Kriterien durchgefiihrt.



1.3.4
MASSNAHMEN

Umsetzung bis 2023:

1

Erganzung von Abstellanlagen fiir 600 Fahrrider jihr-
lich: Es werden jahrlich Abstellanlagen fiir 600 zusétzli-
che Fahrrider im offentlichen Straflenraum erginzt. So-
mit wird dem Ziel, den Radverkehrsanteil zu verdoppeln,
auch mit den Abstellanlagen Rechnung getragen. Es wer-
den folgende Abstidnde beriicksichtigt: Der Soll-Abstand
von Radabstellanlagen in Geschiftsstralen soll rund 30
Meter betragen, in Bereichen mit Arbeitsplitzen (Ganzta-
gesparken) alle 70 Meter, fiir AnwohnerInnen (Langzeit-
parken) zwischen 120 bis 160 Meter.

2

Auswahl eines neuen Standardmodells: Ein neues Stan-
dardmodell fiir Fahrradbiigel, das in Zukunft in Inns-
bruck maf3geblich eingesetzt wird, wird ausgewahlt.

3

Erhéhung der Frequenz der Ausmist-Aktion: Fahrrad-
leichen im Innsbrucker Stadtgebiet werden 6fter entfernt,
statt zwei Mal vier Mal zu fixen Terminen pro Jahr. Somit
wird gewidhrleistet, dass nicht mehr genutzte Fahrriader
die Abstellanlagen fiir tatsichlich genutzte Rider nicht
blockieren.

L

Umsetzung der Studie , Radabstellanlagen an Haltestel-
len: Die Studie ,,Radabstellanlagen an Haltestellen“ wird
umgesetzt. Basierend auf einer Analyse, die das Potenzial
von Radabstellanlagen an Haltestellenbereichen unter-
sucht hat, werden die Ergebnisse in einem néchsten Schritt
in der Praxis umgesetzt. Ziel der Studie war es, mogliche
Standorte fiir Radabstellanalgen an Haltestellenbereichen
im Innsbrucker Stadtgebiet herauszufinden, um das Rad-
fahren fiir die letzte Meile attraktiver zu machen, vor al-
lem fiir PendlerInnen, die den OV nutzen. Nun steht der
zweite Teil der Studie ,,Radabstellanlagen an Haltestellen®

vor einer moglichen Vergabe. Der erste Teil beinhaltete
die Auswahl der geeigneten Haltestellen. Der zweite be-
inhaltet nun konkrete Planung, Standorte, Aufstellvarian-
ten und das Produktdesign.

5

Analyse der Tiefgaragen zur Nutzung fiir den Radver-
kehr: Es wird tiberpriift, welche 6ffentliche Tiefgaragen
fir die Nutzung von Fahrriadern in Frage kommen. Dabei
werden zunichst die stidtischen Garagen (Markthalle,
Citygarage) beriicksichtigt. Vorhandene Tiefgaragen, die
derzeit rein fiir den mIVgenutzt werden, sollen fiir den
Radverkehr tauglich gemacht werden.

6

Errichtung einer diebstahlsicheren Abstellanalge im neu-
en RAIQA-Quartier: Im bahnhofsnahen Raiga-Geldnde
soll eine tiberdachte und diebstahlsichere Radabstellan-
lage errichtet werden. Das Geldnde steht vor einer Um-
gestaltung. Durch das Anbieten von sicheren und mo-
dernen Abstellanlagen wird der Bereich des Bahnhofs
entlastet und ein attraktives Angebot fiir Langzeit-Par-
kende geschaffen.

Umsetzung bis 2026:

7

Erginzung von Abstellanlagen fiir 600 Fahrrader jahrlich:
Es werden jahrlich Abstellanlagen fiir 600 zusatzliche
Fahrrader im offentlichen Straflenraum erginzt.

8

Austausch aller bestehenden Vorderradhalter: Alle Vor-
derradhalter werden wegen Gefahr der Beschiddigung von
Felgen und Speichen entfernt und durch Fahrradbiigel,
die dem Stand der Technik entsprechen, ausgetauscht.
Aktuell gibt es in Innsbruck an 30 Standorten 287 Vor-
derradhalter. Diese werden flichendeckend bis zum Jahr
2026 ausgetauscht.

9

Umsetzung einer Abstellanlage am Hauptbahnhof: Es
wird ein Konzept fiir Radabstellanlagen im Bereich des
Hauptbahnhofs bzw. Frachtenbahnhofs in Kooperation
mit den OBB erarbeitet und umgesetzt. Der Hauptbahn-
hof Innsbruck ist einer der Bereiche, in welchem die Ra-
dabstellanlagen am offensichtlichsten {iberlastet sind.
Eine Losung fiir den Bereich wird nun umgesetzt.

10

Umsetzung der Abstellanlagen in den untersuchten Tief-
garagen: Radabstellanlagen in den untersuchten Tiefgara-
gen werden angeboten.

Umsetzung bis 2030:

11

Ergidnzung von Abstellanlagen fiir 600 Fahrrdder jahr-
lich: es werden jahrlich Abstellanlagen fiir 600 zusitzliche
Fahrrader im offentlichen Straflenraum erginzt.

12

Umsetzung einer tiberdachten Abstellanlage im Zentrum:
im Innenstadtbereich wird eine iiberdachte, verschlief3-
bare Anlage zum Abstellen von 500 Fahrradern errichtet.
Die Zielgruppe umfasst AnwohnerInnen und Arbeitneh-
merInnen, da diese derzeit qualitativ hochwertige Rader
im offentlichen Straflenraum nicht abstellen wollen und
in den Bauten am Blockrand entsprechende Angebote
nicht vorfinden.
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EINBAHNEN OFFNEN

Radnetz erweitern Priifung ungeoffneter Einbahnen auf Radrouten: Alle Umsetzung: bis Ende 2022
Einbahnen, die auf einer Radroute liegen und somit einen

Sicherheit gewahrleisten Liickenschluss erméglichen, werden zur Offnung fiir den Noch nicht gedffnete Einbahnen auf Radrouten werden
Radverkehr gepriift. zur Offnung tiberpriift.
Umwegefreie Erreichung von Einrichtungen: Einrichtungen Einbahnen, welche die notwendigen Kriterien erfiillen,
wie Schulen, Veranstaltungseinrichtungen, Kliniken, werden fiir den Radverkehr geoffnet.

Behorden und Sportstatten sollen im Innsbrucker Radnetz
moglichst umwegefrei erreicht werden.

Radfahrende
zufriedenstellen

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
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W Abbildung 27
Ubersicht der 124 Einbahnen in Innsbruck

12

B geodffnete unechte Einbahnen
B Frahrradfahren gegen die Einbahn
B Echte Einbahn

48
76
Quelle: Stadt Innsbruck
%
5
@ Tabelle 5
Maflnahmen Einbahnen 6ffnen
Quelle: Stadt Innsbruck
Kategorie Radwege Noch nicht geoffnete Einbahnen Erforderliche MaRnahmen zur Offnung
Unterfiihrung Pater-Reinisch-Weg / Anpassung der Beleuchtung in
Regionale Radroute R1 Brennerstrafie Unterfiihrung
Fuchsrain Erstellung eines Gutachtens
Innerkoflerstrafie Gutachten vorhanden
Lokale Radroute L1 .
Neuhauserstrafie Gutachten erforderlich

FalkstraRRe Nord im Zusammenhang mit

Kreuzungsumbau Miihlauer Briicke Siid CimeiizEn sifrderich

Lokale Radroute L2 ) . )
LeopoldstrafRe im Bereich Wiltener Platzl

und Kaiserschiitzen Platz Gutachten und Projekt erforderlich

{9 Kapitel 1 Infrastruktur ausbauen
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EINBAHNSTRASSEN ALS SICHERES, KOMFORTABLES

UND KOSTENGUNSTIGES WERKZEUG

Einbahnstraflen verldngern fiir alle Verkehrsteilnehmen-
den die Fahrstrecke und die Fahrzeit. Gemessen an der
Fahrzeit und dem Fahrkomfort stellt eine Einbahnstrafle
fiir RadfahrerInnen ein grofles Hindernis dar. Die Off-
nung von Einbahnen fiir den Radverkehr ist eine einfa-
che, kostengiinstige und schnell umsetzbare Mafinahme.
Geoftnete Einbahnstraflen bieten sichere Abkiirzungen
fir den Radverkehr. Sie erhohen den Komfort, da direk-
te Verbindungen ohne Umwege angeboten werden und
Ziele schneller erreichbar sind. Sie sind ruhige Alterna-
tivstrecken zu stark befahrenen Hauptstrafien und leisten
einen Beitrag zu einem engmaschigen Radnetz'’. Zudem
sind sie sehr sicher. Kraftfahrzeuge fahren in den Ein-
bahnstraflen bei Begegnungen mit entgegenkommenden
Radfahrenden langsamer, wihrend Sie beim Uberholen
i.d.R. beschleunigen'®. Die Sicherheit aller Verkehrsteil-
nehmenden erhoht sich dadurch.
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AUSGANGSLAGE

Derzeit sind 124 Einbahnen in Innsbruck verordnet. Dies
betrifft ganze Straflenziige, wie beispielsweise die Adam-
gasse, Michael-Gaismair-Strafle, Weinhardtstrafle, Drei-
heiligenstrafle etc. aber auch Straflen, die nur zu einem
Teil als Einbahn gefithrt werden wie z.B. Leopoldstrafie,
Universitétsstrale, Hortnaglstrafle, etc. Unechte Einbah-
nen gibt es momentan 12, diese sind bereits fiir Radfah-
rerInnen gedfinet. W27 ¢~

Grundsitzlich kommen drei Ausfithrungssysteme fiir
das ,Radfahren gegen die Einbahn“ zum Einsatz.

a) Optische oder bauliche Abtrennung zwischen dem
Fahrstreifen und dem Radstreifen: steht eine ausreichend
breite Fahrbahn zur Verfiigung, so wird der Radfahrstrei-
fen mittels Markierung vom mIV-Fahrstreifen abgetrennt.

In neuralgischen Bereichen wird dies tiblicherweise bau-
lich umgesetzt. Zur Kennzeichnung des Radfahrstreifens
konnen Fahrradsymbole aufgebracht werden.

Beispiele: Adolf-Pichler-Platz, Templstrale, Universitts-
strafle

b) Keine Abtrennung zwischen mIV und dem Radfahr-
streifen: aufgrund der Fahrbahnbreite kann keine bauliche
oder markierungstechnische Abtrennung erfolgen. Eine
Markierung oder bauliche Begleitung ist nicht verpflich-
tend, sondern obliegt im Einzelfall einer Beurteilung. In
den Kreuzungspunkten sollen zur Sichtbarmachung (und
daher zur Verkehrssicherheit) bauliche Mafinahmen oder
Markierungen gesetzt werden. Ergianzende Informatio-
nen konnen durch Gefahrenzeichen ,,Gegenverkehr oder
durch am Boden aufgemalte Sharrows angeboten werden.
Beispiel: Freisingstraf3e, Gerhart-Hauptmann-Strafle

c) Unechte Einbahn: diese Mafinahme ist mit einem ge-
ringen Aufwand umsetzbar. Im Straflenverlauf wird die
Einbahn quasi durch eine einseitige Fahrbeschrankung
mit Fahrverbot fiir Kraftfahrzeuge (auch mit Ausnah-
men) mit einem Einfahrtsverbot in der Gegenrichtung
hergestellt. Wenn fiir Radfahrende durch Ausnahme vom
Einfahrtsverbot ein Beidrichtungs-Verkehr eroffnet wird,
ergibt sich die unechte Einbahn. Eine Markierung oder
bauliche Abtrennung ist im Regelfall nicht erforderlich.
Die Einfahrt bzw. Ausfahrt ist auf jeden Fall zu priifen
und mit entsprechenden Mafinahmen fiir RadfahrerIn-
nen zu sichern.

Beispiele: Reithmannstrafle, Resselstrale zwischen Pa-
cherstrafle und Anzengruberstrafle

Um die Umsetzung von Radfahren gegen Einbahn zu
ermoglichen, werden folgende Kriterien beriicksichtigt:
Netzwirksamkeit, gefahrenes Geschwindigkeitsniveau,
verordnete Hochstgeschwindigkeit, Gefille, Ubersicht-
lichkeit, ausreichende Fahrstreifenbreiten, wichtige Ein-
richtungen wie Bildungszentren, Behérden, Gesundheits-
zentren, Sporteinrichtungen.
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MASSNAHMEN

1

Noch nicht gedffnete Einbahnen auf Radrouten werden
zur Offnung gepriift: Im Kapitel Radnetz erweitern wur-
de das bestehende Netz mit dem Wunschliniennetz iiber-
lagert. Tabelle5 zeigt, welche Einbahnen auf den Radweg-
Kategorien R1 — L2 noch nicht gedfinet sind und welche
Mafinahmen zur Offnung von Einbahnen notwendig
sind. ®5 ¢

2

Offnung der Einbahnen fiir RadfahrerInnen: Gepriifte
Einbahnen, welche die Kriterien erfiillen, werden fir den
Radverkehr geoftnet.
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STADTRAD NUTZEN

Die Nutzungszahlen von Stadtrad Innsbruck steigen auch
in den kommenden Jahren deutlich an. Stadtrad Innsbruck
wird fester Bestandteil der Alltagsmobilitat und des
Stadtbildes von Innsbruck.

Umsetzung: bis 2026

Die Mietradstationen werden in allen Stadtteilen
im Talboden von Innsbruck bis 2026 auf in Summe
75 Mietradstationen /720 Mietfahrrader ausgebaut.

Umsetzung: bis 2030

Die ErschlieRung der hohergelegenen Stadtteile
mit motorisierten Fahrradern erfolgt erst nach dem
vollstandigen Ausbau des Talbodens.

Winterradverkehr
anheben

Umsetzung: laufend

Zusatzliche Nutzerinnen (Studentinnen, Mitarbeiterinnen
von Firmen, Touristinnen,...) werden durch Abschluss von
Kooperationsvereinbarungen erschlossen.

Neue Zielgruppen
erschliefen

Fahrradkultur starken

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
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W Abbildung 28 151
Entlehnungen Stadtrad Innsbruck ENTWICKLUNG VON STADTRAD INNSBRUCK

140000 _ Seit April 2014 gibt es in Innsbruck das 6ffentliche Miet-
radsystem ,Stadtrad Innsbruck’ Es wurde seit der Inbe-
triebnahme kontinuierlich ausgebaut und umfasst aktuell
360 Citybikes, zwei Lastenfahrridder und einen Tretroller,
die auf 43 Mietradstationen verteilt sind. Parallel zum
Ausbau sind auch die Nutzungszahlen iiberproportional
kontinuierlich gestiegen. M 28 ¢
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2014 2015 2016 2017 2018 2019 2014 2015 2016 2017 2018 2019 MERKMALE DES MIETRADSYSTEMS
Entlehnungen / Rad / Tag Entlehnungen / Jahr Stationsbasiertes Mietradsystem: Die Mietfahrrader
von Stadtrad Innsbruck werden ausschliefflich bei aus-
Quelle: IVB gewiesenen Mietradstationen zur Nutzung bereitgestellt.
Hier konnen die Rader von den NutzerInnen entnommen
und bei jeder beliebigen Station wieder zuriickgegeben
B Abbildung 29 werden. Damit wird ein geordnetes Stadtbild sichergestellt
Stationen Stadtrad Innsbruck quelle:ivg  und die Servicierung des Mietradsystems vereinfacht.
Mietfahrrider: Im Mietradsystem werden ausschliefSlich
nicht-motorisierte Fahrrader bzw. Lastenfahrriader zur
¢ ) L Nutzung angeboten. Die Fahrrader bestehen aus robusten
und wartungsarmen Komponenten und erméglichen eine
’ [ ) komfortable Fortbewegung. Die Einbindung von E-Bikes
L/ 0 \/ wird dann notwendig, wenn Mietradstationen auch in ho-
hergelegenen Stadtteilen errichtet werden.
’ 9 ’ 9 9 () ) ’ Jahresdurchgingiger Betrieb: Das Mietradsystem wird
" 0 () ‘ » 0 ) jahresdurchgiangig und 24 Stunden pro Tag angeboten.
" ) L Wihrend der Wintermonate (Dezember — Februar) wird
”' (] h o [ ] wegen der geringeren Inanspruchnahme und zur Durch-
) \/ ] L fithrung von Servicearbeiten an den Mietfahrridern die
/ [ ) Anzahl der Mietfahrrader um 20 - 50% reduziert.

\/ Einfache Nutzbarkeit: Wichtig fiir den Erfolg des Miet-
radsystems ist dessen einfache Nutzbarkeit. Die Fahrrader
kénnen von den NutzerInnen zumindest mittels Smart-
phone-Applikation, telefonischem Sprachdialogsystem

B Mietradstation umgesetzt und mittels Callcenter entnommen und zuriickgegeben
werden.

B Mietradstation mit E-Bikes geplant Giinstige Tarife: Die Tarife von Stadtrad Innsbruck er-
moglichen den NutzerInnen eine kostengiinstige Alltags-

60000 _
40000 _

0,22
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mobilitat mit dem Mietrad. So sind mit Bezahlung eines
Jahresbeitrages von 25 Euro (Stand 2020) die ersten 30
Minuten jeder Fahrt kostenlos. Gleichzeitig tragen hohere
Tarife fiir lingere Nutzungen zur Finanzierung des Miet-
radsystems bei und verhindern eine zu starke Konkurren-
zierung der touristischen Radverleiher in Innsbruck.
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VORTEILE DES MIETRADSYSTEMS

FUR DIE NUTZERINNEN

» Es fallen keine Kosten fiir die Anschaffung eines Fahr-
rads sowie fiir Service oder Reparaturen an.

o Es steht immer ein gesicherter Abstellplatz fiir das Fahr-
rad bereit.

o Es bestehen keine Sorgen beziiglich Diebstahl oder
Vandalismus.

o Es wird multimodale Mobilitat erméglicht, z.B. am Hin-
weg mit der Straflenbahn und retour mit dem Fahrrad.
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AUSWAHL NEUER STANDORTE FUR MIETRADSTATIONEN
Die Stadt Innsbruck und die IVB legen gemeinsam die
Standorte fiir Mietradstationen fest. Die Vorschlige lei-
ten sich dabei aus verkehrlichen Uberlegungen des Stadt-
magistrats Innsbruck ab oder werden als Wiinsche iiber
Biirgermeldungen eingebracht. Bestehende Mietradstati-
onen werden jahrlich hinsichtlich ihrer Nutzungshéufig-
keit evaluiert. Im Falle der zu geringen Inanspruchnahme
werden sie zu einem neuen Standort verschoben. Zudem
wird das jéhrliche Baustellenprogramm in der Stadt da-
hingehend gepriift, ob geplante Mietradstationen im Zuge
der Bauarbeiten realisiert werden konnen. M 29 ¢

In den kommenden Jahren sollen die im Talboden be-
findlichen Stadtteile von Innsbruck zur Ginze mit Miet-
radstationen erschlossen werden. Die Errichtung von
Mietradstationen in hohergelegenen Stadtteilen setzt den
Einsatz von motorisierten Fahrrddern und damit eine
entsprechend hohere Finanzierung voraus.

Bei der Auswahl der Standorte werden unter anderem fol-

gende allgemeine Kriterien beriicksichtigt:

o gute Wahrnehmung der Mietradstationen im 6ffentli-
chen Raum

» befestigter bzw. in der Regel asphaltierter Untergrund

» ausreichendes Platzangebot zur Errichtung der ge-
wiinschten Stationsgrofle

o Frequenzbringer in der Nahe der Mietradstation (6f-
fentliche Einrichtungen, Arbeitsstitten, Wohnanlagen,
Haltestellen des OV, ...)

o direkte Anbindung an das Radwegenetz bzw. an Achsen
des Radverkehrs

Die Mietradstationen von Stadtrad Innsbruck befinden
sich auf offentlichen und privaten Grundstiicken. Die
Stadt Innsbruck als Straflenerhalterin beauftragt die IVB
mit der Aufstellung der Mietradstationen auf 6ffentlichen
Grundstiicken. Die Stadt Innsbruck stellt die hierzu be-
notigten Grundstiicksflichen unentgeltlich zur Verfi-
gung und tibernimmt die Kosten fiir notwendige Boden-
befestigungen. Die IVB ist als Erftillungsgehilfin der Stadt
Innsbruck mit der Erhaltung der bereitgestellten Grund-
stiicksflichen (Reinigung, Schneerdumung) beauftragt.
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WER NUTZT STADTRAD INNSBRUCK?

Mit Stand November 2019 sind ca. 2.400 Personen zum
Vorteilstarif bei Stadtrad Innsbruck registriert (ein-
schlieflich Firmenkooperationen). 93% aller Nutzungen
dauern weniger als 30 Minuten, die starksten Nutzungsta-
ge sind Montag - Freitag. Daraus kann man ableiten, dass
Stadtrad Innsbruck hauptséchlich von der einheimischen
Bevolkerung fiir Alltagsfahrten verwendet wird. Es han-
delt sich dabei um jene Menschen, die in Innsbruck ohne
eigenes Fahrrad Radfahren und die Vorteile des Mietrad-
systems nutzen: PendlerInnen, StudentInnen, Mitarbei-
terInnen von Firmenkunden der IVB und viele andere
Menschen, die die Vorteile des Mietradsystems nutzen
oder multimodal unterwegs sein wollen. An Wochenen-
den wird das Stadtrad zudem fiir Ausflugsfahrten genutzt.

15.6

MITTELFRISTIGE ZIELE

1 Steigerung der Nutzungszahlen: Mit der Bereitstellung
eines Mietradsystems soll der Anteil des Radverkehrs
am Modal Split gesteigert werden und damit ein
Beitrag zum Klimaschutz, zur Luftreinhaltung und
zur Larmreduktion in der Stadt geleistet werden. In
den kommenden Jahren soll das Mietradsystem um
weitere Stationen und Fahrrader ausgebaut und die
Nutzungshaufigkeit pro Mietfahrrad von aktuell einer
Nutzung/ Tag (im Jahresschnitt) auf zwei Nutzungen/
Tag (im Jahresschnitt) bis zum Jahr 2026 verdoppelt
werden.

2 Erschliefung neuer Nutzergruppen: Durch den
Abschluss weiterer Firmenkooperationen, durch
die Errichtung zusitzlicher Mietradstationen in
bisher schlecht erschlossenen Stadtteilen und durch
Kooperationen mit Fachhochschulen und Universitidten
(auch fur StudentInnen, nicht nur wie bisher fiir
Bedienstete) sollen zusdtzliche NutzerInnen fir
Stadtrad Innsbruck gewonnen werden.

3 Ausweitung des Mietradsystems in die Region/zu Nach-
bargemeinden: Mit der Neuausschreibung des
MietradsystemsfiirInnsbrucksollesanderen Gemeinden
ermdglicht werden, eigene Mietradstationen desselben
Mietradsystems auf dem eigenen Gemeindegebiet zu
errichten.

4 Ausweitung des Mietradsystems in Innsbruck: Bis
2026 sollen alle im Talboden gelegenen Stadtteile von
Innsbruck mit in Summe 75 Mietradstationen / 720
Mietfahrridern erschlossen sein.

5 0OQ
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ZEIT FAIR TEILEN

Dem Radverkehr wird an Lichtsignalanlagen eine hohere Umsetzung: bis 2030
Prioritat beigemessen. Dazu erhalt der erfassbare Rad-
Sicherheit gewahrleisten verkehr mehr Berlicksichtigung an Lichtsignalanlagen. Die Wartezeit fiir Radfahrende wird an Lichtsignalanlagen
nach Moglichkeit reduziert.
Geschwindigkeit
beeinflussen Nacht- oder Schwachlastprogramme kommen vermehrt
zum Einsatz.
OV-Priorisierungen kénnen zum Teil auch zum Vorteil fiir
Radfahrende mitgenutzt werden.
Radfahrende
zufriedenstellen Es wird gepriift, ob an reinen bedarfsgesteuerten

Querungsstellen mit baulichen Querungshilfen
Lichtsignalanlagen ersetzt werden konnen bzw. diese
durch Ertlichtigung der VLSA Anlage zu einer kiirzeren
Querungszeit fiir Radfahrende fiihrt.

Vorgezogene Haltelinien sollen soweit wie maoglich im
ganzen Stadtgebiet realisiert werden.

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
Stark und furchtlos €)
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Kapitel 1 Infrastruktur ausbauen

1.6.1

VERKEHRSLICHTSIGNALANLAGEN
Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) werden zur Erh6hung
der Verkehrssicherheit sowie zur Verbesserung der Qua-
litdt des Verkehrsablaufs errichtet. Die VLSA ist dariiber
hinaus erforderlich, um den OV zu beschleunigen, Sicht-
probleme zu beheben, Engstellen von Straflenrdumen zu
sichern sowie FufigidngerInnen- und Radfahrquerungen
zu ermoglichen.

Aufgrund des hohen Verkehrssicherheitsanspruchs einer
VLSA-Regelung ist die dahinterstehende Technik sowie
die Logik der Signalsteuerung gerade bei verkehrsabhin-
gigen-VLSA sehr komplex, weshalb hier nur ein abstrak-
ter Uberblick gegeben werden kann. Die Steuerung einer
VLSA erfolgt durch Phasen, Signalprogramme sowie
einer dazu passenden Logik. Dadurch werden die einzel-
nen Verkehrsrelationen geregelt. Bei verkehrsabhdngigen
VLSA werden die Verkehrsstrome (einschliefSlich Rad-
verkehr) durch Detektion erfasst. Ein Spezialfall stellt hier
der OV dar. Busse und Straflenbahnen werden einzeln per
Funk erfasst und eigens in der Signalprogrammlogik be-
riicksichtigt. Die Logik der VLSA versucht zu jeder Zeit,
die optimale Signalisierung umzusetzen, um die Verkehrs-
strome nach ihrer Prioritédt bestmdoglich abzuwickeln.

In der praktischen Umsetzung kommt es auf eine stand-
ortspezifische Steuerung mit Vorrang fiir die Sicherheit
nach vorliegenden verkehrlichen Gegebenheiten unter
Beriicksichtigung verkehrspolitischer Zielsetzungen an.
Die Kategorisierung der Verkehrstrager auf Haupt- und
Nebenrouten, wie sie fiir den OV, den mIV und nun auch
fiir den Radverkehr bestehen, gibt hier eine wesentliche
Orientierung.

Durch den hohen OV-Anteil am Modal Split in Inns-
bruck werden Straflenbahnen und Busse in Innsbruck
nach Moglichkeit priorisiert. Nachfolgend werden Fuf3-
gangerInnen und Radfahrende beriicksichtigt. Dies ist
aus mehreren Griinden der Fall: Zum einem aus einer
okologischer Sicht, um vor allen den OV und den Rad-



und Fufiverkehr zu férdern. Dadurch soll auch ein Bei-
trag zum Klima- und Umweltschutz geleistet werden.
Aber auch aus 6konomischer Sicht macht diese Reihung
Sinn, da die Kosten fiir den OV zum gréfiten Teil von 6f-
fentlicher Seite getragen werden. Es ist daher volkswirt-
schaftlich zweckmifig, die Wartezeiten fiir den OV an
VLSA méglichst gering zu halten, um einen kurzen Wa-
genumlauf, schnelle Personenbeférderung und eine hohe
Attraktivitit zu erreichen. Jedoch muss auch hier jede
Kreuzung individuell betrachtet und ein Kompromiss ge-
funden werden, der die vorherrschende Situation vor Ort
bestmoglich bedient.

1.6.2

PRAXIS DER SIGNALSTEUERUNG FUR RADFAHRENDE

Die Signalisierung fiir Radfahrende erfolgt nach folgen-
den Arten:

a) allgemeines Signal fiir den Fahrzeugverkehr (somit
Mitfahren mit flielendem mIV)

b) Radfahr-Signalisierung (Radfahrsymbol) fiir die Rad-
fahrenden oder

c) kombinierte Signalisierung fiir Rad- und Fulquerungen

Bei Bedarfsampeln werden Radfahrende genauso wie zu
Fuf$ gehende {iber Druckknopfanforderung erfasst und
moglichst rasch bei der Signalisierung beriicksichtigt. An
verkehrsabhangigen VLSA erfolgt die Erfassung des Rad-
verkehrs mittels spezieller Detektoren, welche die Radfah-
renden an der Haltelinie registrieren und bei der Signali-
sierung beriicksichtigen.

Im Zuge der Férderung des Radverkehrs werden Mehr-
zweck- sowie Radfahrstreifen je nach verfiigbaren Platz-
verhiltnissen bis an die Haltelinie gefiihrt. Wo mdglich
werden ,,Radblasen” (vorgezogene Haltelinien fiir Rad-
fahrende) als Aufstellflichen vor den Haltelinien fiir den
restlichen flieBenden Verkehr markiert. Dies trégt einer-
seits zur Verkehrssicherheit, aber vor allem zur Férderung
des Radverkehrs bei.

Im Falle, dass Radfahrende mit Querungswiinschen ange-
meldet sind, werden diese bei der Signalisierung beriick-
sichtigt und sicher sowie gebiindelt iiber die Kreuzung
gefithrt. Dies erfolgt parallel mit anderen konfliktfreien
Verkehrsstromen, um so eine maximale Effizienz der An-
lage zu erreichen.

Bei Signalanlagen, welche explizit fiir den FuflgingerIn-
nen- oder Radverkehr als bedarfsgesteuerte Anlagen er-
richtet worden sind, (z.B.: Rennweg/Karl-Kapferer-Stra-
¢/Emile-Béthouart-Steg) erfolgt nach Anmeldung die
Freigabe fiir FufSgangerInnen und Radfahrende moglichst
rasch. Diese Schaltungen werden auch in den Nachtpro-
grammen eingesetzt.

16.3
MASSNAHMEN

1

Reduktion der Wartezeit fiir Radfahrende: An Hauptrad-
routen (Kategorie S, R1, R2) wird nach Moglichkeit die
Wartezeit fiir Radfahrende durch entsprechende Priori-
sierung reduziert. Dazu miissen entsprechende Detekto-
ren eingesetzt werden, damit sich Radfahrende friihzeitig
anmelden kénnen. An sémtlichen anderen Routen soll die
Priorisierungsfahigkeit des Radverkehrs gepriift und nach
Moglichkeit in die Umsetzung gehen. Die Ampeldichte an
Radrouten zu reduzieren, ist an geeigneten Orten eben-
so eine Moglichkeit, wie Wartezeiten fiir Radfahrende zu
reduzieren (Abwigung mit Sicherheitsaspekten und Be-
gleitmafinahmen).

2

Umsetzung von Nacht- oder Schwachlastprogrammen:
Der Einsatz von Nacht- oder Schwachlastprogrammen
tiber das Stadtgebiet wird entsprechend den Moglichkei-
ten umgesetzt.

3

Mitnutzung der OV-Priorisierungen zum Vorteil auch fiir
Radfahrende: In Kreuzungsbereichen, in denen der ov
priorisiert wird, kann dieser Vorteil zum Teil von paral-
lelverlaufenden Radverkehrsanlagen mitgenutzt werden.

A

Priifung baulicher Querungshilfen: Es soll gepriift wer-
den, ob mit baulichen Querungshilfen (Einbau von Mit-
telinseln) VLSA, welche explizit fiir die Querung von
Fuf3- und Radwegen installiert worden sind, ersetzt wer-
den kénnen. Bei ausreichend breiten Mittelinseln reichen
zur Querung einer Fahrbahn kiirzere Zeitliicken zwischen
Kfz aus, um jeweils einen Fahrstreifen in zwei Ziigen zu
queren. Zumeist sind damit Zeitvorteile, bei hoherer Ak-
zeptanz auf beiden Seiten der VerkehrsteilnehmerInnen
verbunden. Gegebenenfalls soll ein Umbau angestrebt
werden.

5

Einsatz von vorgezogenen Radfahrstreifen: An allen da-
fiir in Betracht kommenden signalgeregelten Kreuzungen
werden nach Moglichkeit Radfahranlagen mit Hilfe von
vorgezogenen Haltelinien oder ,,Radblasen” verbessert.
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BAUSTELLEN STORUNGSARM GESTALTEN

Radnetz erweitern Die radfahrfreundliche Verkehrsfiihrung bei Umsetzung: bis 2020
baustellenverursachten reduzierten Platzverhdltnissen
Sicherheit gewahrleisten im offentlichen StraRenraum wird umgesetzt. Das Kapitel ,Baustellen storungsarm gestalten” wird

im Zuge des Masterplans als Empfehlung zum internen
Gebrauch der Mitarbeiterinnen im Stadtmagistrat
ausgearbeitet.

Das Kapitel wird stadtintern im Zuge des Behorden-
verfahrens in einer Pilotphase angewendet und die
Erfahrungen gesammelt.

Radfahrende

zufriedenstellen Ein Merkblatt” wird ausgearbeitet, das auch extern
kommuniziert und z.B. Antragstellerinnen, Baufirmen,
Bauherren etc. zur Verfiigung gestellt wird.
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EINFUHRUNG

Grundlage und Ausgangssituation dieses Kapitels bildet
der ,Leitfaden Baustellen - Fithrung von Fuf3- und Rad-
verkehr im Baustellenbereich mit Vollzugsempfehlungen®
der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen
in Bayern e.V."".

»Baustellen stérungsarm gestalten wird als Empfehlung
allen MitarbeiterInnen im Stadtmagistrat, sowie den An-
tragstellern (Baufirmen) der § 90 StVO-Verfahren und
Bauherren zur Verfiigung gestellt und bei zukiinftigen
Sachverstiandigentatigkeit und behérdlichen Bewilligun-
gen Berlicksichtigung finden.

Letztlich ist aber jedes Bauvorhaben und jede Bewilligung
eine Einzelmafinahme und -entscheidung, die je nach ort-
lichen Gegebenheiten individuell behandelt werden muss.

1.7.1.1 WAS DIESE EMPFEHLUNGEN BEINHALTEN
»Baustellen storungsarm gestalten® fasst Planungsgrund-
satze fur eine radfahrfreundliche Verkehrsfithrung bei
baustellenverursachten reduzierten Platzverhaltnissen im
offentlichen Straflenraum zusammen. Neben diesen all-
gemein giiltigen Empfehlungen liegt der Fokus auf der
konkreten Fiihrung des Radverkehrs an Ort und Stelle des
Bauvorhabens unter Beriicksichtigung der gesetzlichen
Vorgaben und osterreichischen Richtlinien.

Zentrales Element bildet die Tabelle mit empfohlenen
Mindestwerten, wobei hier in manchen Fillen nicht mit
einem einzigen Wert das Auslangen zu finden war. Wo
notwendig, gibt es einen absoluten Mindestwert fiir de-
finierte Ausnahmesituationen, einen Mindestwert fiir
Regelsituationen und eine Auflistung von besonderen
Straflenverhéltnissen, bei denen die Mindestwerte als zu
gering angesehen werden. Sicherheitsabstandswerte zur
Fahrbahn und Parkstreifen sowie notwendige Gelander-
hohen werden ebenfalls aufgelistet. Es werden auch Ver-
kehrssituationen angesprochen, die (bisher) nicht in den
Richtlinien und Vorschriften fiir Straflenwesen (RVS)
05.05.44 dargestellt sind.



1.7.1.2 WAS DIESE EMPFEHLUNGEN NICHT BEINHALTEN
»Baustellen storungsarm gestalten® ersetzt nicht die Vor-
gaben und Regelungen der angefiihrten Regelwerke, ist
kein Allzweckmittel fiir jeden Verkehrsleitplan. Jede Ver-
wendung offentlicher Verkehrsflachen fiir Bauvorhaben
muss als Einzelentscheidung individuell von den Betei-
ligten, Sachverstindigen und der Behorde beurteilt und
entschieden werden.

Verwiesen sei hier insbesondere auf die RVS 05.05.44.%
inklusive der Regelpline GR1-6. Es ist unerlésslich, sich
im Detail mit dieser RVS auseinanderzusetzen.

Dieses Kapitel konzentriert sich auf innerstddtische Ver-
kehrslosungen bei Baustellen fiir den Radverkehr, es feh-
len daher naturgemafl
« Verkehrslosungen im Uberlandbereich
bzw. lindlichen Raum,
o Verkehrslosungen fiir FufigidngerInnen,
» Verkehrslosungen fiir den mIV,
o Checklisten und andere Mittel zur Kontrolle
der Bewilligung.

Alle anderen Bestimmungen, die nicht im Zuge eines
§90 StVO-Verfahrens Anwendung finden (Arbeitsschutz,
bau- und feuerpolizeiliche Auflagen,...), werden hier
ebenfalls nicht angesprochen.
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GRUNDLAGEN

1.7.2.1 VERFAHRENSABLAUF IN INNSBRUCK
Ublicherweise wird bei § 90 Bewilligungen, wenn der
Flief3verkehr betroffen ist, folgender Behoérdenablauf in
Innsbruck eingehalten: Die Baufirma bringt ein digitales
Ansuchen um eine § 90 Bewilligung ein, sie ist Antragstel-
lerIn und letztlich BescheidinhaberIn. Der Bescheid wird
auf eine Person ausgestellt, welche die Verantwortung und
Haftung fiir die rechtmaflige Umsetzung ibernimmt.

Der digitale Antrag muss in Innsbruck neben dem An-
tragsformular einen Baustelleneinrichtungsplan und erste
Uberlegungen zur Verkehrsfithrung enthalten. Bei kom-
plexeren Verkehrssituationen sind Verkehrsleitpline dem
Antrag beizustellen. Anschlieflend erfolgt eine Priifung
auf Vollstindigkeit der Unterlagen durch die Behorde,
eventuell sind Vorgespriche unter anderem mit dem An-
tragsteller, anderen Dienststellen und Sachverstindigen
notwendig.

Im Regelfall erfolgt eine Verkehrsverhandlung vor Ort.
Zu dieser sind von der Behorde Polizei, Straflenerhalter,
verkehrstechnische Sachverstindige und je nach Betrof-
fenheit Feuerwehr, offentliche Verkehrsunternehmen,
andere Dienststellen (Griinanlagen, Radkoordination,
Verkehrsmanagement,...) und Interessensvertretungen
(Wirtschaftskammer, Verein Innsbruck Innenstadt sowie
Altstadtverein,...) eingeladen.

Per Bescheid werden anschlieflend die Auflagen zur Ver-
kehrsfiihrung und Baustellenabsicherung vorgeschrieben
und Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen verord-
net. Anderungen sind per Erginzungsbescheid und Ver-
lingerung moglich.
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GRUNDSATZE UND EMPFEHLUNGEN
DER RADVERKEHRSFUHRUNG

1.7.3.1 ALLGEMEINE GRUNDSATZE

Folgende Grundsitze sind fiir den Radverkehr zu beach-
ten und im Konfliktfall gegeneinander abzuwigen:

1

Die Behorde muss jedes Verfahren nach den Kriterien der
Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs ent-
scheiden, wobei ,,Sicherheit vor Leichtigkeit® zu beriick-
sichtigen ist. Die Sicherheit einer Gruppe von Verkehrs-
teilnehmerInnen ist hoher zu werten als die Leichtigkeit
fiir eine andere.

2

Die Sicherheit ist fiir alle Verkehrsteilnehmer zu gewéhr-
leisten. Auf mogliche Gefahren ist mittels Verkehrszeichen
hinzuweisen (Gefahrenzeichen §49 StVO: ,Querrinne
oder , Aufwolbung®, ,Fahrbahnverengung®, ,Baustel-
le%, ,,Andere Gefahren“ — Zusatztafel ,,Radfahrende ...).
RadfahrerInnen sollen nicht zu gefihrlichem Verhalten
angeregt werden (z. B. auf dem Gehsteig an einer Arbeits-
stelle vorbeifahren, weil der Radweg unvermittelt endet).

3

Das Fahrrad ist ein Fahrzeug. Dem Radverkehr soll das
Passieren der Arbeitsstelle fahrend ohne abzusteigen er-
moglicht werden. Entsprechend soll auch das Schild
»Radfahrer absteigen” oder ,,Schiebestrecke® nicht ver-
wendet werden.

L

Ist das Fortfithren des Radverkehrs auf der eigenen Rad-
fahranlage nicht moglich, ist ein barrierefreies, moglichst
nicht benachrangtes Einbinden in den Fliefiverkehr im
Mischprinzip vorzusehen.

o
0
%
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5

RadfahrerInnen sind eine inhomogene Gruppe: Die Be-
diirfnisse von radfahrenden Kindern, SeniorInnen, Frei-
zeitradlerInnen sind andere als die von TagespendlerIn-
nen. Diesen unterschiedlichen Bediirfnissen sollen durch
unterschiedliche Angebote und nicht beniitzungspflichti-
ge Radfahranlagen Rechnung getragen werden.

6

Jegliche Form von Stolperkanten / Unebenheiten sind z.B.
durch Anrampungen in Form von Asphaltkeilen auf gan-
zer Breite oder Lange zu vermeiden oder zu sichern.

7
Der Radverkehr ist entlang der Arbeitsstelle auf der glei-
chen Straflenseite fortzufithren.

8

Soweit moglich sind gréflere Breiten als die Mindestbrei-
ten zu verwenden. Bei hohem Fuf3- oder Radverkehrsauf-
kommen sollen die Regelbreiten angehoben werden, ins-
besondere in ausgewiesenen Radverkehrsachsen.

9

Ausreichende Breiten miissen auf der ganzen Linge si-
chergestellt werden. An lokalen Engstellen kénnen die
Mindestbreiten fiir den begriindeten Ausnahmefall her-
angezogen werden.

10

Arbeitsstellen, die iiber Nacht bestehen bleiben, miissen
bei Dunkelheit ausreichend beleuchtet sein, sodass die
Absperrung erkennbar ist.

Kapitel 1 Infrastruktur ausbauen

11

Gemischte Geh-/Radwege und Radwege sind aufgrund der
geringeren RVS-Mindestbreiten im Baustellenbereich in-
nerorts als nicht bentitzungspflichtig zu beschildern (§ 53
Abs 1 Z 28lit. a) und b) bzw. § 53 Abs Z 27 StVO), um Rad-
fahrerInnen das Befahren der Fahrbahn zu ermdéglichen.

OB

12

Bei reduzierten Breiten der Radfahranlage im Baustellen-
bereich soll diese raumlich nicht zwischen Parkstreifen
und Baustelle verordnet werden. Lisst sich dies nicht ver-
meiden, ist ein Schutzstreifen von 0,75 m zum Parkstrei-
fen vorzusehen.

13

Das Fahrrad ist ein umwegempfindliches Verkehrsmittel.
Es sollen daher fiir den Radverkehr moglichst alle Fahr-
beziehungen aufrechterhalten werden. Sollte eine Strafle
aufgrund der Fahrbahnbreitenreduktion wéhrend der
Bauarbeiten zu einer Einbahn werden, ist in jedem Fall zu
priifen, ob die Einbahn fiir Radfahrende ge6ftnet werden
kann. Muss eine Straf3e fiir den Kfz-Verkehr gesperrt wer-
den, ist zu beurteilen, ob der Radverkehr méglich wire.

14

Baustellenbedingte Sackgassen (§ 53 Abs 1 Z 11 StVO)
sind im Sinne der Leichtigkeit so auszuschildern, dass
erkennbar ist, fiir wen sie zutreffend sind. Dementspre-
chend ist im Bedarfsfall die Zusatztafel ,ausgenommen
Radfahrende (Radsymbol)“ einzusetzen.

ausgenommen

15

Ist eine Fahrbeziehung fiir den Radverkehr baustellenbe-
dingt nicht mehr moglich, ist dem Radverkehr eine Um-
leitung anzubieten und mittels Bodenmarkierung oder
Beschilderung zu kommunizieren. Die Umleitungsbe-
schilderung fiir den Radverkehr soll vom Schriftbild und
der Farbgebung (schwarze Schrift auf gelbem Grund) der
fir den Autoverkehr dhnlich sein. Zur Verdeutlichung
wird das Radsymbol gut erkennbar erginzt.

3D

A

Vor allem bei grofirdumigeren oder langandauernden
Umleitungen / Sperren sind diese Sperren einzutragen,
damit Routenplaner wie google.maps, www.radrouting.
tirol und andere diese Informationen zum Radverkehr er-
halten.



17
Ist eine ausgeschilderte Radroute gesperrt und muss um-
geleitet werden, sind Originaldesign und -systematik (km,
Zielangaben, Schriftgroflen, ...) der Routenbeschilderung
auch fiir die Umleitung zu verwenden.
oy —_—
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18

Je nach Geschwindigkeitsniveau und Anzahl der Kfz kann
eine Fithrung des Radverkehrs im Mischprinzip auf der
Fahrbahn méglich und sinnvoll sein. (Vgl. Abb. 4 der RVS
03.02.13 - Hinweise fiir die Mischung bzw. Trennung von
Rad- und Kfz-Verkehr in Abhingigkeit von Verkehrsstar-
ke und Geschwindigkeit fiir zweistreifige Fahrbahnen.)

19

Sharrows auf der Fahrbahn konnen RadfahrerInnen ver-
deutlichen und sichtbar machen, wo ohne Baustelle kaum
oder kein Radverkehr vorhanden ist.

»

20

Wenn der Radverkehr vom Seitenraum bzw. eigenen Rad-
fahranlagen an der Arbeitsstelle auf die Fahrbahn geleitet
wird, ist dieser gegeniiber dem nachfolgenden Kfz-Ver-
kehr mit Baken zu sichern (sieche RVS 05.05.44 GR3 und
GR4) und auf Sichteinschrankungen zu achten. Alterna-
tiv kann die Einleitung an einem Knotenpunkt mit deut-
lichen Markierungen vorgenommen werden.

21

Stadtradstationen, die fiir Baumafinahmen entfernt wer-
den miissen, werden in Absprache mit der IVB / Stadtrad
Innsbruck moglichst nahe aufgestellt.

Kontakt IVB Stadtrad: stadtrad@ivb.at, 0512/5307-301

22

Bei der technischen Durchfithrung von Bauarbeiten, ins-
besondere der Durchfithrung der endgiiltigen und vor-
laufigen Instandsetzung im Fahrbahn- bzw. Radwegbe-
reich, sind die Vorgaben der Grabungsordnung der Stadt
Innsbruck zu berticksichtigen.

Bei Langsgrabungen im Bereich von Radfahranlagen bis
zu einer Breite von 2,50 m ist dementsprechend jedenfalls
die gesamte bituminése Konstruktion zu erneuern.

1.7.3.2 ERKLARUNGEN UND ERGANZUNGEN ZU DEN
EMPFOHLENEN MASSEN UND MINDESTMASSEN

Im Folgenden werden Mindestbreitenmafle als Empfeh-
lungen der Stadt Innsbruck angefiihrt. Es gibt zwei ver-
schiedene Werte: Der Regelwert ist das Mindestmaf3, das
wenn moglich tiberschritten werden soll. In bestimmten
Situationen diirfen diese Regelwerte unterschritten wer-
den, jedoch nicht unter die Mindestbreite fiir den begriin-
deten Ausnahmefall.

Gegebenenfalls ist eine Engstelle durch geeignete Maf3-
nahmen als Gefahrenstelle zu kennzeichnen (§ 50 Z 8 lit.
a) bis ¢) StVO, Hinweisschild ,,Bitte auf Fuf3gingerInnen
Riicksicht nehmen®, Markierungen, ...).

Im Regelfall wird in Innsbruck im Baustellenbereich eine

Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h verordnet.

Die empfohlenen Mindestwerte beziehen sich daher auf

diese Kfz-Geschwindigkeit und miissen gegebenenfalls bei

einer hoher erlaubten Geschwindigkeit erhoht werden.

Die Mindestwerte fiir den begriindeten Ausnahmefall

sind als situationsabhangige Einzelfallentscheidung még-

lich, wenn

o die Engstelle nur eine lokale Einengung darstellt,

« die Lage und die Sichtverhiltnisse dies zulassen,

« eine durchgehende Radfahranlage von besonderer Be-
deutung ist (Radroute, keine Alternativen, grofiraumige
Umleitung, ...).

Bei folgenden Situationen sollen inbesondere bei ge-

mischten Geh-/Radwegen grofiere Breiten als die Min-

destwerte herangezogen werden:

» Straflen mit intensiver Geschaftsnutzung

o Straflen mit iiberdurchschnittlich hoher Nutzung des
Seitenraums durch besonders schutzbediirftige Fuf3-
gangerInnen (z.B. Schulkinder, SeniorInnen, Menschen
mit Behinderung)

o Stralen im Zuge von Hauptverbindungen des Radver-
kehrs

« Straflen mit starkem Gefille (> 3 %)

« Straflen mit einer dichten Folge unmittelbar an (schma-
le) Gehwege angrenzender Hauseingénge

« Straflen mit zahlreichen untergeordneten Knotenpunk-
ten und Grundstiickszufahrten

o Straflen mit stark frequentierten Bus- und Straflen-
bahnhaltestellen im Seitenraum ohne gesonderte War-
teflichen




@ Tabelle 6
Empfehlungen fiir Mafle und Mindestmafie

Empfehlungen der Stadt Innsbruck RVS 05.05.44 RVS 03.02.12 bzw 03.02.13
Art Mindestbreite Mindestbreite im Art Breiten- . Breiten- .
Mindestwert Mindestwert
Regelwert Ausnahmefall empfehlung empfehlung
Radweg Einrichtung 1,20 1,00 zgﬁmigtfé?;;;l;tung (ohne 1.20 1,00 1,60-2,00 1,00
Radweg Beidrichtung 2,35 1,85
o Radweg Beidrichtung (ohne
Geh- und Radweg Einrichtung 2,00 1,85 SeEtE) 2,35 1,85 3,00 2,00
Geh- und Radweg Beidrichtung 2,35 1,85 Geh- und Radweg Einrichtung - . . B
Radfahrstreifen 1,20 1,00 Geh- / Radweg Beidrichtung . " 200 S
Zuschlag, wenn Radfahranlage 015 0.65 (ohne Schutzstreifen) ' ' ' ’
G0 781 05 Radfahrstreifen (ohne . 150 125
Zuschlag, wenn Radweg neben Parkstreifen 0,75 0,75 Schutzstreifen) ' ’
Zuschlag, wenn Radfahranlage 015 065 . 0.50
Radfahren gegen die Einbahn mit Radfahrstreifen neben Fahrbahn ' ' ’
Radfahrstreifen gegen die Einbahn 1,50 1,25 Zuschlag, wenn Radweg 0,15 0,65 - 0,75
neben Parkstreifen ' ' '
Fahrstreifen in Einbahnrichtung 2,50
Radfahren gegen die Einbahn ohne Radfahren gegen die Einbahn mit Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
. . Radfahrstreifen gegen die
Fahrbahn (*mit Ausweichstellen) 3,75 3,00 %) Einbahnrichtungg & 1,50 1,25
Kfz Fahrverbot ausgen. Radfahren 2,35 1,85 T . 550
Einbahnrichtung ’
Mindesthohe Gelander 1,20 1,20 Radfahren gegen die Einbahn
Mindesthohe Unterkante Schild / Geriist, Geh- 250 225 ehneRadfanrstreiien
Radweg ’ ’ Fahrbahn (*mit 375 3,00%)
Ausweichstellen) ' '
Kfz Fahrverbot ausgen.
Radfahren
Die Empfehlungen der Stadt Innsbruck orientieren sich Mindesthdhe Gelind 120
an den Angaben der RVS 05.05.44%, 03.02.12*' und Indesthone betander -
03.02.13", soweit dort Werte vorhanden sind. Die Tabelle MindesthGhe Unterkante 250 225
listet diese Werte der RVS auf. Schild / Gerist, Geh- Radweg

Kapitel 1 Infrastruktur ausbauen




@ Tabelle 7
Kriterien zur Ausfiihrung von
Umleitungsradwegen bei Griinflichen

Verursacht ein Bauvorhaben eine Radwegsperre und ist
daher eine neue Radwegumleitungsstrecke iiber Griinfla-
chen zu errichten, so ist diese Radwegumleitungsstrecke
laut den Kriterien der nachfolgenden Tabelle auszufiihren.

Ungebundene obere Tragschicht 10cm U1, 0/32
Geotextil U1: LK>0,4; Korngrofe >0,063 mm

Ungebundene obere Tragschicht 30cm U1, 0/32

Geotextil U1, LK>0,4; Korngrofie >063mm

Asphalt 6cm (AC11deck, 70/100, A1, G2)
Ungebundene obere Tragschicht 30cm U1, 0/32

Asphalt 6cm (AC11deck, 70/100, A1, G2)

Dauer des Voraussetzungen Aufbau
Bauvorhabens
<1 Woche kein Wmt.erdlenst
notwendig
kein Winterdienst
notwendig
. Umleitungsstrecke <
1 Woche bis  30m
1 Monat
Asphalt verfiigbar
>1 Monat

Ungebundene obere Tragschicht 30cm U1, 0/32

Geotextil U1, LK>0,4; Korngrofe >0,063 mm

Oberflache

Verdichtet 2,35m

Verdichtet  2,35m

Asphalt

6cm 2,35m
Asphalt 2.35m
6cm

Mindestbreite Radweg,
Geh-/Radweg 1) 2)

Zusatzbemerkungen zu den angegebenen

Mindestbreiten:

« Siehe auch ® 6 ¢

o+ Im begriindeten Ausnahmefall mit Zustimmung aller
betroffenen Fachdienststellen 1,85 m.

Die Wiederherstellung der Griinflichen im Anschluss an
das Bauvorhaben erfolgt gemifl den Vorgaben des Merk-
blatts ,Baumschutz in Abstimmung mit dem Amt fir
Griinanlagen.
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EXTRAS ANBIETEN

Radnetz erweitern Der Radverkehr wird durch den verstarkten Einsatz von Umsetzung: bis 2026
Bodenmarkierungen auf der Fahrbahn besser sichtbar und Sinalgeregelte Kreuzungen werden durch vorgezogene
Sicherheit gewahrleisten somit besser wahrgenommen. Radfahrstreifen verbessert.
Konfliktbereiche werden im Straenraum farblich
Geschwindigkeit Die Radfahranlagen im Innsbrucker Stadtgebiet sind im hervorgehoben.
beeinflussen ganzen Jahresverlauf ohne wesentliche Einschrankungen Spezielle Fahrradsymbole kommen zum Einsatz.
nutzbar. Das qualitativ hohe Niveau an Winterdienst und
Winterradverkehr Reinigung wird beibehalten. Umsetzung: ab 2021
anheben Radfahranlagen werden gleichberechtigt behandelt.
Alle Uibergeordneten Radwege (S) und optional die Radfahranlagen werden im Winter taglich von
Radfahrende regionalen Radwege (R1, R2) bieten zusatzliche Extra- 06:00 bis 22:00 Uhr betreut.
zufriedenstellen Angebote. Bei der Schneeverladung wird an denjenigen Bereichen
begonnen, die an Mehrzweckstreifen liegen.
Neue Zielgruppen die Zahlstellen im Innsbrucker Stadtgebiet werden
erschliefen ausgebaut und die Ergebnisse der Offentlichkeit zugénglich Umsetzung: bis 2024
gemacht. Ausstattung der Radwege Kategorie S und R1:
Fahrradkultur starken vorgeschlagene Standorte werden mit Extras ausgestattet.

Umsetzung: bis 2023 Die Zahlstellen werden auf 10
Anlagen erweitert. Die Halfte davon wird mit sichtbaren
Anzeigentafeln ausgestattet.

Umsetzung: bis 2026 Samtliche Zahlstellen werden auf
Feststromanschluss oder Solarbetrieb umgestellt.
Umsetzung: bis: 2022 Die Zahldaten werden verdffentlicht.

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
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1.8.1 EXTRAS ANBIETEN / BODENMARKIERUNGEN

18.11

AUSGANGSSITUATION

Radsymbole und Pfeile

Bei Radfahrstreifen, Radwegen und Radfithrungen gegen
die Einbahn werden an erforderlichen Stellen (z.B. bei
querendem mIV) Radsymbole und Pfeile angebracht. Bei
schmalen Einbahnstraflen, die fiir den Radverkehr geoft-
net sind, werden an den fiir die Begegnung mit Kfz emp-
fohlenen Stellen die Radsymbole und Pfeile ndaher zum
Fahrbahnrand markiert, damit der Radverkehr den ent-
gegenkommenden Fahrzeugen dort gut ausweichen kann
(z.B. Gerhart-Hauptmann-Strafie).

Haifischzacken in 30er Zonen

Diese Markierungen werden zur Verdeutlichung der
Rechtsregel angebracht und werden auch in Einbahnstra-
en mit erlaubtem Radverkehr in der Gegenrichtung mit
zwei Zacken markiert.

Radsharrows

Diese Markierungen werden an folgenden Stellen ange-

bracht:

« In denen Radfahranlagen nicht vorhanden sind, aber
dennoch regelmiflig Radfahrende unterwegs sind: Die
Sharrows weisen andere VerkehrsteilnehmerInnen auf
den Radverkehr hin und regen zu erhohter Aufmerk-
samkeit an.

« Bei Straflenbahngleisen, die von RadfahrerInnen auf-
grund von Platzmangel in derselben Richtung iiberfah-
ren werden miissen (z.B. Defreggerstrale, Anichstrafe).

+ An Straflen mit erlauben Geschwindigkeiten von mehr
als 50 km/h ohne eigenen Radfahrstreifen (z.B. Schloss-
strafle, Igler Strafle, Haller Strafe).

Rote Teppiche

Rote Teppiche, darunter verstehen wir hier rote oder rot-
braunliche Flaichenmarkierungen oder Belagseinfirbun-
gen Uber die gesamte Breite der Radfahranlage, sollen die
Aufmerksamkeit anderer Verkehrsteilnehmenden 6rtlich
eingegrenzt auf den Radverkehr lenken. Die Markierun-
gen werden bei Radfahranlagen angebracht, bei denen
vermehrter Fufiverkehr quert (z.B. Franz-Greiter-Prom-
menade / Lowenhausstation, Anni-Kraus-Weg / Franz-
Greiter-Prommenade usw.) oder ein oOrtlich erhohtes
Konfliktpotenzial mit dem mIV und dem Fufverkehr be-
steht. Nicht angebracht werden die Teppiche an gemisch-
ten Geh- und Radwegen.

Vorgezogene Radfahrstreifen (Radblasen)

An signalisierten Kreuzungsbereichen werden vorgezo-
gene Radfahrstreifen ohne oder mit Aufweitungen (Rad-
blasen) angebracht, um Radfahrende in einer eigenen
Aufstellfliche vor dem mIV zu positionieren und ein Los-
fahren vor dem Kfz-Verkehr, insbesondere vor abbiegen-
den Kfz zu erméglichen.

Es sind zwei funktionale Unterscheidungen méoglich:
ohne Aufweitung: dadurch wird das ungehinderte Abbie-
gen von Kfz erméglicht,

mit Aufweitung (Radblase): diese ermdglicht dem
Radverkehr das Linksabbiegen vor dem Kfz-Verkehr.

In beiden Fillen erhohen vorgezogene Radfahrstreifen
die allgemeine Verkehrssicherheit. Der Einsatz von vor-
gezogenen Radfahrstreifen bietet einen rdumlichen Vor-
sprung fiir den Radverkehr und kann als Ergdnzung zum
zeitlichen Vorlauf an Signalanlagen eingesetzt werden.

1.8.1.2

MASSNAHMEN

Um den Radverkehr mit Hilfe von Bodenmarkierungen
im StrafSenraum besser sichtbar zu machen, werden fol-
gende Mafinahmen umgesetzt:

1

Einsatz von vorgezogenen Radfahrstreifen: an samtli-
chen sinalgeregelten Kreuzungen werden Radfahranlagen
mit Hilfe von vorgezogenen Radfahrstreifen verbessert.

2

Hervorheben von Konfliktzonen entlang von Radfahr-
anlagen: an mafigeblichen Konfliktzonen werden rote
Teppiche markiert.

3

Einsatz von speziellen Fahrradsymbolen: das Symbol
der Radsharrows hat sich in der Praxis bewdhrt und wird
mittlerweile auch auf Landesstrafien eingesetzt. In Stra-
en, die tiber keine eigene Radfahranlage verfiigen, wird
das Symbol vermehrt angebracht.




_ 4 @Tabelle8
o Ausstattung an Radwegen

STANDORT SERVICE-STATION SCHLIESSFACHER RADWASCHANLAGE

e’ 1+ P

::,;.Er"ﬁ'{ht ¥ | ' ;i l:ll:ﬁ;i'-- - . _.' o Flughafen/Kranebitten X
' é Freiburger Briicke X X
& & Marktplatz X X
'::O go Karl-Kapferer-Str./Emile-Béthouard-Steg X
£ 2 Hungerburgbahn, Station Lowenhaus X X X
L;! Olympisches Dorf (Park) oder Grenobler Briicke X
= New-Orleans-Briicke (Baggersee) X X
@ Haltestelle Vogelebichl X
g Center West (in Kooperation mit Einkaufszentrum) X X
&g Olympiaworld/Tivoli X X
g 'qé Hauptbahnhof X X
%og Wiltener Basilika X
E'; . Sillpark X X
S dez Einkaufszentrum X X
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18.2.1

AUSGANGSSITUATION

Zusitzliche Angebote wie Service-Stationen, Trinkbrun-
nen, Schliefficher und Radreinigungsanlagen erhohen
den Komfort fiir Radfahrende und setzen ein Zeichen
im Offentlichen Raum. Der Radverkehr wird neben den
sonstigen infrastrukturellen Angeboten besser sichtbar.
Die Service-Angebote werden nicht nur von Alltagsrad-
fahrenden genutzt, sondern bieten einen Nutzen fiir Frei-
zeitradfahrende, TouristInnen, Fu3gingerInnen und alle
StadtbewohnerInnen.

Die Stadt Innsbruck bietet bereits folgende

extra Angebote im Stadtgebiet:

Service-Stationen: Derzeit werden zwei Service-Sta-
tionen von der Stadt betreut. Diese bieten neben einer
Authénge-Vorrichtung ein Reparatur-Set sowie eine Luft-
pumpe. Kleine Reparaturen sowie das Aufpumpen der
Reifen werden eigenstindig vorgenommen. Die Stationen
befinden sich am Marktplatz sowie an der westlichen Sei-
te der Freiburger Briicke.

Trinkbrunnen: In Innsbruck sind mehr als 150 Trink-
brunnen im Stadtgebiet verteilt. Eine genaue Auflistung
ist auf der Homepage der Stadt Innsbruck zu finden.

1.8.2 EXTRAS ANBIETEN / EXTRA-ANGEBOTE

Neben den bestehenden Anlagen sind folgende
Extra-Angebote in Innsbruck geplant:

Schlie¥fdcher: Diese sind im Innsbrucker Stadtgebiet an-
gedacht, um Gegenstinde fiir einen begrenzten Zeitraum
zwischen zu lagern. Sie eignen sich fiir Einkdufe oder Ge-
pack von BesucherInnen, die z.B. mit dem Fahrrad auf
Durchreise in Innsbruck sind.

Radreinigungsanlagen: Diese bieten die Moglichkeit,
Fahrrader mit Hilfe einer geeigneten Anlage zu reinigen.
Die Radreinigungsanlagen eigenen sich zum Sdubern von
Alltagsfahrradern sowie sportlich genutzten Fahrradern.

1.8.2.2

MASSNAHMEN:

Die tibergeordneten Radwege (S) werden an allen Ein-
und Ausgingen der Stadt sowie in der Stadtmitte mit Ser-
vice-Stationen ausgestattet. Diese umfassen eine Rad-Re-
paratur-Moglichkeit inklusive Luftpumpe, Sitzgelegenheit
im Schatten und Trinkbrunnen. Die regionalen Radwege
R1 werden punktuell mit Extras ausgestattet.

Die vorgesehenen Standorte sollen mit Service-Stationen,
Trinkbrunnen, Sitzmoglichkeiten, Schliefichern und
Radwaschanlagen ausgestattet werden. Diese werden in
weiterer Folge mit dem Status quo (in Bezug auf Trink-
brunnen) abgeglichen und nach Méglichkeit zur Umset-
zung gebracht:

08¢+

Umsetzung bis: An den Radwegen S Umsetzung bis 2024,
an den Radwegen R1 im Zuge des durchgehenden Schlie-
ens der Liicken.

Die Ausstattung der Radwege mit Schliefifichern wird in
Kooperation mit relevanten AkteurInnen, wie z.B. dem
Toursimusverband Innsbruck, der Markthallen-Betriebs-
Gesellschaft, VertreterInnen der Kaufmannschaft konzi-
piert werden.



https://www.innsbruck.gv.at/page.cfm?vpath=freizeit--sport/radfahren--laufen/trinkbrunnen
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1.8.3.1

AUSGANGSSITUATION

Wie auch in anderen Stiddten ist der Anteil an Radfahre-
nden in Innsbruck im Winter deutlich geringer als in der
warmen Jahreshilfte, auch wenn die Anzahl der Schnee-
tage (d.h. Tage mit Schneedecke mehr als 1cm) in Inns-
bruck meist unter 20** liegt. Der Anteil an Winter-Rad-
fahrenden soll in Innsbruck gezielt erhoht werden. Dazu
ist eine hohe Qualitit bei der Schneerdaumung und Rei-
nigung erforderlich. Der Pflege (Reinigung, Griinschnitt
etc.) und Schneerdumung der Radinfrastruktur wird da-
her eine grofie Bedeutung zugeschrieben.

Fahrbahnen fiir den Radverkehr sind rechtlich nicht von
Fahrbahnen des mIV zu unterscheiden. Eine Einteilung
ist erforderlich, weil nicht alle Fahrbahnen und Gehwege
zum gleichen Zeitpunkt betreut werden konnen. Die Am-
ter Griinanlagen und Straflenbetrieb warten und raumen
den Schnee der Radfahranlagen in Innsbruck.

1.8.3 EXTRAS ANBIETEN / WINTERDIENST

Amt Griinanlagen: Das Amt betreut Radfahranlagen in
stadtischen Griin- und Parkanlagen sowie an Promena-
denwegen. Zu den Aufgaben zdhlen der Winterdienst
und die Reinigung der Radfahranlagen, die Kontrolle des
Zustandes, der professionelle Griinschnitt sowie die Pla-
nung und der Bau von Radfahranlagen. Im Winterdienst
wird die Einteilung im Gesamtnetz wetterabhdngig vor-
genommen, d.h. es wird je nach Schnee- und Tempera-
turlage entschieden, wo und wie mit Winterdienst begon-
nen wird, da nur Geh- und Radwege betreut werden. Es
wird wegen der Beiintrachtigung des Bewuchses (Bdume)
auf Salzstreuung verzichtet und zur Abstumpfung bei
Schneeglitte Split verwendet. Generell zeigt sich, dass die
Radwege, die bevorzugt gerdumt werden, von Fufiginge-
rInnen benutzt werden und umgekehrt genauso die Fuf3-
wege von RadfahrerInnen.

Amt Straflenbetrieb: Das Amt betreut alle Radfahran-
lagen im stadtischen Straflenraum, die nicht Griin- und
Parkanlagen sind. Zu den Aufgaben zéhlen der Winter-
dienst und die Reinigung der Radfahranlagen, die Kon-
trolle des Zustandes der Radfahranlagen, die Durchfiih-
rung von kleineren Sanierungen sowie Instandhaltungen,
das Anbringen von Markierungen, das Aufstellen der Be-
schilderung, die Betreuung der Service-Stationen sowie
die Durchfithrung von Miharbeiten. Der Winterdienst
erfolgt bei Bedarf 24 Stunden am Tag. Im Winterdienst
werden das hochrangige Straflennetz, OV Routen sowie
relevante Straflen mit Gefélle bevorzugt. Hinsichtlich der
Winterdienststrategie wird das Hauptaugenmerk auf die
permanente Rdumung anfallenden Schnees gelegt, nach-
folgend erfolgt bei Bedarf eine Salzstreuung um Eisglat-
te zu verhindern. Die Rdumung muss in der Regel zum
rechten Fahrbahnrand hin erfolgen. Bestehen dort Rad-

fahrstreifen wird dieser durch den seitlich abgelagerten
Schnee erheblich beeintrichtigt. Das gleichzeitige Rau-
men der Wege und der Fahrbahnen wiirde mehr Personal
und mehr Geriteeinsatz erfordern.

1.8.3.2
MASSNAHMEN

1

Gleichberechtigte Behandlung: Radfahranlagen werden
gleichberechtigt mit Fahrbahnen des allgemeinen Ver-
kehrs und Gehsteige behandelt.

2

Tégliche Betreuungszeit von 06:00 bis 22:00 Uhr: Alle
Radwege (vorrangig S, R1, R2) werden von 06:00 bis 22:00
Uhr behandelt, mit der Mindestanforderung S, R1, R2
zwei Mal am Tag, der Rest einmal am Tag sowie anlassbe-
zogen bei Eis etc., betreut.

3

Beginn der Schneeverladung an Mehrzweckstreifen: Bei
der Schneerdumung von Fahrbahnen sind zumeist Mehr-
zweckstreifen oder Radfahrstreifen durch die Schneeab-
lagerungen besonders betroften. Es wird daher mit der
Schneeverladung und dem Abtransport an diesen Stellen
begonnen.




H Abbildung 30
Anzahl der monatlichen Radfahrenden an der Zahlstelle Sillpark 2015-2020
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Quelle: Stadt Innsbruck

H Abbildung 31
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18.4.1
AUSGANGSSITUATION
In Innsbruck werden auf ausgewéhlten Radwegen Rad-
verkehrszdahlungen durchgefiihrt. Die Zahlstellen und
-daten dienen:
« zur Abschitzung der aktuellen Radverkehrsstirken,
» zur Aufzeichnung der historischen Entwicklung des
Radverkehrs,
« als Grundlage fiir den Nachweis fiir Férderungen,
« als Basis fiir die Dimensionierung von Radverkehrs-
anlagen,
» zur Kalibrierung des Verkehrsmodells,
» zur Sichtbarmachung des Radverkehrs im
Innsbrucker Stadtbild,
o zur Starkung der Identitit und des Bewusstseins
der Radfahrenden,
» zur Validierung der subjektiven Wahrnehmung
der BiirgerInnen.

Innsbruck verfiigt derzeit iiber acht Radzéhlstellen. Da-
von sind zwei Zihlstellen als Sdulen mit Anzeigetafeln
ausgestattet und fiir die Offentlichkeit sichtbar. Die An-
zeigetafeln werden mit festem Stromanschluss versorgt,
die Zahlstellen laufen mit langlebigen Batterien. Die Da-
ten werden fiir die Verkehrsrichtungen getrennt erhoben
und liegen in Stundenwerten vor. In Abhdngigkeit der
Wartungshéufigkeit der Komponenten bzw. technischen
Storungen der Zahlanlage werden Tages-, Wochen- und
Jahreswerte sowie maximale und minimale Tageswerte
erhoben.

Das Diagramm zeigt die monatlich Radfahrenden in beiden
Richtungen der Zihlstelle Sillpark in den letzten fiinf Jahren.
H30 ¢

1.8.4 EXTRAS ANBIETEN / ZAHLSTELLEN

1.8.4.2
MASSNAHMEN

1

Erweiterung der Zihlstellen: die Radzihlstellen werden
bis 2023 auf 10 Standorte erweitert. Die Halfte der An-
lagen wird mit sichtbaren Anzeigentafeln ausgestattet, das
heifft zu den bestehenden zwei Anzeigetafeln kommen
drei weitere hinzu.

2

Umriistung sdmtlicher Zahlstellen auf Feststroman-
schluss oder Solarbetrieb: Alle Zahlstellen werden auf
Feststromanschluss oder Solarbetrieb umgeriistet.

3

Veroffentlichung der Zihldaten: Die Daten der Anzeige-
tafeln werden téglich online veroffentlicht. Die Daten der
verdeckten Anzeigen werden quartalsweise nach Aufbe-
reitung auf der Homepage zur Verfiigung gestellt. Darii-
ber hinaus werden jéhrliche Analysen textlich aufbereitet
und veroffentlicht.
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SICHERHEIT GEWAHRLEISTEN

Ziele

Sicherheit gewahrleisten

Geschwindigkeit
beeinflussen

Neue Zielgruppen
erschliefen

Sicherstellung der Sicherheit im Radverkehr:
Radverkehrsunfalle werden im Stadtgebiet mit der

Vision Zero" reduziert, d.h. die Vision fiir null tote und

schwerverletzte Radfahrende. Dazu werden relevante
Unfalle systematisch und zyklisch analysiert sowie effektive
Mafinahmen fiir die Umsetzung abgeleitet, um Radfahren
in Innsbruck langfristig sicherer zu gestalten.

Gewahrleistung der subjektiven Sicherheit: Radfahrende
jeder Altersstufe fiihlen sich sicher, wenn sie in Innsbruck
mit dem Fahrrad unterwegs sind.

Beeinflussung der Geschwindigkeit je nach ortsspezifischen
Anforderungen: Um die Sicherheit im Radverkehr zu
erhohen, gilt es, die Fahrradinfrastruktur auszubauen
sowie die Geschwindigkeit im gesamten Verkehrssystem

in Abhangigkeit der jeweiligen ortlichen Bedingungen

zu vereinheitlichen. Dadurch wird die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmerinnen erhoht.

Umsetzung: bis Ende 2020
Die statistische Analyse von Radverkehrsunfallen der
letzten sieben Jahre wird erstellt.

Umsetzung: bis Ende 2021, danach laufend

Die koordinierte Zusammenarbeit der Verantwortlichen
der Verkehrssicherheitsarbeit in Innsbruck wird gestarkt.
Dazu wird eine Arbeitsgruppe eingerichtet sowie ein
Prozess (,Innsbrucker Verkehrssicherheitsprogramm®)
zur systematischen, kontinuierlichen und langfristigen
Aufarbeitung von Verkehrsunfallen etabliert.

Umsetzung: laufend

Die Mafinahmen zur Reduktion von Radverkehrsunfallen im
Innsbrucker Stadtgebiet werden aus der Analyse abgeleitet.
Die rasche und unbiirokratische Unfall-Nachsorge wird
gewahrleistet.

Umsetzung: bis Ende 2021

Die Mafinahme Tempo 30 km/h im gesamten Stadtgebiet
(ausgenommen Landesstralen und Hauptstralen mit
parallel verlaufenden Radverkehrsanlagen) wird gepriift.

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
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AUSGANGSLAGE

Die Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des Ver-
kehrs stellen zentrale Beurteilungskriterien fiir Straflen-
planerInnen, Straflenverwaltung und Straflenverkehrs-
behorde entsprechend gesetzlichem Auftrag dar. Alle
Planungen und Mafinahmen sind nach diesen Kriterien
einzuschitzen.

Der Begrift ,Verkehr® ist dabei gesamthaft zu betrach-
ten und enthalt vor allem auch die Beriicksichtigung der
schwicheren VerkehrsteilnehmerInnen. Sicherheit ist
dabei das wichtigste Kriterium. Objektiv wird Verkehrs-
sicherheit indirekt iiber die statistische Erfassung und
Auswertung von Unfalldaten oder direkt tiber Verkehrssi-
cherheits- Audits und Konfliktuntersuchungen gemessen.
Das subjektive Empfinden von Sicherheit reicht von der
Straffenraumgestaltung, Ubersichtlichkeit der Situation,
den Beleuchtungsverhaltnissen, personlichen Erfahrun-

Kapitel 2 Sicherheit gewahrleisten
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gen bis hin zu kérperlichen Fahigkeiten bzw. Beeintréch-
tigungen bis zu Gegebenheiten im Zusammenwirken
der Verkehrstrager. Sicherheit oder Unsicherheit kann
aus der jeweiligen Sicht des benutzten Verkehrsmittels
unterschiedlich wahrgenommen werden. Die Leichtig-
keit bezieht sich auf Umwege und Hindernisse. Die Be-
urteilung dieser ist fiir die einzelnen Verkehrsarten auf
deren spezieller Umweg-Sensibilitit zu berticksichtigen.
Die Flissigkeit des Verkehrs bezieht sich auf die Zeit, die
man als VerkehrsteilnehmerIn benétigt. Zu unterschei-
den sind die subjektive Wahrnehmung der Wartezeit als
unerwiinschte Stérung und die objektive Verlustzeit, die
sich in Staukosten volkswirtschaftlich oder — im Fall des
OVs - auch betriebswirtschaftlich ansammelt.

Die wahrgenommene, subjektive Sicherheit im Radver-
kehr zu erhdhen ist Voraussetzung dafiir, dass sich mehr
Personen mit dem Fahrrad im Alltag fortbewegen. Nur
wenn sich Radfahrende im Innsbrucker Stadtgebiet sicher
fithlen, steigen sie aufs Fahrrad, regen ihre Kinder sowie

2010 2011 2012

B Abbildung 32
Entwicklung Unfallzahlen Radverkehr Innsbruck

343 353 336

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Statistik Austria®®

ihr Umfeld zum Radfahren an und prigen das Stadtbild.
Gerade die Gruppen der Gelegenheitsfahrenden und
Nicht-Fahrenden geben hiufig als Grund an, das Fahr-
rad nicht zu nutzen, weil sie es schlichtweg als zu gefahr-
lich erachten. Die subjektive Sicherheit wird durch viele
individuelle Faktoren beeinflusst, die somit fiir Entschei-
dungstragerInnen schwer greifbar sind. Die Stadt Inns-
bruck hat die vorrangige Aufgabe, die objektive Sicherheit
zu gewihrleisten.

Indem

« eine sichere Rad-Infrastruktur (intuitiv verstandliche,
einfache Verkehrsfithrung) bereitgestellt,

o die Geschwindigkeit vereinheitlicht und

 Bewusstsein in der Bevolkerung geschaffen wird,

kann positiver Einfluss auf die Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit im Radverkehr genommen werden. Das Thema
Sicherheit ist ein bedeutendes Querschnittsthema, dass
nicht einseitig zu behandeln ist. Mafinahmen, welche die



Qualitat des Aufenthalts im Straflenraum erhohen, konnen
generell als férdernd fiir das Empfinden von Sicherheit an-
gesehen werden. Daneben besteht die Moglichkeit, das
Sicherheitsempfinden in der Bevélkerung abzufragen, wie
z.B. im Rahmen von Veranstaltungen oder Befragungen.

Die infrastrukturellen Mafinahmen stellen vor allem
durch den Einsatz von baulich getrennten Radwegen
das wichtigste Handlungsfeld in Bezug auf die Sicherheit
im Radverkehr dar. Radfahrende miissen geschiitzt sein
und Radwege nach Moglichkeit so gebaut werden, dass
der mIV nicht darauf fahren, halten und parken kann.
Allerdings umfasst ,,Infrastruktur® eine Vielzahl an Maf3-
nahmen, wie z. B. den Radverkehr durch Bodenmar-
kierungen, Beschilderung etc. sichtbar zu machen. Die
vorhergehenden Kapitel beschreiben diese Inhalte. Die
Homogenisierung der Geschwindigkeit nach ortsspezi-
fischen Gegebenheiten bietet eine sehr kostengiinstige
Méglichkeit, die Sicherheit im Radverkehr sowie im ge-
samten Verkehrssystem zu erh6hen. Bestehende fachliche
sowie wissenschaftliche Studien® zeigen, dass die Tempo-
beschriankung grofle Auswirkungen auf die Erh6hung der
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden hat. So kénnen
Unfille mit Personenschaden drastisch reduziert werden.
Daneben gibt es die positiven Auswirkungen der Sen-
kung von Larm und Abgasen, der Erhohung der Leich-
tigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs sdmtlicher Verkehrs-
teilnehmenden sowie der Erhéhung der Lebensqualitat
im stddtischen Raum. Das Verhalten und Bewusstsein
der Bevolkerung, sowohl der Radfahrenden als auch der
Nicht-Radfahrenden, stellt einen dritten Aspekt auf dem
Weg zu mehr Sicherheit im Radverkehr dar. Entsprechen-
de Mafinahmen werden in Kapitel 3 beschrieben.

Die Anzahl der Unfille im Radverkehr hat in Innsbruck in
den letzten zehn Jahren deutlich zugenommen.> W32 ¢

Bisher wurde das Thema Sicherheit von der Stadt Inns-
bruck wie folgt behandelt: Unfille und Unfallhdufungs-
stellen werden laufend durch die Polizei, die verkehrs-
technischen Amtssachverstindigen, den Straflenverwalter

und die Straflenverkehrsbehoérde analysiert und es wer-
den entsprechende Mafinahmen nach vereinter Beurtei-
lung getroffen.

3.2

MASSNAHMEN

In Zukunft wird der Prozess der Unfallanalyse in Inns-
bruck durch folgende Mafinahmen verbessert:

1

Die statistische Analyse von Radverkehrsunfillen: In ei-
ner detaillierten Analyse werden die Unfille im Zeitraum
der letzten sieben Jahre analysiert. Schwerpunkte liegen
in der Darstellung nach Zeit, Raum und Beteiligung. Die
Analyse erfolgt in Zusammenarbeit mit dem Land Tirol
in einer umfassenden Unfallanalyse der aktiven Mobilitat
in Tirol. Eine Schwerpunktauswertung wird auf die Stadt
Innsbruck gelegt. Abgesehen von der umfassenden Ana-
lyse der letzten sieben Jahre, welche im Jahr 2020 durch-
gefithrt wird, werden die Unfille laufend analysiert. Die
Unfallanalysen werden nach Aufarbeitung nach Méglich-
keit veroffentlicht.

2

Koordinierte Zusammenarbeit relevanter Verantwortli-
cher der Verkehrssicherheit im Innsbrucker Verkehrssi-
cherheitsprogramm: Die koordinierte Zusammenarbeit
der Verantwortlichen der Verkehrssicherheit in Innsbruck
wird gestdrkt. Dazu wird eine Arbeitsgruppe ins Leben
gerufen. VertreterInnen der Einrichtungen der Stadt
Innsbruck aus Verkehrsbehorde, Stralenverwaltung, Ver-
kehrsplanung, Umwelt, Fuf3- und Radkoordination, GIS,
Statistik, Polizei Innsbruck und Land Tirol werden zur
Teilnahme eingeladen und ein Prozess zur systematischen,
kontinuierlichen und langfristigen Aufarbeitung von Ver-
kehrsunfillen erstellt. Die regelmaflige Uberpriifung nach
der jahrlichen Unfallauswertung wird speziell auch den
Unfillen mit Fahrrddern gewidmet. Die Einrichtung und
die Konzeption des Prozesses und der Gruppe werden von
der Verkehrsbehorde der Stadt Innsbruck organisiert.

3

Ableitung von Mafinahmen zur Reduktion von Radver-
kehrsunféllen im Innsbrucker Stadtgebiet: Die statisti-
schen Analysen, beginnend mit der Analyse der Unfille
der letzten sieben Jahre (sieche Mafinahme 1) und in weite-
rer Folge in regelmafSigen Abstinden werden als Grundla-
ge verwendet, um spezifische Mafinahmen zur Reduktion
der Radverkehrsunfille abzuleiten. Es werden Raum, Zeit
und sonstige Rahmenbedingungen und Besonderheiten
analysiert, um wirkungsvolle infrastrukturelle und be-
wusstseinsbildende Mafinahmen umzusetzen. Dabei wird
die derzeitige Darstellung der Unfalltypen-Steckkarte in
grafischer und technischer Hinsicht optimiert.

L

Unfall-Nachsorge: Nach schweren Radverkehrsunfillen
im Innsbrucker Stadtgebiet werden rasch und unbiiro-
kratisch systemische Zusammenhinge gepriift und gege-
benenfalls mogliche Verbesserungen im StrafSenraum ge-
sucht und umgesetzt. Dazu werden die Verantwortlichen
des Innsbrucker Verkehrssicherheitsprogramms zeitnah
zur Beratung einberufen und es wird gepriift, ob und wel-
che Mafinahmen zu treffen sind.

5

Tempo 30 km/h im Stadtgebiet: Die Einfiihrung von fla-
chendeckendem Tempo 30 km/h im Innsbrucker Stadt-
gebiet wird von der Gruppe des Verkehrssicherheitspro-
gramms untersucht. Dazu wird analysiert, in welchen
Bereichen der Stadt bereits Tempo-30-Beschrinkungen
bestehen und wie diese ausgeweitet werden konnen. Lan-
desstraflen und Hauptstrafien mit parallel verlaufenden
Radverkehrsanlagen konnen dabei gesondert betrachtet
werden.
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BEWUSSTSEIN SCHAFFEN

Das Zufriedenstellen all jener Radfahrenden, die bereits Umsetzung: bis 2030
in Innsbruck das Fahrrad niitzen. Damit ist gewahrleistet,
dass sie weiterhin das Rad als Fortbewegungsmittel in der Wanderausstellung ,FAHR RAD!"
Stadt wahlen.
Poetry Slam
Die Gewinnung neuer Radfahrenden, die bisher
ausschliellich mit dem Auto oder den 6ffentlichen Tik-Tok-Challenge
Verkehrsmitteln unterwegs waren. Zudem werden Kinder
und Jugendliche als Investition in die Zukunft an das Rad Mobilitatskonzept Stadtmagistrat
herangefiihrt.
Radfahrende Forderungen
zufriedenstellen Die Starkung der positiven Einstellung zur Fahrradkultur
der Gesellschaft. Neben dem klaren Bekenntnis zum Kinderbuch fiir Volksschiilerinnen
Neue Zielgruppen Fahrradfahren soll Innsbruck als Stadt mit einer gelebten
erschliefen Fahrradkultur im allgemeinen Bewusstsein verankert Innsbruck liest
und breites Verstandnis dafiir geschaffen werden, dass
Fahrradkultur starken Investitionen in den Radverkehr flieen. Eine Stadt schreibt ein (Fahrrad-)Buch

Radexkursionen/Architektur-Wettbewerb

Radkino/Radparade/Fahrradwettbewerb/Fahrrad-
Starterpakete/Radl|-Picknick/Radwerkstatt/Fahrradkurse/
Radfest fiir Kinder/Radmonat in Schulen/Rad-Woche

in den Ferien/Kinderradparade/Pop-up-Stand Uni/
Bikeshopping-Cards

ANGESPROCHENE NUTZUNGSGRUPPE
Stark und furchtlos €)

\
Begeistert und iiberzeugt @

\

Interessiert, aber besorgt @
\
Auf gar keinen Fall @
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31
EINLEITUNG
DAS VERHALTEN DER MENSCHEN ALS BASIS

Wie sich Menschen verhalten, welche Einstellung sie zu
gewissen Gegebenheiten in ihrer Umwelt haben und wie
sie alltdgliche Entscheidungen treffen sind Faktoren, die
positiv beeinflusst werden kénnen. Mafinahmen, die auf
verhaltenspsychologischen Grundsitzen basieren, sollen
dazu beitragen, eine wertschitzende Grundeinstellung
zum Thema Radfahren innerhalb der Bevolkerung herzu-
stellen und langfristig zu verankern.

Fiir die Typisierung von Radfahrenden wird die erwdhnte
Einteilung von Roger Geller” aufgegriffen. Das in diesem
Kapitel beschriebene Mafinahmenpaket deckt alle Nut-
zerInnengruppen ab und beriicksichtigt dabei grund-
legende Erkenntnisse aus der Verhaltensforschung, die
Christie Manning* definiert hat. Hier werden die wich-
tigsten Kernaussagen zusammengefasst:

Verhalten ist situationsabhidngig. Wie Individuen agie-
ren, wird von inneren und dufleren Umstédnden gesteuert.
Andern sich Gegebenheiten im direkten Lebensumfeld,
konnen selbst festgefahrene Verhaltensmuster aufgebro-
chen werden, da sich Menschen neuen Situationen an-
passen. Ist beispielsweise der Arbeitsplatz durch bauliche
Verdnderungen neuerdings mit dem Fahrrad schneller zu
erreichen als mit dem Auto und werden gleichzeitig Rad-
fahrende im Unternehmen bevorzugt behandelt, ist durch
die gednderte Situation der Anreiz gegeben, langfristig
aufs Fahrrad umzusteigen.

Belohnungen fordern neue Verhaltensmuster. Wird er-
wiinschtes Verhalten mit Belohnungen in Verbindung
gebracht, steigert sich die Motivation, dieses Verhalten
umzusetzen und beizubehalten. Wichtig ist dabei, dass
man zeitnah und konkret belohnt wird, damit das Gehirn
Verhalten und Belohnung miteinander in Verbindung
bringt. Erst dadurch werden neue Verhaltensmuster zur
Gewohnheit und damit fest angelegt.

Kapitel 3 Bewusstsein schaffen

Sichtbarkeit schafft Verstindnis. Je ofter eine Person mit
einer Situation in Kontakt kommt - sei es im Alltagsleben,
tiber die Medien oder durch Bezugspersonen im personli-
chen Umfeld - desto eher wird diese als Normalitit emp-
funden. Um die Gesellschaft auf ein bestimmtes Thema
aufmerksam zu machen ist es maf3geblich, es zu verbild-
lichen, zu kommunizieren und in das 6ffentliche Leben
einzubinden.

Wiederholungen steigern das Verstindnis. Wird eine
Aktion auf gleiche oder dhnliche Weise wiederholt, kon-
nen Menschen diese Handlung bzw. Aussage leichter ver-
innerlichen, denn das menschliche Gehirn lernt durch
Wiederholungen. Der aus der Wahrnehmungspsycho-
logie stammende ,, Truth-Effekt“ besagt zudem, dass sich
die Glaubwiirdigkeit einer Botschaft steigert, je ofter sie
wiederholt wird.

Diese Aspekte menschlichen Verhaltens wurden bei der
Ausarbeitung der bewusstseinsbildenden Mafinahmen
miteinbezogen, um die vier NutzerInnengruppen und da-
mit die breite Offentlichkeit bestméglich zu erreichen und
anzusprechen.

3.2

AKTIONEN

Die hier beschriebenen Aktionen sprechen vor allem die
breite Bevolkerung an, um sie fiir die Mobilitit mit dem
Rad zu sensibilisieren und um moglichst viel Zustim-
mung fiir Investitionen in den Radverkehr zu erhalten. Je
besser Menschen {iber die Vorteile des Fahrradfahrens in-
formiert werden, sich selbst zum Thema einbringen und
aktiv Positives erleben konnen, desto eher werden sie auf
das Fahrrad umsteigen oder es weiterhin vorrangig im
Stadtverkehr niitzen.

3.2.1 RADKINO

Das Radkino soll alle vier NutzerInnengruppen anspre-
chen, die Aufmerksamkeit der Medien erregen und die
positive Einstellung zur Fahrradkultur starken.

Mafinahme: An offentlichen Plitzen, die iiblicherweise
als Autoabstellplitze genutzt werden (z. B. BVT-Gara-
ge, DEZ-Parkplatz, . . .), wird fiir jeweils eine Woche im
Jahr ein Radkino veranstaltet. Die BesucherInnen kom-
men mit dem Fahrrad; Liegestiihle und Picknick-Decken
dienen als Sitzgelegenheiten, KooperationspartnerInnen
bieten Snacks und Getranke an. Das Radkino wird in Zu-
sammenarbeit mit einem Kinobetreiber veranstaltet.

Vorteile fiir die NutzerInnen des Radkinos

« Eine zusitzliche Freizeitaktivitit wird geschaffen, die
bei vergleichsweise geringen Kosten einen unterhaltsa-
men Abend bietet.

« Das Radkino kann allein oder in der Gruppe besucht
werden, mit der Familie oder dem Freundeskreis. Der
Zugang ist niederschwellig und barrierefrei.

o Veranstaltungen wie das Radkino erhéhen die Lebens-
qualitdt in Innsbruck und stirken den Gemeinschafts-
sinn.

Zeitplan: Das Radkino soll fiir eine Woche im Jahr - je-
weils im spaten Frithjahr — ab 2022 stattfinden.

3.2.2 AUSSTELLUNG

,FAHR RAD! DIE RUCKEROBERUNG DER STADT"

Die Wanderausstellung stellt anhand von gelungenen
stadt- und landschaftsplanerischen Projekten dar, wie
fahrradgerechte Infrastrukturen aussehen kénnen und
veranschaulicht den BesucherIlnnen, wie das Radfahren
Stadte lebenswerter macht. Als BesucherInnen werden
alle vier NutzerInnen-Gruppen erwartet.

Mafinahme: In der Stadtbibliothek Innsbruck wird die
Wanderausstellung FAHR RAD! des Deutschen Archi-
tekturmuseums gezeigt. Diese veranschaulicht, wie Stadt-
entwicklung aussehen kann, die langfristig immer mehr
Menschen zum Radfahren animiert.

Die Ausstellung dient zudem als Aufhénger fiir ein Be-
gleitprogramm, um mdoglichst viele BesucherInnen anzu-
sprechen und eine intensive Auseinandersetzung mit dem



Thema Radverkehrsforderung anzustoflen. Zusitzlich soll
in der Veranstaltung vermehrt auf Offentlichkeitsarbeit
gesetzt werden. Neben Presseaussendungen und einer
verstirkten Bewerbung im Vorfeld wird beispielsweise ein
Pre-Opening fiir Journalistinnen angedacht.

Vorteile fiir die BesucherInnen

+ Die Ausstellung informiert und erweitert das Wissen
und die Perspektive beziiglich fahrradgerechter Stadte.

o Der Besuch der Ausstellung bietet die Moglichkeit, sich
mit anderen Interessierten zu vernetzen und auszutau-
schen.

Zeitplan: Wanderausstellung soll einmalig 2021 in Inns-
bruck gezeigt werden.

3.2.3 POETRY SLAM

In der Wanderausstellung wird der Innsbrucker Bevolke-
rung eine Moglichkeit geboten, sich aktiv einzubringen.
Mit dem Poetry Slam werden alle vier NutzerInnen-
Gruppen angesprochen, die mit ihren Einreichungen die
Fahrradkultur der Stadt représentieren.

Mafinahme: Poetry Slams sind Wettbewerbe mit litera-
rischem Hintergrund und eine bekannte Veranstaltungs-
form, bei der mehreren PoetInnen nur wenige Minuten
Zeit zur Verfiigung stehen, um einen selbstverfassten Text
vorzutragen. Die Selbstdarstellung auf der Bithne und das
Gesagte selbst werden bewertet und im Anschluss wird
vom Publikum einE Gewinnerln gekiirt. Der Slam wird
als interaktiver Programmpunkt der Wanderausstellung
»~FAHR RAD!“ veranstaltet und die PoetInnen der Stadt
dazu eingeladen, ihren Blickwinkel auf das Thema mit der
Offentlichkeit zu teilen.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

o Den PoetInnen wird eine reichweitenstarke Biithne ge-
boten, um ihr Konnen vor Publikum unter Beweis zu
stellen.

o Durch die Teilnahme ergeben sich neue Vernetzungs-
moglichkeiten, von denen die PoetInnen auch nach
dem Slam profitieren.

Zeitplan: Der Poetry Slam findet wahrend der Ausstel-
lung FAHR RAD! 2021 statt.

3.2.4 EINE STADT SCHREIBT EIN (FAHRRAD-)BUCH

Mit der Aktion werden alle vier NutzerInnen-Gruppen
aufgefordert, eigene Kurzgeschichten einzureichen, um
die Fahrradkultur zu stirken.

Mafinahme: Die InnsbruckerInnen laden zum Motto
»Eine Stadt schreibt ein (Fahrrad-)Buch® iiber die Website
Kurzgeschichten rund um das Thema Fahrrad hoch. Die
besten Einreichungen werden in einer Jurysitzung ausge-
wihlt und digital sowie in Buchform veréffentlicht. Die
Aktion wird in Kooperation mit der Stadtbibliothek Inns-
bruck umgesetzt und eine Vorlesung mit ausgewéhlten
AutorInnen geboten. Das gedruckte Buch wird bei rad-
verwandten Veranstaltungen und am Tag der Veréffent-
lichung in der Innenstadt kostenlos verteilt.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

o Den Teilnehmenden wird die Moglichkeit gegeben,
Teil eines Gemeinschaftsprojekts zu werden, das sie an-
schlieflend in Hianden halten konnen.

o Selbst jene, die sich bisher noch nicht mit dem The-
ma aktive Mobilitit auseinandergesetzt haben, konnen
durch den Anreiz, mit einem Beitrag in einem Buch ab-
gedruckt zu werden, dazu motiviert werden.

o Die Stadt bietet mit der Mafinahme kreativen Biirger-
Innen eine reichweitenstarke Plattform, um Kurzge-
schichten medienwirksam zu publizieren.

Zeitplan: Die Aktion findet einmalig im Jahr 2028 statt.

3.2.5 INNSBRUCK LIEST

Die beliebte Initiative Innsbruck liest wird als Anlass ge-
nommen, um die vier NutzerInnengruppen anzuspre-
chen und die lebendige Fahrradkultur der Stadt zu unter-
mauern.

Mafinahme: Um moglichst viele InnsbruckerInnen fiir
das Lesen zu begeistern, werden jahrlich in der Aktion
Innsbruck liest 10.000 Exemplare eines ausgewahlten Bu-
ches von der Stadtbibliothek Innsbruck kostenlos verteilt.
In einer Kooperation wird einmalig ein Buch mit Fahr-
rad-Thematik ausgewihlt und zur Bewusstseinsbildung
verschenkt.

Vorteile fiir die NutzerInnen

« Die NutzerInnen erhalten ein Buch als Geschenk, was
die Verbundenheit zur Stadt fordert.

« Die Aktion ist immer verbunden mit einem Rahmen-
programm an unterschiedlichen Veranstaltungen, die
einen Fixpunkt im Innsbrucker Kulturleben darstellen.

Zeitplan: Die Kooperation mit Innsbruck liest ist einma-
lig fur das Jahr 2024 geplant.

3.2.6 RADPARADE

Die NutzerInnen-Gruppen eins bis drei konnen ihre Be-
geisterung fiirs Radfahren gemeinsam in der Gruppe
direkt in Innsbruck ausleben, was die Zufriedenheit der
Radfahrende und die Fahrradkultur gleichermaflen posi-
tiv beeinflusst.

Mafinahme: Die Radparade ist eine wiederkehrende Ver-
anstaltung, bei der ausgewihlte Straflen gesperrt und aus-
schliefflich fiir den Radverkehr freigegeben werden. Da-
mit die Veranstaltung mehr TeilnehmerInnen bekommt,
wird das Rahmenprogramm ausgeweitet: Foodtrucks mit
Street Food, KooperationspartnerInnen aus dem (Rad-)
Reisesektor, MusikerInnen etc. kdnnen die Veranstaltung
erginzen die Veranstaltung und ziehen damit méglichst
viel Publikum an.
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Vorteile fiir die NutzerInnen

» Die Radparade gibt den NutzerInnen ein gesellschaft-
liches, gemeinsames Erleben und unterstiitzt ein posi-
tives Lebensgefiihl sowie die Begegnung mit dhnlich
gesinnten Menschen.

« Die Radparade ist ein sichtbares Signal der wachsenden
Fahrrad-Community.

« Die Fahrrad-Community niitzt den 6ffentlichen Raum.

Zeitplan: Pro Jahr (mit Start 2021) sind drei Termine - im
April, Juni und September - geplant. Die Radparade im
Juni kann optional als Nachtparade veranstaltet werden.

3.2.7 FAHRRADWETTBEWERB

Der bundesweite Fahrradwettbewerb wird mit dem Ziel
fortgefiihrt, weitere Teilnehmende der NutzerInnen-
Gruppen eins bis drei zu mobilisieren, um die Fahrrad-
kultur zu stirken und neue NutzerInnen zu gewinnen.

Mafinahme: Der Fahrradwettbewerb animiert dazu, in-
nerhalb des Wettbewerbs mindestens 100 Kilometer mit
dem Fahrrad zuriickzulegen. Wer sich registriert und mit-
radelt, hat am Ende des Wettbewerbs die Chance auf at-
traktive Preise. Um die Zahl der Teilnehmenden merklich
zu steigern, wird der Wettbewerb mit verstirkter Offent-
lichkeitsarbeit im Vorfeld moglichst intensiv beworben
und die Wertigkeit der Sachpreise durch Sponsoring er-
hoht. Die Siegerehrung wird von Eigen- und Fremdme-
dien aufmerksamkeitsstark begleitet, um die Leistungen
der Teilnehmenden wertzuschitzen und 6ffentlich zu ma-
chen.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

o Die Teilnehmenden kommen - wenn sie bisher das
Fahrrad nur gelegentlich nutzen — durch den Wettbe-
werb auf den Geschmack, etwa beim Arbeitsweg ver-
mehrt bzw. ganz auf das Rad umzusteigen.

« Die Aussicht auf Preise hilft dabei, die Motivation sowie
den Fokus nicht zu verlieren und die Schwelle von 100
Kilometern zu erreichen.

Kapitel 3 Bewusstsein schaffen

Zeitplan: Die Mafinahme ist langfristig ausgelegt und fin-
det jahrlich einmal statt.

3.2.8 RADEXKURSIONEN

Den InnsbruckerInnen die Vielfaltigkeit der Radwege
und gleichzeitig die Geschichte der Stadt und Wissens-
wertes zu vermitteln, ist das Ziel der Radexkursionen, die
vorrangig die NutzerInnen-Gruppen eins bis drei anspre-
chen. Von den Exkursionen profitieren nicht nur die Teil-
nehmenden, sondern auch die Fahrradkultur und neue
RadlerInnen.

Mafinahme: Die Stadt bietet Radexkursionen zu unter-
schiedlichen Themenbereichen (Geschichte, Sicherheit,
Radkultur, Mobilitdt etc.) an, die von verschiedenen
NutzerInnengruppen niederschwellig gebucht werden.
Durchgefiithrt werden die Exkursionen von eigenen Radl-
Guides, die vorab eingeschult werden und die Exkursio-
nen eigenstdndig durchfithren. Die verschiedenen Rou-
ten samt den Inhalten werden einmalig vorbereitet und
je nach Bedarf angeboten. Die Exkursionen konnen iiber
die Website der Stadt Innsbruck gebucht werden. Die ge-
nauen Themenschwerpunkte der einzelnen Exkursionen
werden noch ausgearbeitet.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

« Die Radexkursionen schaffen es indirekt, das Radwege-
netz der Stadt besser kennenzulernen und Liicken in
der Orientierung zu schlieflen.

o Durch das gemeinsame Fahren mit anderen Interessier-
ten bietet sich die Méglichkeit, Gleichgesinnte kennen-
zulernen und sich auszutauschen.

Zeitplan: Die Radexkursionen werden zum fixen Be-
standteil der Innsbrucker Fahrradkultur und ab 2022
ganzjahrig nach Bedarf angeboten.

3.2.9 FAHRRAD-STARTERPAKET FUR NEUZUGEZOGENE
Damit neue EinwohnerInnen von Anfang an dazu an-
geregt werden, sich in Innsbruck per Fahrrad fortzube-

wegen, werden die NutzerInnen-Gruppen eins bis drei
gleich bei ihrer Anmeldung auf die Fahrradfreundlich-
keit der Stadt hingewiesen. Dies wirkt auf alle drei defi-
nierten Ziele gleichermafien ein.

Mafinahme: Wer seinen Hauptwohnsitz in Innsbruck
neu anmeldet, erhdlt direkt im Meldeamt ein kleines
Fahrrad-Starterpaket, bestehend aus ,,Goodies” wie ei-
nem Sattelschutz, einem Ticket fiir eine Radexkursion
und einem aktuellen Fahrradplan.

Vorteile fiir die NutzerInnen

» Das Starter-Paket ist ein Anreiz, um sich mit dem
Fahrradfahren in Innsbruck auseinanderzusetzen und
die Fortbewegung per Rad in den Alltag zu integrie-
ren.

o Durch die Beigabe des Fahrradplans wird die Hiirde
der Ortsfremdheit abgebaut.

Zeitplan: Die Verteilung der Fahrrad-Starterpakete wird
zum festen Bestandteil der Willkommenskultur in Inns-
bruck und startet 2021.

3.2.10 RADL-PICKNICK

Mit dem Picknick werden neben den Alltags- und Ge-
wohnheitsfahrenden vorrangig die Gelegenheitsfahren-
den mobilisiert. Die Veranstaltung stimmt die aktiven
Radfahrenden zufrieden und starkt die Fahrradkultur.

Mafinahme: Auf ausgewdhlten Wiesen bzw. 6ffentlichen
Platzen wird an vier Sonntagen im Jahr ein Radl-Picknick
veranstaltet. Alle Teilnehmenden, die mit dem Rad kom-
men, erhalten eine Picknickdecke zum Ausleihen samt
einem kleinen Snack. Das Treffen wird auch mit einem
Pop-up-Infostand kombiniert, bei dem sich jedeR iiber
die kommenden baulichen Mafinahmen informieren
und Fragen in eine Kummerkasten-Box einwerfen kann.
Das Picknick wird auch mit Fahrrad-/Sicherheitschecks
und einer Radtour kombiniert, die bei der Bewerbung im
Vorfeld empfohlen wird.



Vorteile fiir die NutzerInnen

o Den Teilnehmenden wird ein kostenloses Freizeitevent
fiir die ganze Familie geboten. Das stirkt die Verbin-
dung zur Stadt und fiihrt zu einer positiven Grundein-
stellung gegeniiber den Investitionen in den Radver-
kehr.

o Durch die Kombination mit Sicherheits- und Rad-
checks bekommt das Radl-Picknick einen weiteren
Mehrwert.

Zeitplan: Geplant sind vier Veranstaltungen pro Jahr ab
2022, die jeweils sonntags stattfinden.

3.2.11 GRATIS-RADWERKSTATT

Angesprochen werden mit der Mafinahme die NutzerIn-
nen-Gruppen zwei und drei, mit dem Angebot sollen ak-
tive Radfahrende zufriedengestellt werden.

Mafinahme: Bei verschiedenen passenden Veranstaltun-
gen (wie der Radparade, dem Radl-Picknick oder dem
Radkino) wird eine Radwerkstatt angeboten, bei der klei-
ne Reparaturen an den Fahrridern der anwesenden Teil-
nehmenden gleich erledigt werden, ohne dass Terminver-
einbarungen notwendig sind oder Kosten entstehen.

Vorteile fiir die NutzerInnen

» Die NutzerInnen koénnen professionelle Hilfe bei der
Instandsetzung ihrer Fahrrader in Anspruch nehmen,
ohne dass dafiir Kosten anfallen.

o Die Radwerkstatt wird erfahrungsgemaf als zuvorkom-
mende Serviceleistung der Stadt gesehen, was die Zu-
friedenheit der BewohnerInnen der Stadt steigert.

Zeitplan: Insgesamt sind fiir die Gratis-Radwerkstatt fiinf
Termine im Jahr vorgesehen.

3.2.12 FAHRRAD-BORSE
Die Fahrrad-Borse ermoglicht Menschen mit geringeren
Budgets oder jenen, die nicht gewillt sind, iberméflig viel

Geld dafiir auszugeben, Zugang zu Fahrradern. Mit der
Mafinahme werden vor allem neue Radfahrende ange-
sprochen.

Mafinahme: Bei der Fahrrad-Borse werden gebrauchte
Fahrrider vergleichsweise kostengiinstig ge- und verkauft.
Die Rader werden vorab einem Sicherheitscheck unter-
zogen und falls notig repariert. Privatpersonen haben die
Moglichkeit, dort ihre nicht mehr verwendeten Fahrrider
zum Verkauf anzubieten oder verkaufen zu lassen.

Das bestehende Konzept der Fahrradborse soll professio-
nalisiert weitergefithrt und ausgebaut werden. Daher ist ge-
plant, eine Kooperation mit einer/einem qualifizierten An-
bieterIn fiir eine Laufzeit von fiinf Jahren einzugehen. Um
eine bestmogliche Entscheidung fiir die Zusammenarbeit
zu treffen, wird die Umsetzung der Fahrrad-Borse 6ffent-
lich ausgeschrieben. Eine Jury seitens der Stadt entscheidet
tiber den Zuschlag. Neben einem Vorschlag zur Umset-
zung muss von den InteressentInnen auch ein Konzept fiir
die Bewerbung der Fahrrad-Borse vorgelegt werden.

Vorteile fiir die NutzerInnen der Fahrrad-Borse

o Als Verkiduferin bietet die Fahrrad-Borse eine gut be-
suchte Moglichkeit, fiir nicht mehr benétigte Fahrrader
und Zubehor neue AbnehmerInnen zu finden.

o Die Fahrrad-Boérse dient als Vernetzungstreffen, bei
dem man Gleichgesinnte trifftt und sich austauschen
kann.

Zeitplan: Die Fahrrad-Borse findet ab 2022 zweimal im
Jahr statt, erfahrungsgemaf3 am besten kurz vor Ostern
und vor Semesterstart der Schulen und Universititen im
Oktober.

3.2.13 FAHRRADKURSE

Um Menschen die Angst bzw. die Unsicherheit beim
Fahrradfahren zu nehmen oder ihnen das Radfahren
grundsitzlich beizubringen, werden Radfahrkurse ver-
anstaltet. Dabei werden gezielt die NutzerInnen-Gruppen
zwei und drei angesprochen.

Mafinahme: Der Verkehrserziehungsgarten in der Inns-
brucker Speckbacherstrafle wird genutzt, um Fahrrad-
kurse zu unterschiedlichen Themen — wie etwa das Fahr-
radfahren im Winter — abzuhalten. Die Kurse sind fur
Gruppen oder Einzelpersonen buchbar; durchgefiihrt
werden sie von KooperationspartnerInnen. Eine Koope-
ration mit den Innsbrucker Fahrrad-Polizistinnen wird
dabei angestrebt.

Um moglichst viele Teilnehmende fiir die Fahrradkur-
se zu gewinnen, werden sie verstarkt beworben: auf der
Website, den Social-Media-Kanalen der Stadt und in den
klassischen Medien. Ein Hinweis zu den Fahrradkursen
wird zudem regelmiflig im Magazin ,,Innsbruck infor-
miert® veroffentlicht.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

« Die Kurse schulen den sicheren Umgang mit dem Fahr-
rad bzw. ermoglichen es iiberhaupt erst, sich mit dem
Fahrrad in der Stadt fortzubewegen.

« Das Wissen tiber Verkehrs- und Verhaltensregeln im
Straflenverkehr fordert den respektvollen Umgang mit
anderen Verkehrsteilnehmenden.

Zeitplan: Geplant ist, dass die Fahrradkurse ganzjahrig
nach Bedarf ab 2022 stattfinden.

3.2.14 KINDER & JUGENDLICHE

KINDERBUCH

Um neue Fahrradfahrende zu begeistern und die Fahr-
radkultur zu stirken, werden mit einem Kinderbuch die
NutzerInnen-Gruppen eins bis vier angesprochen.

Maf3nahme: EinE Innsbrucker AutorIn wird mit einer
Kindergeschichte in Buchform zum Thema Radfahren
in der Stadt beauftragt. Das Buch wird anschlieflend in
gedruckter Form an die vierten Klassen der Volksschu-
len verteilt. Um die Reichweite zu erhéhen und das Buch
auch iiber die Grenzen Innsbrucks hinaus fiir Interessier-
te verfiigbar zu machen, wird auch eine Online-Version
auf der Website angeboten.
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Vorteile fiir die Kinder

 Das Kinderbuch bietet eine spielerische Auseinander-
setzung mit dem Thema Radverkehr und weckt die Be-
geisterung fiir Sport und Bewegung.

 Durch den Inhalt wird das Selbstvertrauen von Kindern
in ihrer Rolle als Verkehrsteilnehmende gestarkt und et-
waige Angste abgebaut.

Zeitplan: Das Buch wird einmalig wihrend des Schuljah-
res 2023 ausgegeben.

RADFEST FUR KINDER

Um neue - vor allem junge — Radfahrende zu gewinnen
und die lebendige Fahrradkultur der Stadt abzubilden, be-
geistert ein Radfest fiir Familien der NutzerInnen-Grup-
pen eins bis drei speziell die Kinder.

Mafinahme: Das Referat fiir Kinder- und Jugendforde-
rung fiihrt in Kooperation mit privaten Institutionen jedes
Jahr eine Veranstaltungsreihe in den Ferien fiir Kinder und
Jugendliche im Alter zwischen vier und 14 Jahren durch.
In dieser findet in Kooperation ein Radfest fiir Kinder statt.
Neben einem Radritsel sind verschiedene Geschicklich-
keitsitbungen mit dem Fahrrad zu absolvieren, die teilneh-
menden Kinder erhalten nach Abschluss eine Urkunde.

Vorteile fiir die BesucherInnen

« Kinder erhalten vielfiltige Ubungsmoglichkeiten, um
das Fahrradfahren korrekt zu erlernen und ihre Fihig-
keiten zu festigen.

» Mit den Geschicklichkeitsiibungen wird es fiir die Kin-
der einfacher, die eigenen Moglichkeiten und Grenzen
ihres Konnens zu erfahren und einzuschitzen.

Zeitplan: Das Radfest wird einmal im Jahr ab 2022 beim
Ferienzug veranstaltet.
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RADMONAT FUR SCHULEN

Das Radfahren findet verstarkt den Weg in die Klassen-
zimmer. Die NutzerInnen-Gruppen zwei und drei werden
angesprochen, um neue Radfahrende zu gewinnen und
die Fahrradkultur zu stirken.

Mafinahme: Gemeinsam mit dem Amt fiir Schule und
Bildung (MA V) wird ein Monat im Herbst zum Rad-
monat erklirt. In diesem wird eigenes Lehrmaterial fiir
LehrerInnen iiber die Website zum Download zur Ver-
fiigung gestellt, der Fokus soll auf den Themen Sicher-
heit, Nachhaltigkeit und Gesundheit liegen. Hohepunkt
des Radmonats ist die Preisverleihung des veranstalteten
Wettbewerbs, bei dem innovative Mobilitatsideen aus-
gezeichnet werden. Der Radmonat wird zudem mit dem
Fahrradwettbewerb verbunden, bei dem es eine eigene
Kategorie fiir Schulen gibt.

Vorteile fiir die SchiilerInnen

» Das Verkehrsaufkommen hat sich insgesamt und spe-
ziell rund um Schulen in den letzten Jahren erhoht, des-
halb wird der Verkehrsbildung bei Kindern ein hoher
Stellenwert eingeraumt.

o Der Radmonat fiithrt die Kinder ans Radfahren heran,
macht sie zu selbstbewussten Verkehrsteilnehmenden
und fordert damit langfristig auch die Selbstandigkeit
der SchiilerInnen.

o Durch die Verkniipfung des Radmonats mit einem
Wettbewerb wird das Engagement der SchiilerInnen
messbar. Sie konnen sich mit anderen Schulen/Klassen
vergleichen und im besten Fall wird ihre Teilnahme mit
Preisen belohnt.

Zeitplan: Der Radmonat fiir Schulen ist einmal jahrlich
ab 2022 vorgesehen.

TIK-TOK-CHALLENGE

Vor allem die Zielgruppen eins und zwei werden mit
der Challenge dazu angehalten, den Fahrrad-Lifestyle in
Innsbruck nach auflen zu tragen. So soll einerseits die
Fahrradkultur und das Gemeinschaftsgefiihlt gestédrkt
werden, was sich andererseits auch auf die Zufriedenheit
der bestehenden Radfahrenden positiv auswirkt.

Mafinahme: Die Stadt organisiert eine Tik-Tok-Chal-
lenge (fur 12- bis 17-Jdhrige) zum Thema ,Me and my
Bike“. Um méglichst viele Teilnehmende zum Mitmachen
zu animieren, werden vor allem am Beginn der Aktion
InfluencerInnen zur Mitwirkung gewonnen. Die besten
Einreichungen der Challenge werden auf der Website pra-
sentiert und erhalten Tickets fiir den Bikepark Innsbruck
Nordkette Singletrail. Die Kurzvideos werden gesammelt
und als Clip bei Veranstaltungen wie dem Fahrradkino als
Imagevideo eingespielt.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

o Die Teilnehmenden an der Challenge haben die Mog-
lichkeit, mit ihrem Video prominent auf den Kommu-
nikationskanilen der Stadt Innsbruck prisentiert zu
werden.

o Wer ein Video einsendet, positioniert sich als Botschaf-
terIn fiir nachhaltigen Verkehr sowie aktive Mobilitat
und gibt ein Statement im Sinne der guten Sache ab.

 Die Stadt bietet mit der Aktion eine Moglichkeit am
Puls der Zeit, um kreativ zu werden und eigene Ideen
sowie Sichtweisen zum Thema einzubringen.

Zeitplan: Die Tik-Tok-Challenge ist einmalig fiir 2023
vorgesehen.



RADWOCHE BEIM FERIENZUG

Das Fahrradfahren wird Teil der Ferienbetreuung in Inns-
bruck, um neue Radfahrende zu gewinnen und gleichzei-
tig der NutzerInnen-Gruppe der Gelegenheitsfahrenden
mehr Sicherheit zu geben.

Mafinahme: In Zusammenarbeit mit dem bereits er-
wihnten Ferienzug wird eine eigene Fahrradwoche einge-
fihrt, bei der die Verantwortlichen Unterstiitzung bei der
Organisation und Durchfithrung erhalten. Das genaue
Programm und der Ablauf werden noch abgestimmt.

Vorteile fiir die Familien

« Die Kinder werden sicherer dabei, sich im Straflenver-
kehr zurechtzufinden und kénnen nach Absolvierung
der Radwoche beispielsweise ein Fahrradabzeichen er-
halten.

o Eltern, die selbst in die NutzerInnen-Gruppe der Ge-
legenheitsfahrenden fallen, nehmen professionelle Un-
terstiitzung bei der Radverkehrserziehung ihrer Kinder
sicher gerne an.

Zeitplan: Die Radwoche beim Ferienzug findet einmal
jahrlich wahrend der Sommerferien ab 2022 statt.

(KLEIN-)KINDERRADPARADE

Die bereits beschriebene Radparade wird auch fiir die
Kleinsten veranstaltet, um junge Radfahrende zu begeis-
tern und Gelegenheitsfahrenden etwaige Unsicherheiten
und Angste zu nehmen.

Mafinahme: Ahnlich wie die Radparade fiir Erwachsene
wird auch eine (Klein-)Kinderradparade veranstaltet, bei
der Kinder auf Lauf- und Fahrriddern die Stadt erobern
kénnen. Ein Rahmenprogramm und ein Gastronomiean-
gebot erginzen das Event. Die Kinderradparade wird mit
anderen radverwandten Aktionen kombiniert, etwa dem
Radl-Picknick oder im Vorfeld des Radkinos.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

» Den Kindern wird durch die Aktion bewusstgemacht,
dass auch ihnen 6ffentlicher Raum zusteht — vom Spafi-
faktor der Radparade abgesehen.

Zeitplan: Die (Klein-)Kinderradparade wird in Inns-
bruck fixer Bestandteil des Veranstaltungskalenders und
findet ab 2022 einmal im Jahr statt.

3.2.15 STUDIERENDE

POP-UP-STANDE

Studierenden der NutzerInnen-Gruppen eins bis drei
wird die Fortbewegung per Fahrrad als bestmdgliches
Verkehrsmittel in der Stadt aufgezeigt.

Mafinahme: Jeweils im April und Oktober werden Info-
Pop-up-Stinde vor den Universititen aufgestellt, um Stu-
dierende iiber das Leihrdder-System zu informieren. Mit
der Hilfe von Radl-Guides, die die Stinde betreuen, wird
die beste Radroute von zu Hause bis zum Horsaal heraus-
gesucht — was vor allem fiir ortsunkundige Studierende
eine Hilfestellung darstellt. Bei den Pop-up-Stinden wer-
den auch Radexkursionen angeboten, bei denen die Stu-
dierenden Innsbrucks Radwege besser kennenlernen. Zu-
dem werden Regenponchos und Give-aways verteilt, um
das Radfahren auch bei Schlechtwetter zu forcieren.

Vorteile fiir die Studierenden

o Die Pop-up-Stinde informieren iiber Alternativen,
wenn kein eigenes Fahrrad zur Verfiigung steht.

o Die Aktion trigt zur Willkommenskultur bei zugezoge-
nen Studierenden bei.

» Die Radexkursionen schaffen Ortskunde und regen
dazu an, die Stadt zu erkunden und neue Radwege ken-
nenzulernen.

Zeitplan: Die Pop-up-Stinde eigenen sich optimal dafiir,
Bewusstsein fiir die Fahrradfreundlichkeit Innsbrucks zu
schaffen und finden deshalb zweimal im Jahr (einmal pro
Semester) ab 2022 statt.

ARCHITEKTUR-WETTBEWERB

Um die Fahrradkultur aufmerksamkeitsstark nach auflen
zu zeigen und alle vier NutzerInnen-Gruppen auf die In-
vestitionen in den Radverkehr hinzuweisen, ist ein Archi-
tektur-Wettbewerb fiir Studierende geplant.

Mafinahme: Der Architektur-Wettbewerb ist an Studie-
rende gerichtet, die Teilnehmenden sollen dabei ein Kon-
zept fiir eine Abstellanlage samt Servicestation ausarbeiten
und vorlegen. Eine Jury bestehend aus Zustidndigen der
Stadt und erweitert um zwei renommierte Architeklnnen
sichtet die Vorschlige und wihlt die drei innovativsten
Einreichungen aus, die pramiert werden. Der erstplatzier-
te und umsetzungsfihige Vorschlag wird realisiert.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

o Mit dem Wettbewerb erhalten die Teilnehmenden die
Chance, sich in die Gestaltung der Stadt aktiv einzu-
bringen.

« Die Studierenden setzen sich fiir die Umsetzung ihrer
Idee ein und sammeln damit bereits erste Erfahrun-
gen fiir ihr spiateres Berufsleben. Die Teilnahme wird
als positive Erganzung des Studiums in den Lebenslauf
aufgenommen.

Zeitplan: Der Architektur-Wettbewerb wird ab 2022 wie-
derkehrend veranstaltet und ist aufmerksambkeitsstarker
Aufhinger etwa bei der Kommunikation neuer Bauab-
schnitte.
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3.2.16 UNTERNEHMEN

Unternehmen lassen radverkehrsfordernde Maf$nahmen
zum Teil der Unternehmenskultur werden, um die bereits
radelnden MitarbeiterInnen in der Belegschaft zufrieden
zu stimmen und um neue MitarbeiterInnen ans Radfah-
ren heranzufiihren.

Mafinahme: Die Stadt Innsbruck erstellt ein Mobilitéts-
konzept fiir die Verwaltung, das Unternehmen zur For-
derung des Radverkehrs anleitet. Geplant ist ein internes
Mobilitdtsmanagement-System, bei dem die aktive Mobi-
litdt einen hohen Stellenwert einnimmt. Das Ziel ist ein
CO2-neutrales Stadtmagistrat, das als Vorbild fiir andere
Unternehmen dient.

Im Mobilititskonzept werden etwa Gastronomie- oder
Lebensmittelgutscheine fiir radelnde MitarbeiterInnen an-
geboten oder ein Belohnungsprogramm fiir Mitarbeiten-
de eingefiihrt, die freiwillig auf ihren Parkplatz verzichten
und stattdessen auf das Fahrrad umsteigen. Fiir Unterneh-
men werden beispielsweise in Kooperation Fahrradser-
vice-Moglichkeiten am Standort oder Forderungen fiir die
Bereitstellung von Radabstellplatzen eingefiihrt.

Vorteile fiir die Mitarbeitenden

» Radfahren hat eine Vielzahl an gesundheitsférdernden
Maf3nahmen, wie z. B. die Stiarkung der Muskulatur und
des Immunsystems.

o Vor allem Kurzstrecken kénnen mit dem Fahrrad
schneller als mit dem Auto zuriickgelegt werden - je
weniger Zeit fiir den Arbeitsweg aufgewendet werden
muss, desto mehr Freizeit bleibt zur freien Verfiigung.

Zeitplan: Das Mobilitdtskonzept fiir den Stadtmagistrat
wird bis 2022 fixiert und startet in die Umsetzung.
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3.2.17 HANDEL

Um die Handelsunternehmen der Stadt mit ins Boot zu
holen und gleichzeitig die NutzerInnengruppen eins bis
drei zufriedenzustellen, werden Bikeshopping-Cards ein-
gefiihrt.

Mafinahme: Die Bikeshopping-Cards dienen als Aquiva-
lent zum Parkgutschein. Wer mit dem Fahrrad oder zu
Fuf} in ein Geschift in der Innenstadt kommt, um dort
einzukaufen, erhilt eine kleine Vergiinstigung. Eigene Sti-
cker in den Auslagen der Geschifte informieren dartiber,
welche Unternehmen an der Aktion teilnehmen.

Vorteile fiir die NutzerInnen und Geschifte

o Die teilnehmenden Handelsunternehmen konnen
durch die Mafsnahme besser einschitzen, zu welchem
Teil ihre Kundschaft mit dem Rad oder zu Fuf§ kommt
und mit entsprechenden Marketingaktionen darauf re-
agieren.

o Das klare Bekenntnis nach auflen, der Radverkehrs-
férderung positiv gegeniiber eingestellt zu sein, wird
vor allem von nachhaltigkeitsbewussten Bevolkerungs-
gruppen aufgenommen und bietet einen Imagegewinn.

» Die Kundschaften freuen sich tiber die Vergiinstigun-
gen und bekommen einen Anreiz mehr, auch beim Ein-
kaufen auf das Auto zu verzichten.

Zeitplan: Die Bikeshopping-Cards werden nach ihrer ge-
planten Einfithrung 2023 ganzjihrig in den teilnehmen-
den Geschiften in Innsbruck ausgegeben.



@ Tabelle 9
Forderungen

Institutionen aus dem Bildungsbereich,
Studierende und Schiilerlnnen

Was wird gefordert:

Alltagsradverkehrs

« Verfassen von Bachelor- oder Diplomarbeiten bzw.
vorwissenschaftliche Arbeiten zum Thema (+Ubergabe

an Stadt)

Wie hoch ist die Forderung:

3.2.18 FORDERUNGEN

Um den Einsatz von Bildungsinstitutionen, Vereinen und
Unternehmen zu férdern, werden Projekte rund um das
Thema Radverkehr finanziell unterstiitzt. Dies stirkt die
Fahrradkultur und spricht alle NutzerInnen-Gruppen
gleichermafen an.

Mafinahmen: Im Masterplan Radverkehr werden Forde-

rungen vergeben an

o Institutionen aus dem Bildungsbereich, an Studierende
und SchulerInnen,

« Vereine und organisierte Gruppierungen,

 Unternehmen.

Zudem sollen Unternehmen von Férderungen profitieren,
sofern sie ihre MitarbeiterInnen zum Radfahren heranfiih-
ren und Aktionen setzen, die auch in der breiten Offent-
lichkeit die Vorteile des Fahrradfahrens sichtbar machen.

Abhaltung von Projektwochen zum Thema Radverkehr
o  Erarbeitung von Erkenntnissen zur Forderung des

300 Euro (Projektwochen)
o Biszu 500 Euro je nach Aufwand fiir Arbeiten .

Raum

Vereine und organisierte Gruppierungen

o konkrete Aktivitaten zur verstarkten
Sichtbarmachung des Radverkehrs im offentlichen

o Organisation von Veranstaltungen und Workshops,
Aktionen zum Thema Alltagsradverkehr, wie
z. B. die Organisation von Reparatur, sowie

Wiederverwertungsveranstaltungen

max. 3.000 Euro

Vorteile fiir die Stadt Innsbruck

Erfahrungsgemaf} begiinstigen Férderungen grundsatz-

lich Initiativen, da Kosten vor allem fiir Vereine oft Hin-

dernisse darstellen.

o Ziehen neben der Stadtverwaltung noch weitere Insti-
tutionen, Bildungseinrichtungen und Vereine zur For-
derung des Radverkehrs an einem Strang, wéchst das
Bewusstsein durch die Synergieeffekte bei der breiten
Offentlichkeit umso mehr.

« Durch eine gezielte Férderung von Aktionen und wis-
senschaftlichen Arbeiten kann die Eigeninitiative der
Offentlichkeit angeregt und zu beidseitigem Vorteil ge-
nutzt werden.

Vorteile fiir die NutzerInnen

« Vor allem Bildungsinstitutionen und Vereine profitie-
ren von einer stirkeren Fahrradnutzung und unterstiit-
zen die Stadt beim Setzen von Mafinahmen zur Forde-
rung des Radverkehrs.

» Das Forderprogramm baut finanzielle Hiirden ab, die
vor allem kleinere Vereine und Unternehmen betreffen.

» Die Forderung wissenschaftlicher Arbeiten bietet die
Moglichkeit, durch die Auseinandersetzung mit dem
Thema Radverkehrsforderung neben einem Abschluss
gleichzeitig eine finanzielle Unterstiitzung zu erhalten.

Zeitplan: Ab 2022 wird es moglich sein, um finanzielle
Forderungen bei der Stadt Innsbruck anzufragen.

o
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VERNETZUNG & DIALOG

Die hier beschriebenen Mafinahmen zu Vernetzung und
Dialog stéirken bestehende lokale und fachliche Netzwer-
ke, die sich dem Thema Radverkehr widmen sowie den
Austausch der Verantwortlichen untereinander als auch
zur Stadt. Daneben wird der Einbezug der BiirgerInnen
forciert.

3.3.1 DIALOGE MIT BURGERINNEN

Die BiirgerInnen sollen bestméglich in Mafinahmen der
Infrastruktur und der Stirkung der Fahrradkultur inte-
griert werden, um die Zufriedenheit der Radfahrenden
hochzuhalten, zu verbessern und gleichzeitig das Mitein-
ander zu stirken. Durch die Moglichkeit zur Mitsprache
wird die positive Einstellung zur Fahrradkultur geférdert.

Maf3nahmen:

1 Fragen von Zuhoérerlnnen werden in Radio-
Anrufsendungen von den Zustandigen der Stadt direkt
beantwortet (z. B. in ,Guten Morgen Tirol“). Die
gestellten Fragen werden anschlieflend in die FAQs auf
der Website eingebunden und die Aufzeichnung auf
den Social-Media-Kandlen geteilt.

2 Zudem werden bei allen Aktionen, in denen Stimmen
von BiirgerInnen eingeholt werden, kurze Videos
(»Facebook Live“) fiir die offizielle Facebook-Seite der
Stadt gedreht. So wird sichtbar gemacht, dass sich die
Bevolkerung einbringt und ihre Anregungen gehort
werden.

3 Die Unterseiten zum Radverkehr werden auf der
offiziellen Website der Stadt aktuell gehalten, es
wird regelmiflig neuer Inhalt geboten und diber
Serviceleistungen (wie die Radexkursionen) informiert.
Sofern moglich wird ein Veranstaltungskalender
integriert, der auf die verschiedenen Events zum Thema
Fahrrad hinweist.

4 Um immer wiederkehrende Fragen und Anmerkungen
rasch und ressourcenschonend beantworten und
abarbeiten zu konnen, wird ein eigener Chatbot in
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die Website integriert, der auf die wichtigsten Links
verweist und die Funktion eines Kummerkastens
erfullt. Zudem wird sichergestellt, dass FAQs zum
Thema Fahrradfahren in Innsbruck umfassend und
in leichter Sprache schnell auf der Website gefunden
werden konnen und stetig ergdnzt werden.

5 Fiir Interessierte wird einmal jahrlich ein Radworkshop
veranstaltet, der jeweils zu einem anderen Thema
stattfindet und die Moglichkeit bietet, Wiinsche zum
Radnetz zu duflern.

Vorteile fiir die NutzerInnen

» Die offenen Fragen der breiten Bevolkerung werden
geklart und Anregungen kommentiert, die Dialogmog-
lichkeiten kommen dem Wunsch nach Informationen
nach.

o Werden wichtige Hinweise und Wissenswertes rund
ums Thema Fahrradfahren in Innsbruck gebiindelt,
leicht verstandlich und schnell auffindbar auf der Web-
site prisentiert, fithlen sich die NutzerInnen serviciert
und miissen nicht unnotig Zeit in das Finden von Infor-
mationen investieren.

Zeitplan: Die Dialoge mit BiirgerInnen werden innerhalb
der nichsten zehn Jahre verstérkt gefiihrt, die Radio-An-
rufsendungen sind an zwei Terminen und der Radwork-
shop ist einmal pro Jahr ab 2022 geplant.

3.3.2 NUTZERINNEN-VERNETZUNG

Um bestehende Radfahrende zufriedenzustellen und die
Fahrradkultur aufzuzeigen, ist eine Facebook-Gruppe fiir
die Zielgruppen eins bis drei geplant.

Mafinahme: Fiir den besseren und niederschwelligen
Austausch der Innsbrucker Fahrrad-Community wird
eine Facebook-Gruppe (,,Innsbruck radlt“) eingerichtet.
Die Gruppe dient allen Interessierten als Plattform und
ist auch dafiir geeignet, laufende Aktivitaten abzubilden,
Veranstaltungen anzukiindigen oder neue Infrastruktur-
Mafinahmen zu kommunizieren.

Vorteile fiir die NutzerInnen

o Der Beitritt in die Gruppe ist kostenlos und nieder-
schwellig.

« Die Mitglieder kniipfen Kontakte zu Gleichgesinnten
und tauschen sich zu Fahrradthemen in Bezug auf Inns-
bruck schnell und einfach aus.

 Die Gruppe bietet Zugang zu gebiindelten Informatio-
nen und passenden Veranstaltungen, ohne dass lange auf
anderen Kanilen danach gesucht werden muss.

Zeitplan: Die Facebook-Gruppe wird langfristig aufgebaut
und ganzjahrig bespielt.

3.3.3 FACHVERNETZUNG

Eine starke Fahrradkultur und die Zufriedenheit von Rad-
fahrenden hingen auch von Impulsen nach auflen ab. Des-
halb wird eine Fachtagung eingerichtet, die alle vier Ziel-
gruppen gleichermafien anspricht.

Mafinahmen:

1 Geplant ist die Etablierung einer Fachtagung Innsbruck
fur Expertlnnen zu aktuellen Radthemen (etwa
ganzjahriges Radfahren) und deren Entwicklungen in
Verbindung mit anderen Konzepten. Das Format wird so
konzipiert, dass es nach Moglichkeit auch in Kooperation
mit anderen Stadten veranstaltet werden kann.

2 Zwei Radgipfel mit Radverkehrsbeauftragten aus
anderen Bundeslindern und Gemeinden sollen in
Innsbruck stattfinden. Dabei werden neben einem
Rahmenprogramm fiir die Offentlichkeit ExpertInnen
zum Thema Radverkehrsforderung eingeladen, um
Fachwissen auszutauschen, Konzepte zu prisentieren
und Problemstellungen zu besprechen.

3 Themen rund ums Rad werden periodisch in den
einzelnen Stadtteilzentren thematisiert. Es finden
regelmiflig kleinere Veranstaltungen und Aktionen
in Kooperation mit dort ansdssigen Vereinen und
StadtteilkoordinatorInnen statt.

4 Die rege Vernetzung mit relevanten Institutionen auf
lokaler und bundesweiter Ebene ist aulerdem geplant.



Vorteile fiir die NutzerInnen

« Die Fachvortrige sind auch fiir die Offentlichkeit zu-
ganglich und ermdglichen neue Blickwinkel auf das
Thema Radverkehr.

o Die Veranstaltungen erginzen das Kulturprogramm
der Stadt und sind auch fiir jene relevant, die nicht un-
bedingt selbst Rad fahren, sehr wohl aber an Stadtpla-
nung, Stadtentwicklung oder Nachhaltigkeitskonzepten
interessiert sind.

Zeitplan: Die Fachtagungen finden ab 2022 alle zwei Jah-
re statt, die Bewerbungen fiir den Radgipfel sind ab 2023
und die Veranstaltungen in den Stadtteilzentren viermal
jahrlich vorgesehen. Die Vernetzung mit den relevanten
Institutionen wird weiterhin regelmaflig forciert, die ein-
zelnen Austauschtreffen werden mindestens einmal im
Jahr besucht.

3.4

INFORMATION

Die hier beschriebenen Mafinahmen zur Information
dienen dazu, den Radverkehr in Innsbruck tiber verschie-
denste Kommunikationskanéle besser sichtbar zu machen
und das Thema in der Gesellschaft so zu verankern, dass
die Fahrradkultur in Innsbruck gestarkt wird.

3.4.1 RADVERKEHR SICHTBAR MACHEN

Ein wesentliches Ziel der Information ist es, den Radver-
kehr sichtbar zu machen und vor allem auch jene Biirge-
rInnen ins Boot zu holen, die nicht von der ersten Minute
an aktiv am Projekt beteiligt sind. Der Fokus liegt darauf,
Unsichtbares sichtbar werden zu lassen und Unwissende
zu Wissenden zu machen.

Maf3nahmen:

1 Fahrradrouten durch Innsbruck mit Anschluss
an ortslibergreifende Routen werden analog und
digital laufend aktualisiert und via Link in allen
Kommunikationsmitteln kommuniziert. Die
Fahrradkarte konnte beispielsweise als Wegweiser
gemeinsam mit dem Innsbrucker Radnetz
publiziert werden. Bei den Stadtradstationen, den
Héndler- und Servicestationen und tber digitale
Kommunikationskanile entstehen so Informations-
Hotspots im Sinne eines Gesamtinformationspakets fiir
Innsbruck.

2 Digitale Barometer veréffentlichen schliefSlich die
erhobenen Daten. Zusitzlich werden weitere Kanile,
wie die Website und City Lights, genutzt, um die
Informationen gezielt an die unterschiedlichen
Stakeholder-Gruppen weiterzugeben.

3 Eine weitere Mafinahme ist die Einfithrung eines
Rad-Piktogramms, das auf Straflen- und Parkflichen
so hdufig wie mdoglich sichtbar ist und auch bei
Kommunikationsmafinahmen als Logo mit
Wiedererkennungswert eingesetzt werden kann.

Vorteile fiir die NutzerInnen

 Radfahrende erhalten Zuspruch und positives Feedback
fiir ihre Community, was das subjektive Wohlbefinden
und das Gruppenzugehorigkeitsgefiihl stérkt.

o Gezielte Informationen auf den richtigen Kanilen
schitzen die NutzerInnen sehr, da sie relevante Infor-
mation innerhalb kiirzester Zeit erhalten, ohne einer
stindigen Datenflut ausgesetzt zu sein.

Zeitplan: Das Aktualisieren der Fahrradrouten analog
und digital passiert ganzjihrig, ebenso die laufende An-
passung des digitalen Barometers. Die Einfithrung des
Rad-Piktogramms ist fiir 2021 geplant, die Umsetzung
erfolgt dann schrittweise auf allen Radwegen.

3.4.2
ANALOGE & DIGITALE KOMMUNIKATION

DIGITALE KOMMUNIKATION

Digitale Kommunikationskanile werden verstarkt dafiir
genutzt, um alle vier NutzerInnen-Gruppen zu informie-
ren und einen Service zu bieten. Dies stellt nicht nur die
bereits radfahrende Bevolkerung zufrieden und stérkt die
Fahrradkultur, sondern kann auch Menschen vom Rad
tiberzeugen, die es bisher nicht oder nur wenig im Alltag
nutzen.

Maf3nahmen:

1 Um das Thema Radverkehr umfassend zu kommunizie-
ren, wird eine eigene Homepage erstellt. Diese ist an die
Homepage der Stadt Innsbruck gekoppelt. Alle Inhalte
werden zusitzlich in leichter Sprache formuliert und
werden in mehrere Sprachen iibersetzt. Zusdtzlich wer-
den periodisch Social Ads auf den bestehenden Social-
Media-Kanilen geschalten, um anlassbezogen Schwer-
punkte zu bewerben.

2 Es wird ein Fotowettbewerb (Innstablick) auf Instagram
zum Thema Radfahren in Innsbruck im Winter veran-
staltet.

3 Dartiber hinaus ist eine digitale Influencer-Kampagne
geplant, bei der die reichweitenstirksten Instagram-
TirolerInnen die Fahrradstadt Innsbruck im Laufe der
Jahreszeiten préisentieren.

4 Um die baulichen Maflnahmen zu kommunizieren
sind Vergleichsfahrten vorgesehen, bei denen dieselbe
Strecke mit dem Auto und mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt und die Zeit gestoppt wird, um einen direkten
Vergleich aufzeigen zu kénnen. Die Ergebnisse werden
auf der Website und den Social-Media-Kanilen verof-
fentlicht. Als TestfahrerInnen werden Prominente und
MeinungsbildnerInnen angefragt.
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Vorteile fiir die NutzerInnen

« Die NutzerInnen und Follower konnen sich schnell und
einfach iber das Thema Radfahren in Innsbruck infor-
mieren.

o Der Fotowettbewerb ist eine kreative Moglichkeit, das
eigene Konnen zu prasentieren und das Thema Radfah-
ren in Szene zu setzen.

Zeitplan: Die Website wird ab 2021 konzipiert und lau-
fend aktualisiert, Ad-Kampagnen sind zweimal jihrlich
vorgesehen und die Influencer-Kampagnen werden an-
lassbezogen veranstaltet. Der Fotowettbewerb auf In-
stagram wird 2021 und 2028 veranstaltet, die Vergleichs-
fahrten 2022 und 2030, also gegen Anfang und Ende der
Laufzeit des Masterplans Radverkehr.

ANALOGE KOMMUNIKATION

Um die digitalen Kommunikationsmafinahmen best-
moglich zu ergénzen, wird auch auf analoge Kommuni-
kationswege gesetzt, um vordergriindig die NutzerInnen-
Gruppen ,,Begeistert und tiberzeugt® und ,Interessiert,
aber besorgt® zu erreichen. Die Aktionen tragen zur Er-
reichung der drei definierten Ziele gleichermaflen bei.

Maf3nahmen:

1 Alles rund ums Rad wird monatlich in einer Doppelseite
des Magazins ,Innsbruck informiert® thematisiert,
die Schwerpunkte werden in einem Redaktionsplan
festgelegt und mit den anderen Aktivititen und dem
Zeitplan zu den baulichen Mafinahmen abgestimmt.

2 Ein umfassender Rad-Folder wird im Abstand von zwei
Jahren aktualisiert und gedruckt, um grofiflachig in der
Stadt verteilt und aufgelegt zu werden.

3 Um auch die fremdsprachige Gesellschaft in Innsbruck
tiber Radthemen zu informieren, sind Flyer und
Plakate in verschiedenen Sprachen geplant, die auch
tiber die Integrationsstelle verteilt werden. Zudem wird
Informationsmaterial beim Fest der Vielfalt verteilt. Bei
dem Fest selbst kann auch ein Rad-Schwerpunkt gesetzt
werden.
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4 Um die Medien bestmoéglich mit Informationen
zu versorgen, sind regelmaflige Pressetermine bzw.
Aussendungen zu allen Aktivititen sowie zum Start bzw.
Abschluss neuer Bauabschnitte geplant. Zudem werden
Journalistinnen zu allen 6ffentlichen Veranstaltungen
eingeladen und Online-Pressetermine angeboten.

Vorteile fiir die NutzerInnen

» Die Maflnahmen zur Radverkehrsforderung werden
durch die analoge Kommunikation der Offentlichkeit
zuganglicher und nachvollziehbarer.

Zeitplan: Die Doppelseite mit Fahrradthemen in ,Inns-
bruck informiert“ erscheint monatlich, die Aktualisierung
des Rad-Folders ist alle zwei Jahre geplant. Die fremd-
sprachigen Flyer werden ganzjdhrig in Umlauf gebracht
und die JournalistInnen anlassbezogen per Aussendung
oder Pressetermin iiber die Aktivititen zur Forderung des
Radverkehrs informiert.

ANALOG & DIGITAL: BLOGPARADE

Eine Blogparade animiert alle vier NutzerInnen-Gruppen
gleichermaflen, sich mit dem Thema Radverkehr ausein-
anderzusetzen. Das Angebot einer 6ffentlichkeitsstarken
Plattform unterstiitzt die Fahrradkultur der Stadt.

Mafinahme: In einer Blogparade werden die Innsbrucker
BloggerInnen dazu aufgerufen, zu einem Radthema auf
ihrem Blog einen Beitrag zu vertffentlichen. Das tiberge-
ordnete Thema wechselt bei jeder Blogparade. Die Ein-
reichungen werden auf den Social-Media-Kandlen geteilt
und im Magazin ,,Innsbruck informiert“ veroffentlicht.

Vorteile fiir die Teilnehmenden

« Die Blogparade bietet den Teilnehmenden die Chance
auf eine aufmerksambkeitsstarke Veréffentlichung der
Inhalte auf den Kanilen der Stadt Innsbruck, wodurch
auch neue LeserInnen fiir den Blog gewonnen werden
konnen.

Zeitplan: Es ist vorgesehen, Blogparaden einmal jahrlich
zu veranstalten.

3.4.3 KAMPAGNEN

Kampagnen sind ein wesentlicher Baustein professio-
neller Offentlichkeitsarbeit. Kampagnen schirfen das
Bewusstsein der Bevolkerung fiir bedeutsame Themen.
Die Botschaft lautet: Radfahren in Innsbruck tragt zur
besseren Lebensqualitit bei. Ziel ist es, diese Botschaft
angemessen zu kommunizieren und die BiirgerInnen zu
sensibilisieren.

Mafinahmen:

1 Eine breit angelegte Kampagne wird konzipiert
und umgesetzt, um den Zusammenhang zwischen
Fahrradfahren und der damit einhergehenden
hoheren Lebensqualitit aufzuzeigen. Zudem werden
das ganzjahrige Fahrradfahren und die ausgebauten
Radrouten beworben.

2 In einer weiteren Kampagne wird der Schwerpunkt
»Platz (ist) da!“ behandelt. Ziel ist es, die gegenseitige
Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden (Rad,
Auto, Offis, zu Fuf?) im Straflenverkehr zu erhohen.

Vorteile fiir die NutzerInnen

o Die Attraktivitit des eigenen Wohnorts erhoht sich und
die Identifikation steigt, was sich wiederum positiv auf
die eigene Lebensqualitat auswirkt.

Zeitplan: Die erste Kampagne ist fiir das Jahr 2023, die
zweite fiir das Jahr 2026 vorgesehen.
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EVALUIERUNG

Die Wirkung der gesetzten Mafinahmen wird laufend eva-
luiert, sodass notwendige Anpassungen bereits wiahrend
des Prozesses erkannt und somit rasch beriicksichtigt
werden koénnen. Gleichzeitig bekommen die BiirgerInnen
durch Evaluierungsmafinahmen eine wertvolle Stimme
und werden bestméglich in den Prozess integriert. Das
teilhabende Miteinander und die positive Einstellung zur
Fahrradkultur werden dadurch weiter gestarkt.

Maf3nahmen:

1 Bei Projektstart ist zundchst eine Befragung mit einer
Probe von rund 2.500 Personen vorgesehen. Da wieder-
kehrende Befragungen wichtig sind, um Veranderun-
gen der Radkultur aufzuzeigen und angemessen darauf
reagieren zu konnen, sind zudem entsprechend weitere
Nachfolgebefragungen angedacht. Auch regelméifliige
Online-Votings sind geplant, zum Beispiel zum Thema
»Meine Lieblingsroute®, um die entsprechenden Ergeb-
nisse nach auflen kommunizieren zu kénnen.

2 Fir den Zeitraum von zehn Jahren werden ca. 100 Rad-
beobachterInnen nominiert. Diese Personen erkliaren
sich dazu bereit, in regelméfligen Abstinden an digita-
len Kurzbefragungen teilzunehmen. Idealerweise sind
in der Probe die unterschiedlichen Zielgruppen ver-
héltnisméflig vertreten. Ziel ist es, schnell und unkom-
pliziert unterschiedliche Stimmungsbilder zu verschie-
denen Themenbereichen einzuholen. Nach fiinf Jahren
kann dariiber nachgedacht werden, die Personen zu
wechseln. Eine entsprechende Belohnung fiir den Zeit-
aufwand konnte eine Gratiskarte fiir die Leihréader sein.

3 Um personengruppenbezogene Informationen bezie-
hungsweise Riickmeldungen zu Aktivititen (baulich
wie kommunikativ) einzuholen, werden bei Bedarf Fo-
kusgruppen eingeladen, deren Meinung anhand eines
vorbereiteten Fragebogens evaluiert wird.

4 Eine Studie zum Kaufkraftverhalten der aktiven Mobili-
tat in Innsbruck rundet das Mainahmenpaket der Eva-
luierung ab. Ziel ist es, das Studiendesign so zu gestal-
ten, dass auch Diplomarbeiten von unterschiedlichen

Fachbereichen eingebunden werden und sich auch Un-
ternehmen aktiv daran beteiligen konnen. So soll eine
wissenschaftliche Untersuchung entstehen (etwaig auch
in enger Kooperation mit der WKO Tirol), die zeigt, wie
viel Geld Radfahrende und FufigdngerInnen im Handel
ausgeben, um dem Vorurteil entgegenwirken zu kon-
nen, dass aktive Mobilitdt nicht zu relevanten Umsitzen
im Handel beitragt.

Vorteile fiir die NutzerInnen

o Sich einbringen zu konnen, schafft Mut und setzt wert-
volle bewusstseinsfordernde, innerpsychische Prozesse
in Gang. Das Thema Radfahren in Innsbruck wird da-
durch positiv besetzt, was dazu fithren kann, dass dem
Alltagsradfahren wieder verstirkt nachgegangen wird.

o BiirgerInnen tragen so aktiv zu einer gelungenen Stadt-

entwicklung bei.

Die Riickmeldungen zu den geplanten Aktivitaten sind

eine gute Moglichkeit, um die Stimmungsbilder der

Mitmenschen besser wahrnehmen und entsprechend

darauf reagieren zu konnen. Es ist spannend, gesell-

schaftliche Trends gemeinsam zu diskutieren und eine

gute Moglichkeit, um wieder mehr miteinander ins Ge-

sprach zu kommen.

Zeitplan: Die Startbefragung wird bereits Ende 2020
durchgefiihrt. Die wiederkehrenden Befragungen folgen
in den Jahren 2023, 2026 und 2029. Die Online-Votings
erfolgen genauso wie die Befragung der Radbeobach-
terInnen und die der Fokusgruppen wiederkehrend nach
Bedarf. Die Studie zum Kaufkraftverhalten der aktiven
Mobilitét ist fiir den Zeitraum 2021 bis 2022 vorgesehen.
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Glossar

BEGEGNUNGSZONE

Eine Mischverkehrsfliche fiir die gemeinsame Nutzung
durch sidmtliche Fahrzeuge und FufigingerInnen sowie
zum Aufenthalt von Menschen. Straflenpolizeiliche Re-
gelungen bestehen laut StVO, die Funktionsweise des ge-
meinsamen, gleichberechtigten Miteinanders wird jedoch
von Gestaltungselementen mafigeblich beeinflusst.

BESCHILDERUNG
Die Gesamtheit der Verkehrszeichen, Gefahren- und Hin-
weiszeichen sowie Wegweiser.

FAHRRAD

Ein Fahrrad ist ein Fahrzeug, das mit Muskelkraft be-
trieben wird, auch wenn es durch einen Elektro-Motor
unterstiitzt ist und nicht der Bezeichnung Motorfahrrad
laut Kraftfahrgesetz 1967 unterliegt. Es ist zum Fahren ge-
dacht und nicht zum Schieben. Schiebene Fahrradfahren-
de gelten als FufigdngerInnen.

FAHRRADKULTUR

Einerseits meinen wir mit Fahrradkultur das Vorhanden-
sein einer gesellschaftlichen, radrelevanten Stromung,
andererseits den Auftrag und das Bestreben, die Rah-
menbedingungen des Radverkehrs zu verbessern. Dies
geschieht in der Gestaltung, Pflege und Kultivierung der
Infrastruktur sowie der Meinungsbildung. Fahrradkultur
bezieht sich daher auf gesellschaftliche und wirtschaftli-
che Beziehungen und Infrastrukturen.

FLIESSENDER VERKEHR

Der flieflende Verkehr umfasst alle sich in Bewegung be-
findlichen Fahrzeuge im 6ffentlichen Straflenverkehr. Im
engeren Sinn des Radverkehrs ist oft das Mitfithren des
Radverkehrs ohne getrennte Radfahranlage im ,,Flief3ver-
kehr* gemeint.

GIP

Graphen-Integrations-Plattform: die Osterreichwei-
te Plattform, die zur Datensammlung des 6ffentlichen
Raums als Grundlage fiir Datenabfragen dient.

GIS
Geografisches Informationssystem auf digitaler Basis

INFRASTRUKTUR
Alle baulichen und festen Einrichtungen, die im Zusam-
menhang mit der Nutzung des Fahrrads stehen.

ANPASSUNG DER GESCHWINDIGKEIT

Meint eine Angleichung der Fahrgeschwindigkeiten, ins-
besondere eine Verringerung der Spitzengeschwindigkei-
ten von Kfz, um die Sicherheit im Verkehr zu erh6hen.

IVB
Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn GmbH

KFZ
Kraftfahrzeug

MEHRZWECKSTREIFEN

Laut Begriftsbestimmungen der StVO ist ein Mehrzweck-
streifen ein Radfahrstreifen oder ein Abschnitt eines Rad-
fahrstreifens, der unter besonderer Ricksichtnahme auf
die Radfahrenden von anderen Fahrzeugen befahren wer-
den darf, wenn fiir diese der links an den Mehrzweckstrei-
fen angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist oder
wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf der Fahr-
bahn fiir das Einordnen zur Weiterfahrt angeordnet ist.

MISCHPRINZIP
Verschiedene Verkehrsarten werden auf der vorhandenen
Fliche gemeinsam gefiithrt und nicht voneinander ge-
trennt. Die Konigsdisziplin des Mischprinzips ist die Be-
gegnungszone.

MIV
motorisierter Individualverkehr



MODAL SPLIT

Der Modal Split stellt die Verkehrsmittelwahl in einem
Verkehrsnetz dar, unterschieden nach OV, mIV (FahrerIn
und MitfahrerIn), Radfahrende und FufigingerInnen und
wird in Prozentwerten angeben.

MOBILITAT

Mobilitat wird hier als ein Begriff mit bereichsiibergrei-
fenden Auswirkungen, angesiedelt auf Hohe der Stadtent-
wicklung, verwendet. Mobilitdt ist ein Motor fiir Wohl-
stand und Entwicklung. Unter verkehrlicher Mobilitét ist
der Prozess der raumlichen Bewegung von Personen und
Giitern unabhingig von Verkehrstragern zu verstehen.
Menschen haben ein Bediirfnis, sich in verschiedensten
Formen von A nach B zu bewegen. Zur Mobilitat zéhlt
auch die geistige Mobilitat.

ov
Offentlicher Verkehr

RADROUTE
Fiir den Radverkehr zur Beniitzung empfohlener, gekenn-
zeichneter und entsprechend ausgestatteter Teil des Stra-
Bennetzes.

RADWEG-KATEGORIE
Die Radrouten werden in die Radweg-Kategorien Schnell-
radwege, regionale und lokale Radrouten entsprechend
ihrer Verkehrsbedeutung eingeteilt. Mit der Einteilung
sind Qualititsstandards in der Ausfithrung definiert (sie-
he Radkonzept Tirol).

RADFAHRANLAGE

Fiir den Radverkehr bestimmter Weg oder Straflenab-
schnitt. Dazu zdhlen Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen,
Radwege, Geh- und Radwege oder Radfahriiberfahrten.

RUHENDER VERKEHR
Zum ruhenden Verkehr zahlen parkende oder haltende
Fahrzeuge.

RVS

Richtlinien und Vorschriften fiir das Straflenwesen. Die-
se umfasst verschiedene Binde und wird von der For-
schungsgesellschaft Strafle — Schiene — Verkehr, Wien, he-
rausgegeben. Im Masterplan wird insbesondere der Band
Radverkehr (RVS 03.02.13) angewendet.

SCHWACHE VERKEHRSTEILNEHMERINNEN
Radfahrende und FufigingerInnen simtlicher Alters- und
Anspruchsgruppen

Stvo
Gesamte Rechtsvorschrift fiir Straflenverkehrsordnung
1960, in der geltenden Fassung vom 01.10.2020

TRENNUNGSPRINZIP
Das Trennungsprinzip sieht eigene, voneinander getrenn-
te Verkehrsfliachen fiir verschiedene Verkehrstréiger vor.

UNFALLHAUFUNGSSTELLE

In einem Kreuzungspunkt oder Streckenbereich bis zu
einer Linge von 250 Metern liegt laut RVS eine Unfall-
héufungsstelle vor, wenn sich mindestens drei gleichartige
Unfalle mit Personenschaden in drei Jahren oder mindes-
tens finf gleichartige Unfélle mit Sachschéden in einem
Jahr ereignet haben.

VAO

Die Verkehrsauskunft Osterreich bietet eine verkehrs-
trageriibergreifende, bundesweite Informationsplattform
anhand von Routingsystemen fiir den OV, Radverkehr,
Carsharing etc.

VERKEHR | VERKEHRSTRAGER

Verkehr ist ein Sammelbegriff fiir Personen- und Giiter-
beférderung mit Fahrzeugen aller Art. Verkehrstrager
sind demnach der Radverkehr, das zu Fuf8 gehen, der OV
und mIV.

Der Begriff Verkehr wird aber auch im Sinne der Uber-
mittlung von Daten und Nachrichten, insbesondere in
digitaler Form, verwendet.

VERKEHRSMODELL

Die Abbildung des Verkehrsaufkommens auf Verkehrswe-
gen entsprechend der GIP. Hier wird die Bezeichnung fiir
das stadteigene, softwarebasierte Werkzeug verwendet,
wobei die Verkehrsnachfrage aus Quelle / Zielbeziehun-
gen generiert (Wunschliniennetz), mit Verkehrszidhldaten
geeicht wird und mit dem Radverkehrsmodell des Landes
Tirol abgeglichen wurde. Fiir den Masterplan wurde ein
spezielles Radverkehrsmodell erstellt.

VLSA
Verkehrslichtsignalanlage

VMS

Verkehrsmanagement-System: Erfassung von Verord-
nungen, Beschilderungen StVO, Bodenmarkierungen in
einer stadteigenen digitalen Losung

WEBOFFICE

Hier verwendet im Sinne der Darstellung der stddtischen
Naturstandskarte mit Abfragemoglichkeit und Suchfunk-
tion.
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Mafdnahmen

Infrastruktur ausbauen

RADNETZ ERWEITERN
Bevorzugte SchlieBung der Liicken im hochrangingen Radnetz
Geyrstrafie / Dr.-Ferdinand-Kogler-StraRe
Flockingerpromenade: Sieglanglersteg bis Uferstrafie
stidlicher Stidring: Olympiabriicke bis Karwendelstrae
Begleitweg Barmherzige Schwestern: Miihlauerbriicke bis Tiflis Briicke
Marktplatz: Gastgarten Cammerlander
Hauptbahnhof / Pradl: Briicke iiber den Bahnhof bis Frachtenbahnhof
Briicke Schopfstrae
Egger-Lienz-Strafe: Kreuzung Innrain
Saurweinweg: Karl-Innerebener-Strafie bis Speckweg
Briicke Kirschentalgasse
GroRer-Gott-Weg: Speckweg bis Sternwartestrafie
Mitterweg / Kawendelbahn: Mitterweg, Wiirth
Briicke Haller StraBe: Inn, Sillzwickel
Schrebergartensiedlung: entlang OBB Westbahn
Fuchsrain: entlang OBB Westbahn
Anbindung Rum: landwirtschaftliche Wege
Marktplatz / Markthalle: Querung iiber Innrain
Pater-Reinisch-Weg: Anpassung der Unterfiihrung
B 182 BrennerstraRe: Verbindung Richtung Natters, Stubaital, Wipptal
Mentlberg: Volser StraRe bis KarwendelstraRe
Pradl Ost / Baggersee: Egerdachstrafie bis Baggersee
Briicke Vals: Inn, Vdls Cyta
Winkelfeldsteig: Paschbergweg bis Geyrstrae

Umsetzung der Anbindung Natters und Vitalregion
Aldranser Strae: Neubau vom SchloR Ambras bis zur KG Grenze
Igler Strafe: Begleitweg zur Landesstrafie

Umsetzung der SchlieBung der Liicken im lokalen Netz

RADROUTEN SICHTBAR MACHEN
Umsetzung der Beschilderung der Hauptradrouten
Veréffentlichung der digitalen und anlogen Radkarte
Einarbeitung der Radrouten in die GIP

RADABSTELLANLAGEN ANBIETEN
Erganzung der Abstellanlagen fiir 600 Fahrrader jahrlich
Auswahl eines neuen Standardmodells fiir Radbiigel
Erhohung der Frequenz der Ausmist-Aktion
Umsetzung der Studie ,Radabstellanlagen an Haltestellen"
Analyse der Tiefgaragen zur Nutzung fiir den Radverkehr
Errichtung einer diebstahlsicheren Abstellanalge im Raiga-Gelande
Austausch aller bestehenden Vorderradhalter
Umsetzung einer Abstellanlage am Hauptbahnhof
Umsetzung der Abstellanlagen in den untersuchten Tiefgaragen
Umsetzung einer iiberdachten Abstellanlage im Zentrum
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I - 2021

EINBAHNEN OFFNEN
Uberpriifung noch nicht gedffneter Einbahnen auf Radrouten
Offnung geeigneter Einbahnen fiir den Radverkehr

STADTRAD NUTZEN
Ausbau auf 75 Mietradstationen
ErschlieBung hoher gelegener Stadtteile
Generierung zusatzlicher Nutzerinnen durch Kooperationen

ZEIT FAIR TEILEN
Reduktion der Wartezeit fiir Radfahrende an Verkehrslichtsignalanlagen
Umsetzung von Nacht- oder Schwachlastprogrammen
Mitnutzung der OV-Priorisierungen zum Vorteil auch fiir Radfahrende
Priifung baulicher Querungshilfen und Signalvorrang fiir Radfahrende
Markierung von Aufstellflachen

BAUSTELLEN STORUNGSARM GESTALTEN
Interner Gebrauch der Empfehlungen
Anwendung der Empfehlungen in Pilotphase
Veréffentlichung eines Merkblatts

EXTRAS ANBIETEN
Extra-Angebote

Ausstattung der Radwege Kategorie S mit Service Stationen, etc.
Ausstattung der Radwege Kategorie R1 mit Service Stationen, etc.

Bodenmarkierungen
Einsatz von vorgezogenen Radfahrstreifen
Hervorheben von Konfliktbereichen
Einsatz von speziellen Fahrradsymbolen

Winterdienst
Gleichberechtigte Behandlung
Tagliche Betreuungszeit von 06:00 - 22:00 Uhr
Beginn der Schneeverladung an Mehrzweckstreifen

Zahlstellen
Erweiterung der Zahlstellen
Umriistung auf Feststromanschluss
Veroffentlichung der Zahldaten

2020

— 2022

— 2021

— 2024

— 2025

— 2026

— 2027

2028

— 2029

— 2030




Sicherheit gewahrleisten

Statistische Analyse von Radverkehrsunfallen

Koordinierte Zusammenarbeit im Verkehrssicherheitsprogramm
Ableitung von Manahmen zur Reduktion von Radverkehrsunfallen
Unfall-Nachsorge

Tempo 30 km/h im Stadtgebiet

Bewusstsein schaffen

Aktionen
Wanderausstellung "FAHR RAD!"
Poetry Slam
Tik-Tok-Challenge
Mobilitdtskonzept Stadtmagistrat
Forderungen
Kinderbuch fiir Volksschiilerinnen
Innsbruck liest
Eine Stadt schreibt ein (Fahrrad-)Buch
Radexkursionen/Architektur-Wettbewerb
Radkino/Radparade/Fahrradwettbewerb/Fahrrad-Starterpakete...

Vernetzung & Dialog
Radgipfel
Fachtagungen
Anrufsendungen/Facebook-Live/Chatbot/Facebook-Gruppe

Information
Innstablick
Kampagne Lebensqualitat, ganzjahriges Fahren und Radrouten
Kampagne Platz (ist) da!
Vergleichsfahrten
Rad-Folder
Einfiihrung Rad-Piktogramm
Ad- und Influencer-Kampagnen
Webauftritt (Homepage)/Komm. Fahrradrouten/digitale Barometer

Evaluation
Bevolkerungsbefragungen
Studie
Online-Votings, Rad-Beobachterinnen
Fokusgruppen

— 2030

— 2030

— 2029

Kostenrahmen der MaBnahmen: 37.900.000 Euro

Bei 25 - 70% Forderungen auf Bundes- und Landesebene
(Stand Oktober 2020) reduzieren sich die stadtischen Aus-
gaben auf 11.400.000 - 28.400.000 Euro.

Der Grofiteil der (baulichen) Mafinahmen dient auch der
Forderung des FuRRgangerinnen-Verkehrs. Insbesondere

die Errichtung und Anpassung von Unterfiihrungen und
Briicken fiihrt dazu, dass Trennwirkungen reduziert werden.
Fiir diese ist eine Flihrung als Geh- und Radweganlagen
vorgesehen. FuRgangerinnen profitieren somit von der
Forderung des Radverkehrs durch bauliche Manahmen
mit Hilfe von reduzierter Umgwegigkeit, erleichterten
Querungs-Moglichkeiten, erhohter Barrierefreiheit.

«Die Steuerungsgruppe ,Radland Tirol" sieht im Entwurf
zum Masterplan Radverkehr 2030 der Stadt Innsbruck einen
wesentlichen Beitrag fiir die Forderung des Radverkehrs.
Die Umsetzung der formulierten Mafinahmen wird in
Entsprechung der Beschliisse zum Tiroler Radkonzept,
den zugehorigen Forderrichtlinien und nach MafRgabe der
budgetaren Moglichkeiten vom Land Tirol unterstiitzt.
Dazu sind fiir den Bereich Infrastruktur entsprechende
projektbezogene Forderantrage einzureichen. »
Beschluss vom 05.11.2020 - Steuerungsgruppe ,Radland
Tirol" der Tiroler Landesregierung (Herr LHStv. OR Josef
Geisler und Frau LHStv. Mag.® Ingrid Felipe)
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Der Masterplan Radverkehr 2030 wurde beschlossen durch den Gemeinderat der Landeshauptstadt Innsbruck am 19. November 2020



