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1. Einleitung

1.1 Stadt Erkrath

Erkrath ist eine im Kreis Mettmann gelegene niederbergische Stadt in Nordrhein-Westfalen und un-
mittelbare 6stliche Nachbarstadt von Disseldorf. Durch ihre Lage befindet sie sich an der nicht ge-
nau festgelegten Grenzlinie zwischen dem Rheinland und dem Bergischen Land und kann demzu-
folge auch beiden Regionen zugeordnet werden. Erkrath grenzt an die Stadte Hilden, Haan und
Mettmann (allesamt Kreis Mettmann), sowie im Westen an die nordrhein-westfalische Landeshaupt-
stadt Dlsseldorf.

Heiligen-
haus

Ratingen

Mettmann

Rhein-Kreis

Abb. 1: Lage der Stadt Erkrath im Kreis Mettmann (Quelle: Wikipedia)

Die Stadt gilt mit einer Einwohnerzahl von ca. 44.000 Einwohner/innen als ein Mittelzentrum und
befindet sich in einer der am dichtesten besiedelten Regionen Deutschlands. Die heutige Stadt Er-
krath besteht aus den drei Stadtteilen Erkrath, Hochdahl und Unterfeldhaus. Der alte Siedlungskern
der Stadt Erkrath wird inoffiziell oftmals als "Alt-Erkrath" bezeichnet, um diesen Stadtteil heute von
der Gesamtstadt mit ihren Stadtteilen zu unterscheiden.

Auf dem Gebiet der Stadt Erkrath liegen als kultur-historische Sehenswirdigkeiten mit Gberregiona-
ler Bedeutung u.a. die Fundstelle des Neanderthalers und der gréBte Teil des eiszeitlichen Wildge-
heges im bekannten Naturschutzgebiet Neanderthal. Die ehemals vergleichsweise unbedeutende
Ansiedlung im Herzogtum Berg verzeichnete einen groBen Bevdlkerungsanstieg innerhalb weniger
Jahrzehnte. Aus der kommunalen Neugliederung Nordrhein-Westfalens resultierte eine Aufteilung
des Stadtgebietes in drei Stadtteile.
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Von der Rheinebene aus kommend weist die Stadt hiigelige Topographie auf, die von geschwunge-
nen, Uberwiegend landwirtschaftlich genutzten Hangen gekennzeichnet ist und in Richtung Osten
immer weiter an H6he gewinnen. Durch Erkrath verlauft die Dissel, die hier noch zumeist in einem
naturbelassenen Bett flieBt, wahrend sie im benachbarten Disseldorf nur noch eng kanalisiert und
teilweise verrohrt zweiarmig durch die Stadt in den Rhein mindet. Die Stadt verfligt Uber eine Ge-
samtflache von 26,89 km2. In Ost-West-Richtung weist das Stadtgebiet eine Ldngenausdehnung
von 8,5 km auf, in Nord-Siid-Richtung betragt die Ausdehnung 5,5 km. [11][12]

In den letzten Jahren haben sich das Land NRW und der Kreis Mettmann stark fir die Férderung
des Radverkehrs engagiert und ein gut ausgebautes und auf die Belange des Radfahrers abge-
stimmtes Netz an Uberregionalen Radwegeverbindungen geschaffen. Das landesweite Radver-
kehrsnetz (RVN NRW), das Kreisnetz des Kreises Mettmann sowie die radtouristischen Themen-
routen EUROGA-Route und Panoramaradweg Niederbergbahn bilden das GrundgerUst der flachen-
deckenden ErschlieBung fir den Radverkehr in der Stadt Erkrath.

Ziel ist es, das bestehende Radverkehrsnetz in der Stadt Erkrath zu verdichten. Hierzu werden die
potenziellen Quell- und Zielpunkte fiir den Radverkehr unter Beriicksichtigung der nutzungsbeding-
ten und topographischen Hindernisse bei weitgehender Integration des Bestandes an Radverkehrs-
anlagen und fahrradfreundlicher Infrastruktur unter Entscharfung von Unfallschwerpunkten miteinan-
der radverkehrsfreundlich miteinander verknupft.

1.2 Wandel der Rahmenbedingungen

Deutschlandweit zeichnet sich derzeit ein Wandel der energetischen Rahmenbedingungen (Peak-
Oil etc.) ab. Zusammen mit dem demographischen sowie dem Wertewandel in der Gesellschaft
(Generation LOHAS - Lifestyle of Health and Sustainability) wird dies eine Anderung des Mobilitats-
verhaltens im Alltagsverkehr zur Folge haben. Fir den Alltagsverkehr ist es daher wichtig, Alterna-
tiven zum motorisierten Individualverkehr (MIV) zu etablieren, um fir die unterschiedlichen Wegear-
ten und Wegelange ein entsprechendes Angebot an Verkehrsmitteln (MIV, Fahrrad, OPNV etc.)
bereit zu stellen.

ErschlieBung und Férderung von konventionellem Ol

LOHAS sind keine Nischengruppe mehr,
sie machen ca. 30% der Bevolkerung aus.

Reife LOHAS

Abb. 2: Wandel der Rahmenbedingungen.
links: Peak Oil, ErschlieBung und Férderung von Erd6l;
rechts: steigendes Gesundheitsbewusstsein der Bevélkerung
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Ziel muss es sein, bei der Auswahl und Férderung zukunftsfahiger, nachhaltiger Mobilitatsalternati-
ven ein besonderes Augenmerk auf Aspekte wie Schonung von Umwelt, Ressourcen und Flachen
zu legen. Das Fahrrad stellt insbesondere auf kurzen Wegstrecken eine Alternative zum MIV dar.
Zudem wachst der Aktionsradius des Fahrrades aufgrund der Entwicklungen der Fahrradtechnolo-
gie: Mit Pedelecs und E-Bikes werden auch Entfernungen Uber finf Kilometern Lange sowie Stre-
cken in topographisch bewegten Gebieten zuklnftig fiir den Radverkehr attraktiv.

Zuséatzlich haben sich innerhalb der letzten Jahrzehnte die Rahmenbedingungen und gesetzlichen
Grundlagen zur Férderung des Fahrradverkehrs geandert, indem z.B.

o seit 1985 die flachendeckende Einrichtung von Tempo 30-Zonen ermdglicht wird,

. im September 1997 mit der 24. StVO-Novelle Qualitatskriterien fir Radverkehrsanlagen fest-
gesetzt und u.a. die Sicherungselemente "Radfahrstreifen" und "Schutzstreifen" legalisiert
wurden,

o in den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt) 2006“ Kriterien zur stadtvertragli-
chen Integration aller verkehrlichen/gestalterischen Anspriiche der innerstadtischen StraBen
festgelegt werden,

o in den ,Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008" Qualitatskriterien flr unter-
schiedliche Netzelemente definiert werden,

o im September 2009 durch die 46. Novelle der StraBen-Verkehrs-Ordnung (StVO) grundle-
gende Anderungen fiir Fiihrungsformen des Radverkehrs definiert wurden, indem u.a. der
Radverkehr dem Fahrverkehr zuzuordnen ist und Aspekte der Verkehrssicherheit Vorrang vor
der Leistungsfahigkeit von StraBen haben,

o in den "Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) 2010" neue Breiten und Planungskrite-
rien flr Radverkehrsanlagen empfohlen werden sowie

o die Neufassung der StVO (in Kraft seit 01. April 2013) weitere Verbesserungen fir den Rad-
verkehr mit sich bringt.

1.3 Multimodalitat

Das Fahrrad ist nicht nur als Ersatz sondern auch als Ergénzung zu anderen Verkehrsmitteln sinn-
voll. Die Kombination verschiedener Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges bezeichnet man als
"Inter- bzw. Multimodalitat". Ziel ist es daher, die Kombination verschiedener Verkehrsmittel attraktiv
zu gestalten und zu férdern.

Im Alltags- und Freizeitverkehr der Stadt Erkrath spielt das Fahrrad heute eine untergeordnete Rolle.
Um den Radverkehrsanteil in Erkrath zu steigern, missen nach dem Prinzip der Angebotsplanung
sichere Radverkehrsverbindungen geschaffen, qualitativ hochwertige Abstellanlagen installiert und
die Mdéglichkeit, das Fahrrad attraktiv mit dem 6ffentlichen Verkehr zu kombinieren, geschaffen wer-
den. Der Offentliche Verkehr und der Radverkehr bilden zusammen als Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes die Basis des zukunftsfahigen, multimodalen Verkehrssystems.
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Abb. 3: Multimodalitét: Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel

1.4 Radverkehrskonzept fur die Stadt Erkrath

Die Stadt Erkrath hat die Zeichen der Zeit erkannt und gestaltet die Rahmenbedingungen nachhal-
tiger Mobilitat in ihrem Stadtgebiet aktiv. Die Verbesserung der infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen fur den Radverkehr in der Stadt Erkrath steht daher an oberster Stelle ihres Aktionsplanes.

Mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fordert sie den Radverkehr und unterstitzt gleich-
zeitig das Klimaschutzkonzept, welches derzeit erstellt wird.

In diesem Zusammenhang soll aufbauend auf die Routenflihrung des

. RVN NRW,

o Kreisradverkehrsnetzes Mettmann,

o Netzes radtouristischer (lber-)regionaler und kommunaler Themenrouten, wie z.B.
- Deutsche FuBballroute NRW,
- EUROGA-Radroute,
- Panoramaradweg Niederbergbahn,
- ADFC-Tourenvorschlag Wuppertal - ,In das Land der Goldbaren®,
- Radroute ,Rund um Erkrath*

sowie

o bestehende Verkehrsgutachten und

o unter Berucksichtigung des Bestandes an Radverkehrsanlagen

ein kommunales Radverkehrsnetz erstellt werden, welches sowohl Belange des Alltags- als auch
des Freizeitradverkehrs erfillt.
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2. Radverkehr als System

Radverkehrsférderung unterliegt einem Wandel und muss die sich stets verandernden Rahmenbe-
dingungen berlcksichtigen. Radverkehrsférderung wurde Uber viele Jahrzehnte vor allem als ,Bau
von Radverkehrsanlagen® angesehen. Dies reicht heute jedoch allein nicht aus, um das Potenzial
des Radverkehrs zu nutzen und ihn optimal zu férdern bzw. zu sichern. Eine effektive Férderung
des Radverkehrs unter Berlcksichtigung des Planungsansatzes ,Radverkehr als System® und somit
die Realisierung eines fahrradfreundlichen Gesamtkonzeptes sollte vielmehr auf der ausgewogenen
Foérderung der folgenden vier Saulen basieren:

Abb. 4: Die vier Sdulen der Radverkehrsférderung

Eine effektive und kostengtinstige Férderung des Radverkehrs fihrt zum Erfolg, wenn sie systema-
tisch und konsequent vollzogen wird. Hier bedarf es des Zusammenspiels aller verhaltenspréagenden
Faktoren, indem diese sowohl in ein Gesamtentwicklungskonzept, als auch in ein Gesamtmobilitats-
konzept integriert werden.

2.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundstein der Radverkehrsférderung und schafft alle Voraussetzungen
fir ein sicheres und komfortables Radfahren. Dazu gehéren alle Fihrungs- und Sicherungsformen
sowie individuelle Lésungen, die zu einem zugigen und angenehmen Vorwartskommen in einem
flachendeckenden Radverkehrsnetz beitragen.

Um dem Radfahrer Strecken in einwandfreiem Zustand bieten zu kénnen, bedarf es zunachst der
Erfassung der existenten Wege und der Prifung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad. Unter-
sucht werden daher alle linearen und punktuellen Elemente, die das Radfahren effektiv und sicher
gestalten.
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Wichtige Aspekte hierbei sind

flachendeckende und direkte fahrradfreundliche Verknipfung der Ziele, da Radfahrer gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher sind. Netzunterbrechungen sind zu be-
seitigen.

sichere und eindeutige FUhrung auf VerkehrsstraBen sowie in Einmindungen und Kreuzun-
gen. Der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit hélt viele Menschen von der Nut-
zung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende Radverkehrsanlagen auf
VerkehrsstraBen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im ErschlieBungsstraBennetz auf 30
km/h und eine eindeutige Verkehrsflhrung entgegen.

maoglichst geringe Kfz-Verkehrsbelastung der Routen. Ein attraktives Umfeld ist ein entschei-
dender Faktor fur die Fahrradnutzung. Durch verkehrsregelnde und -lenkende MaBnahmen
werden zudem die Larm- und Abgasemissionen in den Stadten verringert und die Nutzung des
Fahrrades geférdert.

Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Den Belangen aller Verkehrs-
teilnehmer ist adédquat Rechnung zu tragen.

Komfort der Route. Radfahren darf nicht durch Widerstéande erschwert werden. Neben ausrei-
chend bemessenen und méangelfreien Radverkehrsanlagen muss daher auch die Radver-
kehrsfihrung klar und eindeutig erkennbar sein. Die Orientierung wird durch eine Radver-
kehrswegweisung erleichtert.

Im Rahmen der Planung eines Radverkehrsnetzes werden sowohl die vorhandene fahrradfreundli-
che Infrastruktur genutzt als auch Hinweise zu ihrer Verbesserung und Ergédnzung gegeben.

2.2 Service

Der Baustein Service umfasst alle Komponenten, die ein komfortables und stressfreies Radfahren
und damit die generelle Nutzung des Fahrrades férdern. Elemente des Bausteins "Service" sind z.B.

Multimodalitat, d.h. die flaichendeckende Vernetzung und Ausbildung von Schnittstellen zwi-
schen o6ffentlichem Verkehr und Rad. Durch die Nutzung des Fahrrads zum Vor- bzw. Nach-
transport zum OV bzw. durch Mitnahme im OV kénnen auch gréBere Entfernungen nachhaltig
zurlckgelegt werden.

Angebot sicherer und adaquat dimensionierter Fahrradabstellanlagen. Fahrrader miissen z.B.
an wichtigen Umsteige- oder Zielpunkten auch Uber langere Zeitrdume tageszeitunabhangig
sicher abgestellt werden kénnen (z.B. Radstation).

einfache Fahrradnutzung. (Offentliche) Leihfahrradsysteme steigern die Verfiigbarkeit eines
Fahrrades. FUr die Nutzung privater Fahrrader ist sowohl an Quell- als auch an Zielpunkten
die einfache Zugéanglichkeit von Abstellanlagen (ebenerdig, direkt) ein wichtiger Aspekt.

Bevorrechtigung gegentber dem Kfz-Verkehr. Elemente wie z.B. vorgezogene Vorlaufzeiten
fir den Radverkehr an Lichtsignalschaltungen, ,Griine Welle* fir den Radverkehr, Installation
des Marler Haltegriffs, vorgezogene Meldemasten an Bedarfsampeln fir den Radverkehr,
steigern die Fahrradnutzung.
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2.3 Information

Information wird durch Kommunikation vermittelt. Information und Kommunikation gehéren immer
zusammen.

Information bezeichnet eine Nachricht, die beim Empfénger eine Veranderung im Denken und Han-
deln auslésen soll und sein Wissen und Handeln verandert. Wesentlich fir die Information ist die
Wiedererkennbarkeit sowie der Neuigkeitsgehalt.

Radverkehr erfolgreich férdern heiBt Mobilitdtsverhalten &ndern bzw. starken. Ziel ist es, dass Wege
vermehrt mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und
die Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue Routen, verbessertes Serviceangebot
oder Veranderungen innerhalb der Rechtsprechung, speziell der StraBen-Verkehrs-Ordnung
(StVO), missen vermittelt werden. Dies leistet der Baustein "Information”.

Wichtige Aspekte hierbei sind

o dbersichtliche und schnell versténdliche Orientierung im StraBenverkehr. Dies umfasst sowohl
Wegweisung entlang der Strecke als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des eigenen
Standortes im Gesamtnetz (vgl. z.B. Knotenpunktsystem in den Kreisen Aachen und Heins-
berg).

o Offentlichkeitsarbeit zur Vermittlung des verbesserten radspezifischen Angebotes. Neue The-
menrouten oder Verbesserungen im Bereich Service fir den Radverkehr missen kontinuier-
lich durch verschiedene Medien (z.B. Printprodukte, App, Internet) zielgruppen- und altersspe-
zifisch kommuniziert werden.

2.4 Kommunikation

Kommunikation bezeichnet ein gemeinschaftliches Handeln, in dem Gedanken, Ideen, Wissen, Er-
kenntnisse, Erlebnisse (mit)geteilt werden und auch neu entstehen. Kommunikation basiert auf der
Verwendung von Zeichen in Sprache, Gestik, Mimik, Schrift oder Bild. Sie erfordert zwei Partner:
Sender und Empfénger.

Wie die Information bildet auch die Kommunikation einen zentralen Schlisselfaktor in den Hand-
lungsansatzen zur vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhal-
tenswandel vor allem Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit dem Bdr-
ger erreicht werden kann. Parallel hierzu missen die Blrger/innen, die bereits heute in der Stadt
Erkrath das Fahrrad nutzen durch eine verhaltensstabilisierende Kommunikation in ihrer Fahrradnut-
zung bestarkt werden. Wichtige Medien der Kommunikation sind

o Veranstaltungen, die die Blrger/innen und Interessensgemeinschaften in Planungs- und Ent-
scheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen helfen, Hemmungen gegenliber dem Fahrrad ab-
zubauen und zum Ausprobieren einladen.

o Messen, auf denen fahrradinteressierten Blrger/innen die neuesten Entwicklungen auf dem
Fahrradmarkt (z.B. neue Verleihsysteme, Elektrofahrréader) prasentiert werden. Auf Messen
kénnen neben technischen auch touristische Inhalte vermittelt werden (Radtouren etc.).
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Aktionstage, wie z.B. Verkehrssicherheitstage oder Fahrradaktionstage, kbnnen die Burger/in-
nen zum ungezwungenen Ausprobieren einladen und helfen, Angste beim Radfahren abzu-
bauen.

Fortbildungsveranstaltungen laden interdisziplinar mit der Férderung des Radverkehrs Beauf-
tragte (Verkehrsplaner, Entscheidungstrager, Radverkehrsbeauftragte, Vertreter aus Wirt-
schaft und Politik) ein, sich Uber Veranderungen in der Planungs- und Umsetzungspraxis zu
informieren, von Best-Practice-Beispielen zu lernen und Synergien zur Férderung des Rad-
verkehrs zu nutzen.
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3. Bestandsanalyse

Im ersten Arbeitsschritt zur Erstellung eines Radverkehrskonzeptes erfolgt eine ausfihrliche Be-
standsanalyse, welche thematisch entsprechend den vier Sdulen der Radverkehrsférderung aufge-
baut ist. Darliber hinaus ist eine Unfallanalyse Bestandteil dieses Arbeitsschrittes, um ggf. Gefah-
renpunkte identifizieren zu kénnen.

Auf Basis der Bestandsanalyse werden im weiteren Verlauf MaBnahmen zur Verbesserung der Rad-
verkehrsinfrastruktur erarbeitet.

3.1 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung wurden aus amtlichen Statistiken der Kreispolizei Mettmann fur
die Stadt Erkrath fir die Jahre 2010-2013 (ohne den Monat Dezember) ausgewertet. In diesen Un-
fall-Daten-Listen werden die Unfalle u.a. nach Unfallkategorie, Unfalltyp, Beteiligungsart und Unfall-
ursache differenziert erfasst. Dabei werden alle Unfélle mit Radfahrerbeteiligung ausgewertet, da
diese zur ldentifikation von Unfallhdufungsstellen sowie kritischen Stellen hinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit von Radfahrern maBgebend sind [4].

Anzahl
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Abb. 5: Unfallentwicklung aller Unfélle mit Radfahrerbeteiligung der Jahre 2010-2013

Wéhrend des Untersuchungszeitraumes ereigneten sich insgesamt 78 Unfalle mit Radfahrerbeteili-
gung in der Stadt Erkrath. Da es sich hier ausschlieBlich um die polizeilich registrierten Unfalle han-
delt und erfahrungsgeman Unfélle mit geringen Unfallfolgen nicht polizeilich gemeldet wurden, muss
davon ausgegangen werden, dass die Dunkelziffer hdher liegt.

Die Zahl der Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung ist im Vergleich zu anderen Mittelzentren ge-
ring. In den Jahren 2010 ereigneten sich 16 Unféalle mit Radfahrerbeteiligung, 2011 stieg die Anzahl
an Unfallen mit Radfahrerbeteiligung auf 25. 2012 sank die Anzahl wieder auf 16 Stlick. 2013 wurden
bis Ende November insgesamt 21 Unfélle verzeichnet (vgl. Abb. 5). Betrachtet man die Gesamtun-
fallzahlen der Jahre 2010-2013, so liegt die durchschnittliche Unfallanzahl bei ca. 19,5 Unfallen/Jahr.
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Gesamtstatistisch betrachtet wurden 68,0% (53 Personen, davon 2010-11,2011-16, 2012-10, 2013-
16) bei den Unféllen leicht verletzt und 17,9% (14 Personen, 2010-3, 2011-6, 2012-1, 2013-4) wur-
den als schwer verletzt (mindestens 24 Stunden im Krankenhaus) eingestuft. Es ereigneten sich
keine Unfélle mit Todesfolge. Bei insgesamt 14,1% (11 Unféllen, davon 2010-2, 2011-3, 2012-5,
2013-1) wurde lediglich ein Sachschaden dokumentiert (vgl. Abb. 6).
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Abb. 6: Alle Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2010-2013: Unfallbeteiligte

3.1.1 Unfalltypen

Die Einteilung der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in Unfalltypen ermdglicht eine Einteilung der Un-
falle nach Unfallursachen (vgl. Abb. 7).

Fahrunfall (Typ 1, F)

Bei 21,6% (2010-5, 2011-5, 2012-1, 2013-6) handelt es sich um sog. "Fahrunfélle". Die Unfélle wur-
den ausgeldst durch den Verlust der Kontrolle des Fahrzeugs (wegen nicht angepasster Geschwin-
digkeit oder falscher Einschatzung des StraBenverlaufs, des StraBenzustandes 0.4.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.

Abbiege-Unfall (Typ 2, AB)

Bei rund 9,0% (2010-1, 2011-1, 2012-2, 2013-3) der Unfalle handelte es sich um den Funktionstyp
"Abbiege-Unfall". Dieser Unfall wird durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus
gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Ein-
mundungen, Grundstlicks- oder Parkplatzzufahrten ausgelést.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Typ 3, EK)

41,2% (2010-4, 2011-9, 2012-8, 2013-11) der Unfélle sind dem Unfalltyp "Einbiegen/Kreuzen-Unfall"
zuzuordnen. Diese werden durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden
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Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder
Ausfahrten von Grundsticken und Parkplatzen ausgeldst.
Uberschreiten-Unfall (Typ 4, US)

Es konnten keine Unfalle dem Unfalltyp "Uberschreiten-Unfall" zugeordnet werden. Diese Unfalle
werden durch einen Konflikt zwischen einem Radfahrer und einem FuBgénger auf der Fahrbahn
ausgeldst, sofern dieser nicht in Langsrichtung geht und der Radfahrer nicht abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr (Typ 5, RV)

Bei 10,2% (2010-3, 2011-3, 2012-1, 2013-1) der Unfélle handelt es sich um den Funktionstyp “Unfall
durch ruhenden Verkehr®. Diese Unfalle entstehen aus Konflikten zwischen einem Fahrzeug des
flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug des ruhenden Verkehrs (Parken, Halten, Park- und Hal-
temandver).

Unfall im Langsverkehr (Typ 6, LV)

9,0% (2010-2, 2011-2, 2012-3, 2013-0) der Unfalle sind Unfalle im sog. "Langsverkehr". Diese wer-
den durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern verursacht, die sich in gleicher oder entge-
gengesetzter Richtung bewegen.

Sonstige Unfalle (Typ 7, SO)

9,0% (2010-1, 2011-5, 2012-1, 2013-0) der Unfélle sind Situationen zuzuschreiben, wie z.B. Riick-
wartsfahren oder Wenden eines Fahrzeugs aufgrund von Hindernissen auf der Fahrbahn.

Anzahl
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Abb. 7: Alle Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2009-2011: Unfalltyp
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3.1.2 Lage der Unfalle im Stadtgebiet

Als "Unfallhaufungsstellen" gelten innerorts Knoten (50m je Knotenarm) und Streckenabschnitte
(200m Lange), an denen mindestens funf Unfélle in den Kategorien 1-3 auftreten. Entsprechend
liegen im Stadtgebiet Erkrath keine Unfallhdufungsstellen bezlglich des Radverkehrs vor.

Da die Definition der Unfallhaufungsstellen rdumlich sehr eng gefasst ist, werden im Zuge der Un-
fallanalyse jedoch zusétzlich langere Streckenabschnitte und/oder abweichende Zeitrdume betrach-
tet und auf diese Weise kritische Strecken sowie Knoten definiert. Hier bedarf es einer Analyse
maoglicher baulicher bzw. gestalterischer Ursachen vor Ort. Diese Abschnitte werden im Folgenden
mit der Gesamtzahl der gemeldeten Unfalle aufgelistet.

Kritische Strecken:

. .BahnstraBe” zwischen dem Hp. Erkrath und der FuBgéangerzone: 6 Unfélle
. Achse ,Dusseldorfer StraBe - NeanderstraBe”: 7 Unfalle

o ,KreuzstraBe“: 4 Unfalle

o ~SchimmelbuschstraBe” zwischen Tankstelle und Falkenberger Weg: 5 Unfalle

Kritische Knotenpunkte:
o Knoten ,Millrather Weg / Am Gatherfeld*: 3 Unfalle
o Knoten ,BahnstraBe / BismarckstraBe®: 2 Unfalle

. Knoten ,Mettmanner StraBBe / Metzkausener StraBe“: 2 Unfélle

3.1.3 Zusammenfassung

Die Unfallzahlen in der Stadt Erkrath sind in dem betrachteten Zeitraum konstant. Die Analyse der
Unfalltypen zeigt, dass Knoten, Einmindungen und Zufahrten als besonders unfalltrachtig einzustu-
fen sind (41,2% aller Unfalle). Diese Unfalltypen sind typisch fir fahrbahnentfernte Radverkehrsan-
lagen. Daher besteht an diesen Stellen erhéhter Handlungsbedarf, z.B. durch Markierung von
Schutz- und Radfahrstreifen als Formen fahrbahnnaher Fihrung. Um den riicklaufigen Trend der
Unfallzahlen auch bei dem angestrebten steigenden Radverkehrsanteil beizubehalten, ist eine sys-
tematische Sicherung des Radverkehrs auf Grundlage der StVO und der ERA 2010 dringend not-
wendig. Die Ergebnisse der Unfallanalyse flieBen daher in die Erstellung des MaBnahmenkonzeptes
ein (vgl. Kapitel 7).

3.2 Saule 1: Infrastruktur

3.2.1 Bestand an Radverkehrsanlagen

Die Gesamtlange an bestehenden Radverkehrsanlagen in der Stadt Erkrath umfasst ca. 43 km.
Hierbei handelt es sich Uberwiegend um baulich von der Fahrbahn getrennte gemeinsame FuB- und
Radwege. Diese sind zu groBen Teilen fir den Radverkehr im Zweirichtungsverkehr freigegeben.
Vereinzelt existieren markierte Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen), z.B. entlang der Sandheider
oder Hochdahler StraBe.
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Die Wohngebiete sind fast flachendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Derzeit wird das
Tempo 30-Zonen-Konzept der Stadt Erkrath in einem separaten Arbeitskreis Gberarbeitet. Bei der
Umsetzung des Konzeptes ist darauf zu achten, dass in Tempo 30-Zonen die Radwegebenutzungs-
pflicht der Radverkehrsanlagen aufgehoben wird.

3.2.2 Bestand an Radverkehrsnetzen und Radverkehrsrouten

In der Stadt Erkrath besteht bisher kein konzeptionelles und systematisches Radverkehrsnetz, das
die Stadt im Alltags- oder Freizeitverkehr erschliet. Die Stadt Erkrath ist jedoch in das landesweite
Radverkehrsnetz NRW sowie das Kreisradverkehrsnetz des Kreises Mettmann eingebunden.

Dartber hinaus verfugt Erkrath Gber Anschliisse an Uberregionale Freizeitrouten, welche die Stadt
durchlaufen, wie z.B.

. EUROGA-Route und

. Deutsche FuBballroute.

3.2.3 Zusammenfassung

Die bestehenden Radrouten bilden die Grundlage, um das Radverkehrsnetz der Stadt Erkrath aus-
zubauen. Hierbei sind die vorhandenen Zweirichtungsradwege innerorts wegen besonderer Gefah-
ren nur noch in Ausnahmeféllen fUr beide Fahrtrichtungen einzubeziehen. Linke Radwege bedirfen
besonders in den Knotenpunkten und gréBeren Grundstiickszufahrten einer Sicherung sowie am
Anfang und Ende der Anordnung.

Es qilt, die existenten attraktiven Alltags- und Freizeitrouten in ein Gesamtnetz zu integrieren und
durch erganzende Routen zu verdichten.

3.3 Saule 2: Serviceelemente

3.3.1 Fahrradabstellanlagen

An den S-Bahnhaltepunkten Erkrath, Millrath und Hochdahl existieren Fahrradabstellanlagen in
Form von Anlehnblgeln und Fahrradboxen. DarUber hinaus befinden sich vereinzelt Fahrradabstel-
lanlagen im Bereich der Einkaufsmoglichkeiten, wie z.B. BahnstraBBe oder Hochdahl Arcaden/Hoch-
dahler Markt. Im Hinblick auf die wachsenden Anforderungen der aktuellen Empfehlungen bzgl. Ka-
pazitat und Ausstattung gentigen diese jedoch nicht mehr.

Ziel ist es, zukinftig im Rahmen einer Angebotsplanung an allen potenziellen Quell- und Zielpunkten
des Radverkehrs eine ausreichende Anzahl sicherer und komfortabler Fahrradabstellanlagen im un-
mittelbaren Umfeld der Zugange anzubieten.

3.3.2 Bike & Ride

Fir die Kombination der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV wird der Begriff "Bike & Ride" verwendet.
Hierzu gehért das Parken des Fahrrades am Bahnhof bzw. an OPNV-Haltestellen zur Férderung der
Fahrradnutzung im Vor- und Nachtransport. Durch Bike & Ride wird der Einzugsbereich einer Hal-
testelle deutlich erhéht.
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In Erkrath befinden sich an den Haltepunkten Erkrath, Millrath und Hochdahl der S-Bahn Uberdachte
Fahrradabstellanlagen und in Ergdnzung dazu Fahrradboxen. Die beobachtete Auslastung der An-
lagen ist ausreichend, so dass ein Ausbau/eine Erweiterung des Angebotes nicht notwendig ist.
Lediglich am S-Bahn-Haltepunkt Erkrath-Nord sind derzeit keine Abstellanlagen vorhanden und soll-
ten erganzt werden.

Ebenso fehlen gréBtenteils an den zentralen Haltestellen im Busnetz, wie z.B. Hochdahler Markt,
Unterfeldhaus Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader.

3.3.3 Fahrradmitnahme im OPNV

Grundsatzlich ist, laut der Beférderungsordnung des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), die Mit-
nahme eines Fahrrades oder eines sog. "Pedelec" oder "E-Bike" in den Wagen der S-Bahn ganzta-
gig moglich. Eine Mitnahmegarantie besteht jedoch nicht. In den S-Bahnen ist die Mithahme aus-
schlieBlich in den gekennzeichneten Abstellbereichen, wie z.B. Mehrzweckabteilen, erlaubt. Jeder
Fahrgast darf nur ein Fahrrad mithehmen und muss dieses selbst ein- und ausladen. Der Fahrgast
ist auBerdem dazu verpflichtet, sein Fahrrad so zu sichern, dass es keine Gefahr fir die Sicherheit
oder Ordnung im Fahrzeug darstellt. Im Zweifel entscheidet das Beférderungspersonal Uber die
Fahrradmitnahme.

Auch in den Bussen gelten laut dem Verkehrsanbieter ,Rheinbahn® keine zeitlichen Einschrankun-
gen far die Fahrradmitnahme. Allerdings besteht auch hier keine Mithahmegarantie. Rollstuhlfahrer
und Kinderwagen haben Vorrang. Im Ortlichen Birgerbus ist eine Fahrradmitnahme nicht zul&ssig.

3.3.4 Verleih von Fahrradern

Es gibt in Erkrath bislang kein(en) Fahrradverleih(system).

Das Angebot von Mietfahrradern und die damit verbundene Erhéhung der allgemeinen Fahrradver-
flgbarkeit kénnen zur Erhdhung des Radverkehrsanteils in Erkrath beitragen. Zielgruppen eines
Leihfahrrades sind sowohl die Blrger/innen der Stadt Erkrath als auch Géaste, die die Region, wie
z.B. das Neanderthal entdecken mdchten. Die Erhdéhung der Verfligbarkeit von Fahrradern tragt
sowohl zur Steigerung der Attraktivitat der Fahrradnutzung fir verschiedene Wege innerhalb eines
Tages als auch zur Steigerung der Attraktivitat der Verknlpfung mehrerer Verkehrsmittel innerhalb
eines Weges bei.

3.3.5 Bed&Bike
GemaB Veroffentlichung des ADFC ist innerhalb der Stadt Erkrath kein Bed&Bike-Betrieb erfasst.

Ziel sollte es daher sein, Ubernachtungsbetrieben den individuellen Mehrwert einer Zertifizierung als
Bed&Bike-Betrieb zu vermitteln und sie fir eine Registrierung zu gewinnen. Bed&Bike-Betriebe bie-
ten neben der Méglichkeit, kurzzeitige Ubernachtungen zu buchen, auch Serviceleistungen rund um
das Fahrrad an.

Die technische Weiterentwicklung von Fahrradern im Bereich Pedelec/E-Bike hat zudem dazu ge-
fihrt, dass Ladestationen fir Elektrofahrrader von steigender Bedeutung fir eine touristisch attrak-
tive Radregion sind. Dieses Angebot ist hervorragend in das Serviceangebot von Gastbetrieben zu
integrieren und so eine Qualitatssteigerung fir den Service im Radverkehr zu erzielen.
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3.4 Saule 3: Information

3.4.1 Fahrradkarten

Fahrradkarten sind fir Radfahrer wichtige Informationsquellen zur Routenplanung und Zielfindung
vor Ort, da

o nicht alle Streckenflihrungen mit einer Wegweisung ausgestattet sind,
o sie eine vollstandige Ubersicht liber die ganze Region erméglichen und
o viele kommunale und touristische Routen nicht Gber das Internet abrufbar sind.

Diese Karten missen entsprechend den besonderen Anforderungen des Radfahrers gestaltet wer-
den und z.B. aufgrund der Nutzung bei verschiedenen Witterungen von besonders widerstandsfahi-
ger Papierqualitat sein.

Der MaBstab sollte so gewahlt sein, dass alle erforderlichen Details einfach und auf Anhieb erkenn-
bar sind. I.d.R. werden Fahrradkarten im MaBstab 1:50.000 gefertigt, Karten im MaBstab 1:25.000
sind insbesondere flr im Kartenlesen ungelibte Radfahrer besser verstandlich.

Die Karteninhalte missen auf den fir Radfahrer spezifischen Informationsbedarf ausgerichtet sein.
Gegenlber konventionellen Karten bedarf es Zusatzinformationen, z.B. in Bezug auf

. sichere Streckenfiihrung,

o soziale Kontrolle,

o Steigung/Gefalle,

. Serviceeinrichtungen,

. Verknipfungsmaoglichkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Fir Radfahrer ist es von Bedeutung, dass diese Informationen so aufbereitet sind, dass sie klar und
pragnant erkennbar sind. Die Bereitstellung von Fahrradkarten bzw. -stadtplanen stellt somit eine
weitere wichtige Komponente im Rahmen einer effektiven und ganzheitlichen Férderung des Rad-
verkehrs dar.

Die Stadt Erkrath hat aktuell keine eigene Rad(wander)karte. Es existieren jedoch flir den Bereich
Erkrath vereinzelte Freizeitkarten fir den Radverkehr, die wichtige Informationen fir den touristi-
schen Radverkehr in der Stadt darstellen, wie z.B.

o Freizeitkarte des Kreises Mettmann (Kreis Mettmann),
o Bergisches Land KéIn/Dusseldorf (BVA),

o Bergische Bahntrasse (BVA),

o Deutsche FuBballroute (BVA).
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Abb. 8: Radwanderkarten flir den Bereich Stadt Erkrath

Somit existiert flr die Stadt Erkrath bereits ein Angebot an Informationen flr den Freizeitradfahrer
in Form von Fahrradkarten. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes sollten alle Alltags- und Frei-
zeitrouten in der Stadt Erkrath in ein Gesamtnetz zusammengefasst werden. Weiterhin bedarf es
einer Optimierung und Ergénzung der Netze, um ein einheitliches, kompaktes und vollsténdiges
Gesamtnetz darzustellen. Dieses Netz ist in einer Karte ergédnzt um Serviceelemente, Verleihstatio-
nen, OPNV-Verkniipfungspunkte etc. darzustellen.

Themen, wie z.B. digitale Karten, GPS-Nutzung, welche zunehmend gegenilber den klassischen
Papierkarten an Bedeutung gewinnen, werden in Kapitel 3.4.3 behandelt.

3.4.2 Leitsystem

Ein weiterer wichtiger Schritt zur Férderung des Radverkehrs im Hinblick auf die
o Kennzeichnung des Qualitédtsnetzes und

e Informations- und Offentlichkeitsarbeit

ist die Visualisierung des Radverkehrsnetzes vor Ort mittels einheitlicher Wegweisung. Erfahrungen
aus anderen Projekten zeigen, dass durch wegweisende Beschilderung die Routen eines Radver-
kehrsnetzes an Attraktivitdt gewinnen, da sie einer breiteren Offentlichkeit vermittelt werden und
durch Informationen, wie z.B. Entfernungsangaben oder neue Streckenflihrungen, die nur fir den
Radverkehr zugelassen sind, auch bei bislang tberzeugten Kfz-Flhrern fir die Nutzung des Fahr-
rades werben.

Das GrundgerUst der wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr in der Stadt Erkrath bildet
das landesweite Radverkehrsnetz NRW (RVN NRW). Die Routen sind mit einer einheitlichen rot-
weiBen Beschilderung gemaB den Hinweisen zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr
(HBR) in NRW ausgestattet und erschlieBen die Hauptachsen der Stadt Erkrath:

o Nord - Sud - Verbindung: Mettmann - Erkrath-Hochdahl - Hilden
o West - Ost - Verbindung: Disseldorf - Erkrath - Mettmann
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Abb. 9: Radverkehrsnetz NRW

Darlber hinaus durchlaufen die beiden tberregionalen Themenrouten EUROGA-Route und Deut-
sche FuBballroute die Stadt Erkrath. Sie sind mittels Zusatzplaketten in die Zielwegweiser integriert.

Eine kommunale Verdichtung des bestehenden Netzes ware sinnvoll, um auch lokal bedeutende
Ziele in das Leitsystem zu integrieren und die Wahrnehmung der kommunalen Radrouten bei den
Burger/innen zu starken.

3.4.3 Neue Medien

In der Vergangenheit lagen fur Radfahrer die Informationen zur Routenplanung ausschlieBlich in
Form von Printprodukten vor. Heute erfolgt eine flexible und zielgerichtete Informationsvermittlung
zunehmend mittels elektronischer Medien.

Das Internet bietet optimale Voraussetzungen, um Informationen zum Fahrradverkehr stets aktuell
und an jedem Ort prasentieren zu kénnen. Dabei gewinnen auch Verknipfungen zu anderen mobi-
len Geréaten, wie z.B. Navigationssystemen oder Smartphones, zunehmend an Bedeutung.

Die Website der Stadt Erkrath www.erkrath.de bietet Informationen zur Stadt, zu Politik, Verwaltung,
Kultur, Freizeit, Familie und Gesundheit sowie Tourismus. Einzelne Fahrrad-Tourenvorschlage sind
bereits auf der Internetseite in der Rubrik ,Kultur, Freizeit & Tourismus - Freizeit- & Ausflugstipps -
Touren & Bewegung* vorhanden. Allgemeine Informationen zum Thema Radverkehr sowie zur Rad-
verkehrsférderungen speziell in der Stadt Erkrath sollten in Zukunft den Internetauftritt der Stadt
erganzen, um den mobilitats-/fahrradspezifischen Informationsgehalt zu erhéhen.

Das Radverkehrsnetz NRW bildet die Grundlage fiir den RadroutenplanerNRW im Internet. Unter
www.radroutenplaner.nrw.de lassen sich die Routenfihrungen zwischen individuell festgelegten An-
fangs- und Endpunkten ermitteln und auf Wunsch Lange, Topographie und Fahrtzeit berechnen.
Start-und Zielpunkte kdnnen vom Nutzer am Bildschirm durch Anklicken gesetzt werden. Es besteht
auch die Mdéglichkeit einer adressscharfen Routensuche zwischen den Start- und Zielpunkten sowie
einer Routensuche mit Abschnittsweiser Pkw- oder OPNV-Nutzung. Bei der Routensuche bieten
sich Zusatzoptionen, z.B. grdéBere Steigungen zu vermeiden. Den Routenplaner gibt es als APP fir
mobile Endgerate.

Das Internetportal verfugt driber hinaus Uber ein umfangreiches vernetztes Informationsangebot
zum Thema Radverkehr. So werden Themenrouten, Tourentipps und Tourenvorschlage des ADFC
aufgefihrt und Informationen zu Apps fir Android und iPhone, Bahntrassenradwegen, Radwegen
auBerhalb NRW und zur Fahrradmitnahme im OPNV angeboten.
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Abb. 10: www.radroutenplaner.nrw.de

Erganzend hierzu bietet vor allem der ADFC-NRW umfangreiche Informationen zum Thema Fahrrad
auf seinem Internetportal an.

Seit 2013 wird der Kreis Mettmann mit seinen kreisangehdérigen Stadten tber die Marke "neander-
land" kulturell und touristisch vermarktet. Das Internetportal www.neanderland.de bietet u.a. um-
fangreiche Informationen zum Radfahren in und um Erkrath.

Damit ist eine multimediale Basis geschaffen, auf deren Grundlage sich Ausbaupotenziale sowohl
fr den Alltagsverkehr als auch fur den radtouristischen Bereich bieten. Insbesondere die Website
der Stadt Erkrath sollte im Hinblick auf die Férderung des Radverkehrs mit einem separaten Fahr-
radportal erganzt werden, welches alle regionalen Angebote und Informationen rund um das Fahrrad
und die multimodalen verkehrlichen Schnittstellen blndelt. Nicht zu unterschétzen ist der Trend zur
multimedialen Vernetzung. Insbesondere die junge Generation findet Uber mobile Endgerate oft
schneller und einfacher Zugang zu Themen, die ihnen bis dato noch nicht so vertraut waren oder
uninteressant schienen. Im Sinne der Mobilitatsbildung/-erziehung sollte auch dieses Potenzial ge-
nutzt werden.

3.5 Saule 4: Kommunikation

Neben schriftlicher Kommunikation in Form von Flyern, Broschlren und Internetportalen bilden Ver-
anstaltungen, welche die Birger und Interessensgemeinschaften in radverkehrsspezifische Belange
einbeziehen, einen wichtigen Bestandteil der Kommunikation und sind im Rahmen einer effektiven
Radverkehrsférderung unerlasslich. Hierzu gehort beispielsweise die Durchfihrung von Fahrradak-
tionstagen und geflihrten Fahrradtouren oder Kursen ebenso wie die Organisation von Informations-
veranstaltungen und Fahrradmarkten. Neben den touristischen Aspekten gilt es im Rahmen der
Kommunikation auch Inhalte, wie z.B. die Bedeutung des Zusammenspiels der vier Saulen der Rad-
verkehrsférderung zu vermitteln. Nur so kann ein Radverkehrsnetz erfolgreich sein.
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Im Folgenden werden die heute bereits in und um Erkrath vorhandenen Angebote zusammenfas-
send aufgefuhrt.

3.5.1 Fahrradtouren

In der Stadt Erkrath werden in regelmaBigen Abstéanden geflihrte freizeitorientierte Fahrradtouren in
und um die Stadt von der ADFC-Ortsgruppe Erkrath durchgefiihrt. LAnge und thematischer Schwer-
punkt der Touren (Kultur, Natur, Stadtetouren etc.) variieren.

Der Radsportverein EV Edelweiss Mettmann und RSV Diisseldorf bieten dariiber hinaus Radwan-
dertouren im Einzugsbereich der Stadt Erkrath an. im Breitensportangebot in und um Erkrath spielt
Radfahren derzeit eine untergeordnete Rolle.

(;)adfc

Tourenleiter

Abb. 11: gefihrte Fahrradtouren

3.5.2 Fahrradaktionen

Die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit“ der AOK férdert die Fahrradnutzung auf dem téglichen Weg zur
Arbeit. Alle Personen, die im Aktionszeitraum (Juni bis August) an mindestens 20 Tagen das Fahrrad
fir den Weg zur Arbeit nutzen, nehmen an einer groBen Verlosung teil. Die Kampagne ,Mit dem
Rad zur Arbeit” wird deutschlandweit angeboten. Informationen zur Aktion sind Uber die Uberregio-
nalen Informationsportale der AOK sowie des ADFC verfligbar. Die Stadt Erkrath nimmt derzeit noch
nicht teil an dieser Aktion.

Dartiber hinaus initiiert und unterstitzt die Ortsgruppe des ADFC Erkrath unterschiedliche Aktionen,
wie z.B. Schulwegpléane fir die Erkrather Grundschulen, "WeiBe Speiche - Tandemfahrten fir
Blinde" oder auch "Fabio - Rader fir Uganda". Der Veranstaltungskalender bewirbt diese u.a. in der
Ortlichen Presse und auf der Internetseite des Vereins.

3.5.3 Zusammenfassung

Die Stadt Erkrath bietet mit Unterstiitzung des ADFC und der Vereine bereits ein Grundangebot an
Fahrradtouren und Fahrradaktionen an. Die Kooperation der Stadt mit dem ADFC zur Férderung
des Radverkehrs sollte jedoch noch klarer in der Offentlichkeit kommuniziert werden, z.B. durch die
Integration von Aktionen und Terminen auf die Website der Stadt Erkrath (vgl. auch Kapitel 3.4.3),
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die gemeinsame Organisation von Aktionen zur Werbung fiir das Radfahren und zur Anderung des
Mobilitédtsverhaltens oder die Herausgabe gemeinsamer Printmedien. In regelmaBigen Veranstal-
tungen sollten die Blrger/innen tber den Fortschritt der Radverkehrsférderung informiert werden.
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4. Netzplanung

Unter Berucksichtigung des Bestands an Radverkehrsanlagen wird mittels der Methodik der Netz-
planung das Radverkehrsnetz fiir die Stadt Erkrath erarbeitet.

4.1 Methodik der Netzplanung

Die bestehenden Radverkehrsrouten der Stadt Erkrath sollen durch sinnvolle Verbindungen flir den
Radverkehr (vgl. Kapitel 3.2.1) erganzt werden. Ziel ist es, dass das Radverkehrsnetz der Stadt
Erkrath entsprechend dem Prinzip der Angebotsplanung dem zukulnftig zu erwartenden Bedarf an
Radverkehrsinfrastruktur entspricht. Der Ausbau des Radverkehrsnetzes ist von groBer Bedeutung,
um

o das Fahrrad in Kooperation mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes im Sinne nachhal-
tiger Mobilitat zu starken,

o die Stadt Erkrath vom verzichtbaren Kfz-Verkehr zu entlasten und gleichzeitig den erforderli-
chen Wirtschaftsverkehr zu stabilisieren,

o Larm und Abgasemissionen zu reduzieren und
o die Verkehrssicherheit zu erhdhen.

Flr eine nachhaltige und flachendeckende Radverkehrsférderung ist es nicht zielfihrend, aus-
schlieBlich auf Grundlage der existenten StraBenausbauprogramme das Wegeangebot fir den Rad-
verkehr zu entwickeln. Die Zielgruppen Kfz- und Radverkehr stellen unterschiedliche Anforderungen
an die Verbindungsfunktion und Streckenflihrung. Dem ist bei der Fortschreibung des Netzes Rech-
nung zu tragen.

Im Rahmen der Netzplanung wird durch ein geeignetes Wegeangebot (Radverkehrsnetz) der vor-
handene und der zukinftig aufgrund der verbesserten Rahmenbedingungen zu erwartende Radver-
kehrsanteil systematisch flachendeckend entwickelt. Die Strategie folgt der Systematik einer sog.
"Angebotsplanung", die sich aus der potenziellen Nachfrage ableitet. Die "potenzielle Nachfrage"
bezeichnet hierbei den Radverkehrsanteil, der nach Verbesserung der Bedingungen fir den Rad-
verkehr (z.B. durch bessere Fahrradinfrastruktur und Verbesserung des Verkehrsklimas zugunsten
des Radverkehrs) in der Kommune realistischer Weise zu erwarten ist.

Bei der Planungsmethodik der ,Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte* fir den Fahr-radver-
kehr wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine bestehende oder
potenzielle Nachfrage nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrradfreundliches
Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle potenziellen Quellen
und Ziele fir den Fahrradverkehr untersucht.

Da die Verknlpfung der Ziele nicht immer problemlos méglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse
der natlrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse" fir den Ausbau von Radverkehrsanlagen. Hier
werden alle Hindernisse erfasst, die entweder fir den Radfahrer eine uniberwindbare Barriere bil-
den oder starke Sicherheits- und/oder Komfortméngel beinhalten. Die Hindernisse werden in ver-
schiedene Kategorien eingeteilt.
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Potentielle
Quell- und Zielpunkte

,_:. 2 ‘ ‘
Natdrliche

Idea Itypisches. Netz der
Zielverbindungen

o LT
und nutzungs-
bedingte Hindernisse

Abb. 12: Methodik der Netzplanung

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-
gen, die auf der Grundlage der beiden erstgenannten Analyseschritte ("Potenzielle Quell- und Ziel-
punkte fir Fahrradverkehr" sowie "Natulrliche und nutzungsbedingte Hindernisse") entwickelt wer-
den, bestimmte Anforderungen zu stellen. Folgendes ist hierbei zu beachten:

Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit des Radfahrers sind Quell- und Zielpunkte méglichst
direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz bilden. Unmittelbare Parallelfihrungen sind zu vermeiden.

Auch die optische Qualitét des Umfeldes hat einen Einfluss auf die Wegewahl. Ein méglichst
interessantes und abwechslungsreiches Umfeld ist daher wiinschenswert.

Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che MaBnahmen Gberwunden werden.

Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte ErschlieBung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf VerkehrsstraBen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
BungsstraBen (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche, FahrradstraBen, fir den Rad-
verkehr gedffnete EinbahnstraBen etc.) zu gewahrleisten.

Mit Blick auf die Finanzierung sollten der Bestand an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahr-
radfreundliche Wege und StraBen (gut ausgebaute Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Be-
reiche etc.) sowie vorhandene Bruckenbauwerke mdoglichst in das Netz integriert werden.

Erst durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwahl er-
maoglicht und eine flachendeckende ErschlieBung erreicht.

Neben der direkten Verknlpfung zwischen den Wohngebieten und potenziellen Zielen missen
bestimmte Zielpunkte untereinander verknipft werden, um auch Wegketten (z.B. Wohnen -
Arbeiten - Einkaufen - Wohnen) sicher mit dem Fahrrad zurticklegen zu kénnen.
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o Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit mdglich, die Wegfihrung
eindeutig und Ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfihrung méglichst kontinuierlich ist.

o Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entschéarfen. Dies um-
fasst sowohl Unfalle an Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

o Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproblemen
in benachbarte StraBen fihren. Die Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbindung der Radver-
kehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept sind hierzu von besonderer Wichtig-
keit.

o Als Teil des Umweltverbundes dirfen MaBnahmen fir den Fahrradverkehr nicht zu Lasten der
schwécheren Verkehrsteilnehmer, z.B. FuBganger, gehen. Die VerknUpfung von Fahrrad und
OPNV ist ebenfalls von besonderer Bedeutung.

o Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen, wie z.B. Abstellanlagen,
Leit- und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen, wichtige Bausteine des Radverkehrs-
netzes.

Aufgrund der unterschiedlichen Zielgruppen des Radverkehrsnetzes (der Alltagsradfahrer und der
Freizeitradler) bedirfen die 0.g. Entwurfskriterien einer unterschiedlichen Gewichtung.

Erste Prioritét bei der Suche nach geeigneten Wegen flr Alltagsrouten hat eine mdglichst direkte
und sichere Verbindung. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Wegfihrungen
gehen die Ubrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwicklung
eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen®, das sinnvolle Verknipfungen auf Grundlage

o der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte und
o den natdrlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die genaue Lage der spater auszubauenden Radver-
kehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der die
Ausrichtung der einzelnen Radverkehrsachsen und ihre Zielorientierung definiert. Das idealtypische
Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route bzw. dort, wo die optimale Route
durch nutzungsbedingte oder natirliche Hindernisse nicht durchgehalten werden kann, der Auswabhl
geeigneter alternativer Wegfihrungen.

Bei groBraumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale Netz
eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieBungsqualitat zu errei-
chen. Ebenso kann es sinnvoll sein, zwei Achsen zusammenzulegen, wenn keine alternative Weg-
fihrung mdglich ist.

Diese Zielorientierung, d.h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Radverkehrsachse zu verbinden
sind, bildet die wesentliche Voraussetzung fir den Entwurf eines optimalen Netzes. Sie gewéahr-
leistet den Ausbau von Radverkehrsanlagen auf der Grundlage der beschriebenen Zielplanung und
schafft eine Basis fir eine abgestimmte und stufenweise Beseitigung bestehender Defizite.
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4.2 Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte

In der Stadt Erkrath leben derzeit (Stand 31.12.2013) ca. 44.000 Einwohner auf einer Gesamtflache
von ca. 27 km2.

Aufgrund der kommunalen Neugliederung Nordrhein-Westfalens ist das Stadtgebiet bis heute in drei
Stadtteile gegliedert. Jeder der drei Stadtteile Erkrath, Hochdahl und Unterfeldhaus besitzt einen
eigenen Charakter. Auch die Nahe zur nordrhein-westfélischen Landeshauptstadt Dusseldorf beein-
flusst die Siedlungsstruktur der Stadt und somit auch die Entwicklung des Radverkehrsnetzes.

Jeder der drei Stadtteile hat ein eigenes Zentrum mit zahlreichen Versorgungs-, Bildungs- und sozi-
alen Einrichtungen. Der Stadtteil Erkrath ist der &lteste der drei Stadtteile und sehr gut mit éffentli-
chen Verkehrsmitteln an die Stadt Disseldorf angebunden. Im Siiden des Stadtteils verlauft die S-
Bahn-Linie DUsseldorf - Erkrath - Wuppertal und im Norden die Verbindung Dusseldorf - Erkrath -
Mettmann. Eine attraktive FuBgangerzone mit Geschaften des taglichen Bedarfs sowie das Rathaus
sind ebenfalls im Stadtteil Erkrath angesiedelt.

Der flachenmaBig gréBte Stadtteil ist Hochdahl im Osten der Stadt. Dort gibt es neben der klassi-
schen Einfamilienhausbebauung auch eine Vielzahl von Mehrgeschossbauten und Hochhausern.
Das Versorgungszentrum "Hochdahler Markt" ist der wichtigste Zielpunkt des Stadtteils. Dort haben
sich neben den Geschéften des taglichen Bedarfs auch Arzte, Banken und Gastronomiebetriebe
angesiedelt. Das Blrgerhaus mit seinem Planetarium und die Fundstétte des ersten Neanderthalers
sind Uber die Stadtgrenzen hinaus bekannt. Der Stadtteil verfiigt im Norden Uber zwei weitere Hal-
tepunkte der S-Bahn-Verbindung Dlsseldorf - Wuppertal. Am Hochdahler Markt befindet sich ein
wichtiger OV-Verkniipfungspunkt.

Der Stadtteil Unterfeldhaus ist der kleinste Stadtteil. Er wurde in den 70er Jahren unter den Pla-
nungsvorgaben einer autogerechten Stadt konzipiert. Es wurde ein separates FuBwegenetz ange-
legt und auf Radverkehrsanlagen verzichtet. Das Nahversorgungszentrum Neuenhausplatz ist ne-
ben dem OV-Verkniipfungspunkt, der die umliegenden Stadtteile und Stadte mit dem Staditeil Un-
terfeldhaus verbindet, ein wichtiger Zielpunkt dieses Stadtteils. Das Gewerbegebiet Unterfeldhaus
liegt im Stden und stellt einen relevanten Arbeitsplatzschwerpunkt dar. Weitere Arbeitsplatzschwer-
punkte sind Kempen/FeldheiderstraBe, Bessem und SchimmelbuschstraBe im Stadtteil Hochdahl
sowie das Gewerbegebiet Steinhof im Stadtteil Erkrath.

Die drei Stadtteile Erkrath, Hochdahl und Unterfeldhaus mit den wesentlichen Quell- und Zielpunkten
(Schulen, Amter, Einzelhandel etc.) des Radverkehrs, bilden den Schwerpunkt fiir die Entwicklung
eines Radverkehrsnetzes fur den Alltagsradverkehr in der Stadt Erkrath. Dartiber hinaus muss bei
der Entwicklung des Alltagsradverkehrsnetzes innerhalb des Stadtgebietes auf eine sichere Verbin-
dung zwischen den drei Siedlungsbereichen geachtet werden.

Von besonderer Bedeutung ist dartber hinaus die VerknUpfung der Erkrather Siedlungsbereiche mit
den angrenzenden Kommunen Dusseldorf, Mettmann, Hilden und Haan. Auf diese Uberregionalen
Verbindungen aufbauend muss das Alltagsradverkehrsnetz in der Stadt Erkrath differenziert werden,
dass das (Uber-)regionale Netz durch kommunale Routen verdichtet wird.
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Die Stadtteile werden von groBen Wald- und landwirtschaftlich genutzten FlAchen umgeben. Diese
bilden in Verbindung mit den bedeutenden Freizeitzielen, wie z.B. Neanderthalmuseum, Natur-
schutzzentrum Bruchhauser Feuchtwiesen, Wildpark, verschiedenen Bachtélern, die Basis fir die
Entwicklung eines flachendeckenden Netzes fiir den Freizeitradverkehrs in der Stadt Erkrath.

Quell- und Zielpunkte des Quell- und Zielpunkte des
Alltagsverkehrs Freizeitverkehrs

¢ Freizeitzentren (Unterbacher See,...),

¢ Bildungsstatten, Schulen, Kindergarten

e S-Bahnhaltepkte. OPNV-Verkniipfungspkte.
¢ Rathaus, Blirgerzentren

¢ Kleingartenverein,
* Wildparks (Wildpark Neanderthal, ...),

* Museen (Neanderthalmuseum,...),

¢ Gewerbegebiete, Entwicklungsgebiete

Uberregionale Kommunale Uberregionale
Bedeutung Bedeutung Bedeutung

Abb. 13: Beispiele fir Quell- und Zielpunkte innerhalb der Stadt Erkrath

Die Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs abge-
stimmte Auswertung. Fir die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Auswabhlkrite-
rien angewandt:

o Die potenziellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein Minimum an Verkehrsaufkom-
men erwarten lassen. Unbertiicksichtigt bleiben daher kleinere Spielplatze und Griinbereiche,
die nur fur einen engeren Aktionsradius durch eine fuBlaufige ErschlieBung von Bedeutung
sind.

o Die Wohnbauflachen orientieren sich Gberwiegend an dem heutigen Bestand und den Darstel-
lungen des Stadtplans.

o Die Erholungsrdume werden auf Grundlage der Ausweisung von Grinflachen und/oder Land-
schaftsschutzgebieten ausgewiesen, sofern sie gréBere Zusammenhange ergeben. Fir die
Planung eines gesamtstadtischen Wegenetzes fiir den Freizeitradverkehr sind lediglich Erho-
lungsraume von Bedeutung, die flr den im Vergleich zum Wanderer mobileren Radfahrer ein
grofBflachiges Erholungsziel darstellen.

o Die Anbindung der Stadt Erkrath an die umliegenden Kommunen ist ebenfalls von groBer Be-
deutung. Um eine Erreichbarkeit dieser Ziele sicherzustellen wurden die vorhandenen und
zukunftigen AnknUpfungspunkte an die Radverkehrsnetze der angrenzenden Kommunen ab-
gefragt und dargestellt.
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o Bei der darauffolgenden Klassifizierung der Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung wird un-
terschieden, ob es sich um ein Uberregional-, kommunal- oder stadtteilbedeutsames Ziel han-
delt. Daraus lasst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen Routen besser
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Abb. 14: Darstellung der Quell- und Zielpunkte fiir das Stadtgebiet Erkrath
(s. auch Anhang)

4.3 Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potenziellen Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr ste-
hen in der baulichen Umsetzung oftmals sowohl nattrliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse
entgegen. Hindernisse kénnen in diesem Zusammenhang sowohl gréBere Flachen, wie z.B. See,
Flachenindustrie, als auch Linien, wie z.B. Flisse, Hauptverkehrsachsen, Bahnstrecke, darstellen.

Die Analyse der Hindernisse richtete sich nach folgenden Gesichtspunkten:
o Einteilung der nattrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse in folgende drei Kategorien:

- untberwindbar (Fluss, Bahnstrecke, See/Gewasser, Flachenindustrie, Grinflachen mit
Nutzungsbeschrankung),

- stark behindernd (Bach, StraBe mit Verkehrsbelastung > 15.000 Kfz/Tag) sowie
- behindernd (StraBe mit Verkehrsbelastung zwischen 8.000 und 15.000 Kfz/Tag)
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Untiberwindbar Stark behindernd

g

s Iy
92 B. Neanderhohe

Abb. 15: Beispiele fiir natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse innerhalb der Stadt Erkrath

o Seen, Industrie- und Gewerbegebiete wurden Uberwiegend auf der Grundlage der Topografi-
schen Karte 1:25000 (TK25) sowie des Stadtplanes ausgewertet.

o Flachenhindernisse, wie z.B. Kleingéarten, Friedhdfe, werden in der Plandarstellung unter der
Bezeichnung ,Grinflachen mit Nutzungsbeschrankung“ zusammengefasst.

o Die Auswertung der Verkehrsbelastungen der StraBen erfolgte auf Grundlage der StraBenin-
formationsdatenbank Nordrhein-Westfalen (NWSIB), Stand 2014.

o Uber- und Unterfiihrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie méglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren. Um ein geschlossenes Netz ohne erhebliche Umwege zu
schaffen ist angesichts der Vielzahl linearer Hindernisse im Stadtgebiet Erkrath ist die Nutzung
der vorhandenen Querungsbauwerke erforderlich.

o Die topographischen Verhaltnisse sind fir den Radverkehr von besonderer Bedeutung, da
starke Steigungen erhebliche Hindernisse darstellen und die Nutzung des Fahrrades unattrak-
tiv machen.

4.3.1 Natiirliche Hindernisse

Innerhalb des Stadtgebietes von Erkrath existiert nur eine geringe Anzahl nattrlicher Hindernisse
fir den Radverkehr. So durchflieBt die Dissel, ein Nebenfluss des Rheins, aus dem Neanderthal
kommend die Stadt Erkrath. Mitte der 50er und 70er Jahre wurde sie an einigen Stellen in ein neues
Flussbett verlegt. Im Stadtteil Erkrath minden der Hubbelrather/Stinderbach, und der Rotthauser
Bach in die Dussel.

Im Sliden des Stadtgebietes Erkrath flieBt in Ost-West-Richtung der Eselsbach, der in Disseldorf in
die DUssel mindet.

Im Stadtgebiet Erkrath herrscht ein sehr starkes topographisches Nord-Siid-Gefalle, welches bei der
Routenauswahl bertcksichtigt werden muss. Der Stadtteil Unterfeldbach liegt ca. 60 m Uber NN,
Hochdahl im Bereich Millrath ca. 125 m Gber NN. Es missen demnach im Stadtgebiet viele kurze
Streckenabschnitte (<100 m) mit einer Steigung von >5 % bewaltigt werden, wie z.B. im Bereich der
L403 Neanderthal, Erkrather StraBe, Dorper Weg, FuhlrottstraBe, Heiderweg, Hackberger StraBe,
Trills.
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4.3.2 Nutzungsbedingte Hindernisse

Die Gewerbegebiete Unterfeldhaus, Steinhof, SchimmelbuschstraBe, Bessemer Strae und Feld-
heider StraBe sind Uber vergleichsweise wenige StraBen zu durchqueren bzw. zu erschlieBen.

Die Autobahn A3 in Nord-Sud-Richtung stellt eine starke Zasur dar und ist fir Radfahrer mit Aus-
nahme weniger Unter- und Uberfilhrungen uniiberwindbar. Die beiden in Ost-West-Richtung verlau-
fenden S-Bahnstrecken kdnnen ebenfalls nur Uber die Unter- bzw. Uberfiihrungen iberwunden wer-
den.

Legende

uniberwindbare Hindernisse

Bahnlinie, Gleisaniage .|_¢_H_|.
Bundesauiobahn I
stark behindernd

Stralien DTV > 15.000 Kfzid |
Bach —
behindernd

Stratien DTV 8.000 - 15.000 Kiz/d EER
Steigung =

Querungsmaglichkeiten uniiberwindbarer
Hindernisse

Uber- baw. Unterflihrung A

ebenerdige Querungsmaglichkeit

Flachennutzung

. Fliichen mit gy -—
Nutzung Gewarbe
Griin-/Freizeithdche mit Nutzungs- _:I
beschriinkungen, Kisingarten, Friedhof
Stadtgrenze ——

Abb. 16: Darstellung der natdrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse im Lageplan
(s. auch Anhang)

Bei der Planung des Radverkehrsnetzes missen bestehende Briicken und Bahniibergange berlck-
sichtigt werden. Dies beeinflusst die Routenflhrung nahhaltig. Querungsbauwerke sind ebenfalls
zwingend erforderlich zur Querung von Dulssel und Eselsbach.

StraBen mit Verkehrsbelastungen >15.000 Kfz/Tag stellen stark behindernde Hindernisse fir den
Radverkehr dar. In der Stadt Erkrath trifft dies auf die Erkrather StraBe zwischen Ortseingang und
Im Hochfeld zu.

Als "behindernd" fir den Radverkehr gelten StraBen mit Verkehrsbelastungen zwischen 8.000-
15.000 Kfz/Tag. Diese Strecken stellen behindernde lineare Hindernisse dar, obwohl sie auch au-
Berhalb von Querungsstellen Uberwunden werden kénnten. In der Stadt Erkrath dieser Kategorie
folgende Hauptverkehrsachsen zugeordnet:

o DuUsseldorfer StraBe — NeanderstraBe (L357),
o Bergische Allee (L403),
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. Erkrather StraBe zwischen Im Hochfeld und NeanderstraBBe (K7),
. Haaner StraBBe zwischen Ortseingang und SchildsheiderstraBe (K16)

Mit Ausnahme der BAB3 und den beiden S-Bahn-Strecken existieren in Erkrath somit nur wenige
Hindernisse. Das bestehende Netz an Verkehrswegen ist von hoher Durchlassigkeit. Dies bietet die
Chance, ein Radverkehrsnetz mit nur wenigen Umwegen aufgrund von Hindernissen zu entwickeln.

4.4 |dealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr und der
Analyse der nattrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Netz von Such-
korridoren zukinftiger Radverkehrsachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung dieser idealtypi-
schen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt,

o die Siedlungsstrukturen abzubilden,
o die Quell- und Zielpunkte mdglichst direkt miteinander zu verbinden und
o einen hohen Verkehrsaustausch zu ermdglichen.

Durch Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit der Ver-
bindungsmadglichkeit (natlrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) werden sowohl der potenzielle
Bedarf als auch die raumlichen Rahmenbedingungen bei der Planung der Radverkehrsverbindun-
gen berucksichtigt.

Bei der Erarbeitung der Zielkorridore wurde in Alltags- und Freizeitverkehr unterschieden sowie eine
Klassifizierung in Uberregional und kommunal bedeutsame Routen vorgenommen.

r R LB

Legende

Idealtypische Zielverbindungen
lberregionale Alltagsroute E—
kommunale Alliagsroute

uberregionale Freizeitroute

kemmunale Freizeitroute

| Alitagszielpunkt von
+ Ubemegionale Bedeutung

+  kommunale Bedeutung

Freizeitzielpunkt von
+ Ubemegionale Bedeutung

«  kommunale Bedeutung

00 00

Kombinationen sind ebenfalls méglich

Sonstiges

Stadigrenze — —

e e g A

Abb. 17: Idealtypische Verbindungen
(s. auch Anhang)
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Die Uberregionalen Achsen des Alltagsverkehrs verbinden die Stadtteile bzw. verbinden die Stadt-
teile mit den angrenzenden Kommunen. Aufgrund der untberwindbaren Hindernisse BAB3 und S-
Bahn-Strecke Dusseldorf - Ménchengladbach bilden in Nachbarschaft hierzu jeweils zwei Achsen in
Nord-Sid- und Ost-West-Richtung die wichtigsten Verbindungskorridore des Uberregionalen All-
tagsverkehrs fir die Stadt Erkrath. Kommunale Korridore verdichten das Netz der idealtypischen
Zielverbindungen und erschlieBen die kommunalen Alltagsziele in den Stadtteilen.

Die Uberregional bedeutsamen Quell- und Zielpunkte des Freizeitverkehres werden Uber die beste-
henden Uberregionalen Freizeitrouten angebunden. Daraus resultiert eine Verbindung vom Nean-
derthal in Richtung Dusseldorf sowie ein Korridor in Nord-Stid-Richtung, der sich kurz vor der Orts-
grenze in zwei Stréange aufteilt. Weitere Verbindungen lassen sich in Richtung Hildener Stadtwald
und weiter in Richtung Unterbacher See nach Westen ermitteln. Die kommunalen Korridore fihren
wabenartig um die Stadtteile herum und erschlieBen die Freiflachen fir den Radverkehr.
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5. Ableitung des Radverkehrsnetzes

Auf der Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen und unter Berlicksichtigung
der bestehenden fahrradfreundlichen Wegeverbindungen erfolgt die Netzplanung. In diesem Schritt
werden die idealtypischen Zielverbindungen auf konkrete Routen tbertragen.

5.1 Umsetzung der Netzplanung

Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien flr die Entwicklung eines Rad-
verkehrsnetzes lassen sich fir das Netz der Alltagsrouten spezielle Vorgaben formulieren. Wichtig
far Alltagsrouten sind

o umwegfreie Verbindung,

o Einbindung von méglichst vielen Zielen durch eine Route. Abwagungen sind durch die Klassi-
fizierung der Ziele nach Versorgungsebenen (Uberregionale Bedeutung, kommunale Bedeu-
tung) méglich,

o fir den Radfahrer sichere, beleuchtete und sozial kontrollierte Routenfiihrungen.

Aufgrund des StraBen- und Wegenetzes der Stadt Erkrath bestehen vielfaltige Mdglichkeiten der
Routenfiihrung. Die gewéahlte Methodik der Netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer Angebots-
planung fir den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden. Das so ent-
wickelte Netz stellt die flachendeckende ErschlieBung unter Einbindung der tUberregional und kom-
munal bedeutsamen Ziele sowie die Anbindung an die Netze der Nachbarkommunen sicher. Eine
maoglichst umwegfreie Fihrung ist in Erkrath von besonderer Wichtigkeit.

Das Radverkehrsnetz basiert auf der Umlegung der idealtypischen Zielverbindungen fir den Rad-
verkehr, berilcksichtigt das existente StraBen- und Wegenetzes sowie die Routenempfehlungen,
Hinweise und Anregungen des Arbeitskreises Radverkehr und nutzt weitestgehend besonders fahr-
radfreundliche Strecken (z.B. Kfz-freie Strecken hoher Qualitat).

Das so entwickelte Netz wurde im Rahmen der Méangelanalyse (vgl. Kapitel 6) gepruft.

5.2 Radverkehrsnetz der Stadt Erkrath

Das fir die Stadt Erkrath entwickelte Radverkehrsnetz erfillt weitgehend die im idealtypischen Netz
der Suchkorridore dargestellten Zielverbindungen. Die trotz allem erforderlichen Abweichungen er-
geben sich aufgrund von Hindernissen, die eine direkte Verbindung der Quell- und Zielpunkte nicht
ermdglichten. In der folgenden Beschreibung der Radwegeverbindungen wird fir den Alltags- und
den Freizeitverkehr jeweils in "Uberregional" und "kommunal" bedeutsame Routen unterschieden.
Zusatzlich werden die bestehenden Verbindungen des Radverkehrsnetzes NRW als iberregionale
Alltagsrouten in das Netz integriert und bilden die Uberregional bedeutenden Hauptachsen.

Alltagsrouten

Die Strecken zwischen Quell- und Zielpunkten tberregionaler Bedeutung bilden ein Netz, welches
vorwiegend Siedlungsschwerpunkte und S-Bahn-Haltepunkte verbindet. Folgende Achsen sind Be-
standteil des Uberregionalen Alltagsroutennetzes:

. Ost-West-Achsen
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- Disseldorfer StraBe/NeanderstraBe/BeethovenstraBe/Mettmanner StraBe,
- Hochdahler StraBe/HauptstraBe/Gruitener StraBe
o Nord-Std-Achsen
- KreuzstraBe/Erkrather StraBe,
- Thekhaus/Professor-Sudhoff-StraBe/Bergische Allee und
- Heiderweg/FriedrichstraBe/BismarkstraBe/

Die kommunal bedeutsamen Quell- und Zielpunkte werden Uber kommunale Routen angeschlos-
sen. Diese erschlieBen die Stadtteile und ergénzen das Uberregionale Netz.

Im Stadtteil Erkrath ist das Netz der Gberregionalen Routen aufgrund der Dichte der S-Bahn-Halte-
punkte und der Uberregionalen Verbindungsfunktion des Stadtteils sehr dicht. Die kommunalen Ziele
werden Uber die sudlich der Hauptachse verlaufenden VerkehrsstraBen angebunden, wie z.B. Mor-
per Allee, BahnstraBe, KirchstraBe, SchllterstraBe.

Im Stadtteil Hochdahl verlaufen drei parallele kommunale Routen in Ost-West-Richtung Uber die
SchimmelbuschstraBe/Gruitener StraBe, Sedentaler StraBe/Wilbecker StraBe und Sandheider
StraBe/Schildsheider StraBe. Diese Routen werden durch Nord-Std-Verbindungen, wie z.B. Trills,
Beckhauser StraBe/FuhlrottstraBe, HaanerstraBe, weiter verdichtet.

Der Stadtteil Unterfeldhaus wird ausschlieBlich durch kommunale Routen erschlossen und an den
Stadtteil Hochdahl angebunden. Die Routen verlaufen Uber VerkehrsstraBen, wie z.B. Max-Planck-
StraBe, Millrather Weg, Niermannsweg, Johannesberger StraBe, Gerhardt-Hauptmann-Weg.

Die feindifferenzierte weitere ErschlieBung der Wohngebiete erfolgt Gber eine fahrradfreundliche
Gestaltung der vorhandenen Infrastruktur. Dies wird im Stadtgebiet Erkrath durch Tempo 30-Zonen
in Wohngebieten gewahrleistet.

Freizeitrouten

Die Uberregionalen Freizeitrouten verlaufen in Nord-Stid-Richtung (Stadt Mettmann, Thekhaus, Pro-
fessor-Sudhoff-StraBe, Bergische Allee, Hildener Stadtwald) tber die beschilderten Themenrouten
EUROGA- und Deutsche FuBballroute. Eine weitere Uberregionale Freizeitroute erstreckt sich in
Ost-West-Richtung durch die Disselauen, den Stadtteil Erkrath und das Neanderthal. Die beiden
Routen kreuzen sich an einem zentralen touristischen Punkt im Freizeitnetz, dem Neanderthalmu-
seum. Die erganzenden kommunalen Routen verdichten das Netz in den dicht besiedelten Gebieten
entlang von Grlnziigen. Zudem erschlieBt das kommunale Freizeitnetz die weitlaufigen Griinflachen
zwischen den einzelnen Stadtteilen und im Norden des Erkrather Stadtgebietes.

Somit steht dem Radfahrer in Erkrath ein Radverkehrsnetz mit einer Lange ca. 85 km zur Verflgung.
Davon entfallen ca. 54,8% auf Alltagsrouten an VerkehrsstraBen und Tempo 30-Zonen und ca.
45,2% auf Freizeitrouten, die groBtenteils abseits der HauptverkehrsstraBen zur Naherholung lie-
gen.
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Abb. 18: Radverkehrsnetz fiir die Stadt Erkrath
(s. auch Anhang)
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6. Mangelanalyse auf Grundlage der StVO (46. Novelle)

Im Rahmen der Netzplanung wurde folgendes Verfahren zur Definition des abschlieBenden Netzes
angewandt:

Erfassung und Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA),
Prifung des abgestimmten Radverkehrsnetzes,

Analyse der Sicherheits-, Beschilderungs- und Komfortméngel an benutzungspflichtigen und
nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen,

Beurteilung der Benutzungspflicht bei nicht erfillten Vorgaben der StVO und ERA,

zeichnerische Darstellung der Mangel in einem Méangelplan.

Radverkehrsnetz Stadt Erkrath

Radverkehrsanlage vorhanden?

Erfillung der Vorgaben i

» Definition der Sicherheits-,
Beschilderungs- und Komfortmangel
* Beurteilung Benutzungspflicht

Definition der
Sicherungsmoglichkeiten

Darstellung im Mangelplan

I
b MalBnahmenkonzept

Abb. 19: Ablaufschema Méngelanalyse

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Mangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der 46. Novelle der StVO, da nicht nur die Quantitat des
Bestandes, sondern auch die Qualitat ein wesentliches Kriterium fiir die Integration in das Radver-
kehrsnetz ist. Aus folgenden Griinden ist die Mangelanalyse und -beseitigung von entscheidender
Bedeutung:

Aufgrund der 46. StVO-Novelle werden Qualitatskriterien fiir Radverkehrsanlagen per Verord-
nung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttréger ist verpflichtet, die Radverkehrsanlagen ge-
manB der aktuellen Fassung der StVO auszufiihren.
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o Radverkehrsanlagen kénnen nur einen Beitrag zur Férderung des Umweltverbundes, der Wirt-
schaft und des Tourismus leisten, wenn alle Routen auch sicher und komfortabel zu befahren
sind. Schlechte und gefahrliche Wegstrecken wirken sich kontraproduktiv zur Radverkehrsfor-
derung aus und schaden dem Image des Verkehrsmittels Fahrrad.

Dieser Arbeitsschritt liefert zudem eine Entscheidungshilfe bei der Ermittlung des Arbeitsumfangs
und der Realisierungsmaéglichkeiten bzw. -zeitrdume.

So wurde Anfang 2014 der Bestand an RVA seitens des SVK abgefahren und lineare und punktuelle
Méngel aufgenommen. Die Erforderlichkeit der Benutzungspflicht der RVA wurde geprft, sofern sie
den MaBgaben der Regelwerke widersprachen, wie z.B. benutzungspflichtige Radwege in Tempo
30-Zonen. DarlUber hinaus wurden bei der Méngelerfassung nur unzumutbare Komfortmangel, die
die Nutzung der Route fir den Radverkehr negativ beeinflussen, erfasst. Weiterhin wurde die Ober-
flachenbeschaffenheit der Wege bewertet.

Obwohl die StVO an Radverkehrsanlagen hohe qualitative MaBgaben stellt, ist es unrealistisch, z.B.
jede Unebenheit im Fahrbahnbelag zu erfassen. Demgegeniber sind Sicherheitsméngel im Detail
erfasst, soweit sie die Sicherheit eines durchschnittlich getibten Radfahrers gefahrden.

Diese Informationen sind in dem Plan ,Mangelanalyse” dargestellt und um Aussagen zu Art/Bestand
an Radverkehrsanlagen erganzt. Aus der Mangelanalyse kann eine Aussage bzgl. der Zulassigkeit
der Benutzungspflicht der RVA geman VwV-StVO abgeleitet werden. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass auch nicht benutzungspflichtige RVA eine hohe Qualitat aufweisen missen. Es darf daher
keine Unterscheidung in den Entwurfsanforderungen zwischen Radverkehrsanlagen mit bzw. ohne
Benutzungspflicht gemacht werden.

Zusatzlich zur Erfassung der Mangel wurde jede StraBe ohne RVA an exemplarischen Stellen auf-
gemessen, um im Rahmen von Handlungsempfehlungen eine Aussage Uber das mdgliche Siche-
rungsprinzip treffen zu kénnen.

Prifung des Erfordernisses der Benutzungspflicht

Die Notwendigkeit einer RVA leitet sich allein aus dem Anspruch der Verkehrssicherheit ab und
bertcksichtigt vor allem die Gefahrdung der Radfahrer durch den Kfz-Verkehr. Darlber hinaus sind
folgende Kriterien zu bertcksichtigen:

. Kfz-Verkehr,

o Fahrgeschwindigkeit,

o Flachenbedarf der einzelnen Verkehrsarten,

. Anteil Schwerverkehr,

o Flhrung in Knotenpunkten,

o zuléssiger ruhender Verkehr,

o Langsneigung.

Eine vereinfachte Bewertung kann dabei von folgenden Grundséatzen ausgehen:

o l.d.R. besteht z.B. in ErschlieBungsstraBen mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h kein Separationsbedarf fir den Radverkehr. Dies bedeutet, dass vorhandene RVA
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nicht benutzungspflichtig sein missen oder gesonderte straBenbegleitende RVA nicht zwin-
gend erforderlich sind.

o Demgegenuiber ist innerorts auf stark belasteten HauptverkehrsstraBen i.d.R. eine benut-
zungspflichtige RVA (alternativ auch Schutzstreifen) von Erfordernis.

o AuBerorts ist i.d.R. bei einer Fahrgeschwindigkeit >70 km/h ab einer Verkehrsmenge von ca.
1.250 Kfz/Tag fir eine Sicherung des Radverkehrs Sorge zu tragen.

Uberpriifung der Radverkehrsanlage nach den Anforderungen der VwV-StVO
Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen missen nach VwV-StVO sowie der ERA 2010 folgenden
Sicherheits- und Qualitatsanspriichen genligen:

o Die Benutzung der RVA muss nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie die
LinienfGhrung eindeutig, stetig und sicher sein.

o Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel durchgéngig
die in Tab. 1 angegebene Breite betragen.

Im Rahmen von BaumaBnahmen sind die aufgeflihrten RegelmaBe einzuhalten. Eine Orientierung
an MindestmaRBen ist bei der Neuanlage von StraBen mit dem Ziel der Radverkehrsférderung nicht
vereinbar. An einzelnen Engstellen kénnen aber selbst MindestmaBe auf kurzen Strecken unter-
schritten werden, wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Lésung méglich ist.

Radverkehrsanlage Regelmall | Mindestbreite

Radweg (Zeichen 237, 241) 2,00 m 1,60 m
Radfahrstreifen (einschlieflich Breitstrich von 0,25 m) 1,85 m 1,50 m
Schutzstreifen 1,50 m 1,25m
Gemeinsamer FuRR-/Radweg (Zeichen 240) innerorts 4,00m 2,50m

aullerorts 3,00 m 2,00 m
Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m

alle MafSe ggf. zzg. Sicherheitstrennstreifen

Tab. 1: RegelmaB und Mindest-Breiten von Radverkehrsanlagennach ERA 2010
Generell ist bei der Anlage von RVA folgendes zu beachten:

o Die Radverkehrsflache muss entsprechend den allgemeinen Regeln der Technik und den Be-
langen des Radverkehrs gebaut und unterhalten werden. Dies beinhaltet u.a. geringen Rollwi-
derstand, abgesenkte Bordsteine und das niveaugleiche Passieren von Grundstickszufahr-
ten.

o RVA bedurfen einer regelmaBigen Unterhaltung.

o Die Radverkehrsfiihrung sollte stetig sein, d.h. Sicherungselemente (Radweg, Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen etc.) sollten méglichst selten wechseln. Flihrungskontinuitat verbessert die
Orientierung fir alle Verkehrsteilnehmer und erhéht damit die Verkehrssicherheit ("selbster-
klarende StraBe").

Insbesondere Konfliktbereiche, wie z.B. Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreiche Grund-
stlckszufahrten, sind durch Markierungen, wie z.B. Furten, Radfahrerschleusen, Abbiegestreifen,
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sicher zu gestalten. Zusétzlich muss auf die Wahrung einer ausreichenden Sichtbeziehung zwischen
Kfz- und Radverkehr geachtet werden.

Die StraBenverkehrsbehdrden sind nach Anhérung der StraBenbaubehdrde und der Polizei verant-
wortlich far die Anordnung der Benutzungspflicht durch Zeichen 237, 240 und 241 StVO. Kriterien
zur Anordnung der Benutzungspflicht sind neben der Qualitat der RVA u.a. Verkehrsmenge, Fla-
chenverflgbarkeit, Schwerverkehrsstarke, Nachfrage des ruhenden Verkehrs, Anzahl an An-
schlussknotenpunkten oder auch Langsneigung vor Ort. Sollten diese Kriterien nicht erfillt werden,
wird die RVA ,nicht benutzungspflichtig“. Doch auch diese ,nicht benutzungspflichtige® RVA muss
von hoher Qualitat sein, um den Radfahrer sicher zu flhren.
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6.1 Ergebnisse der Mangelanalyse fir die Stadt Erkrath

6.1.1 Art der Radverkehrsfiihrung

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Mangelanalyse erhobenen Sicherungsprin-
zipien innerhalb des Radverkehrsnetzes dargestellt. 10,5% des Netzes verlaufen auf Wegen, welche
keine SicherungsmaBnahmen erfordern (griin). 39,4% verlaufen auf Abschnitten ohne Sicherung
des Radverkehrs (rot). Entlang 47,5% der Routen existieren benutzungspflichtige bauliche Radver-
kehrsanlagen (RVA) und bei 2,6% sind markierte RVA vorhanden.

m Netzllicken

2,6%

Tempo 30, Tempo 30-Zone,
Verkehrsberuhigter
Bereiche, sonstige Wege
ohne Kfz-Verkehr

® Bauliche RVA

® Markierte RVA

Abb. 20: Sicherungsprinzipien im Radverkehrsnetz Erkrath

6.1.2 Beschreibung der Méangel

Im Folgenden werden die haufigsten und erfahrungsgeman typischen Mangel exemplarisch darge-
stellt und erlautert.

Abb. 21: Ausschnitt aus dem Méangelplan fiir die Stadt Erkrath
(s. auch Anhang)

38



fn
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

In der Stadt Erkrath handelt es sich bei den bestehenden RVA gréBtenteils um bauliche Radwege
im Seitenraum, haufig als Zwei-Richtungsradwege ausgebildet. Diese Art der Radverkehrsfiihrung
erscheint entlang der einfallenden HauptverkehrsstraBen im Stadtgebiet subjektiv als sinnvolle Fih-
rungsform. Objektiv gesehen birgt diese Fuhrungsform besonders an Knotenpunkten die Gefahr
mangelnder Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer untereinander. Der Kfz-Fuhrer nimmt den Rad-
fahrer meist erst im Knoten wahr, da er zuvor auf separaten Wegen unabhangig von der Kfz-Fahr-
bahn geflihrt wurde.

Sicherheitsmangel

. An Kreuzungen und Einmindungen ist daher eine eindeutige Markierung der RVA zwingend
notwendig. An der Einmindung Am Stadtweiher fehlt eine eindeutige Kennzeichnung der RVA
in Form einer Furtmarkierung, wie sie z.B. entlang der BahnstraBe angelegt wurde.

Abb. 22: Markierung von RVA im Bereich von Kreuzungen und Einmiindungen

o Besonderes Augenmerk ist auf die Gestaltung der Anfangs- und Endpunkte von baulichen
Radwegen, d.h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt, zu le-
gen. Beispielweise fehlt am Ende des Zwei-Richtungsradweges an der Sedentaler StraBe in
Héhe Tillser Siepen eine gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn. Eine gesicherte Uberleitung
von einem Radweg auf die Fahrbahn mittels baulichen Rickenschutzes wurde beispielsweise
an der Morper Allee umgesetzt.

Abb. 23: Uberleitungsbereiche zwischen baulichen Radwegen und Fiihrung auf der Fahrbahn

o Querungshilfen sollten bei Radwegen angelegt werden, welche unabhéngig vom Kfz-Verkehr
gefihrt werden und dabei stark befahrende Kfz-Routen kreuzen. An der Gruitener StraBe,
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Abzweig Winkelsmuhler Weg fehlt beispielsweise eine Querungshilfe. Im Stadtteil Unterfeld-
haus an der Max-Planck-StraBe/Radwegverbindung zum Eselsbach steht dem querenden
Radverkehr beispielweise eine Querungshilfe zur Verfligung.

Abb. 24: Querungshilfen fiir den Radverkehr als wichtige Netzelemente
o Beispiele fir mangelhafte benutzungspflichtige Radwege sind

- konflikttrachtige Haltestellen Disseldorfer StraBe beim Ein- und Aussteigen der Fahr-
gaste sowie im Bereich des Wartehduschens,

- zu schmale RVA entlang der Max-Planck-StraBe.

Abb. 25: Konflikte an Haltestellen des OPNV: zu schmale RVA und zu schmale FuBwege

Beschilderungsmangel

Beschilderungsméangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch verschmutzte/van-
dalierte Schilder. Bei falsch beschilderter RVA handelt es sich oftmals um RVA, welche durch die
Beschilderung als benutzungspflichtig gekennzeichnet sind, die Benutzungspflicht nach den MaB-
gaben der StVO jedoch unzuléssig ist. Beispiele hierzu sind:

o In der StraBe Trills entspricht die Beschilderung nicht den Vorgaben der StVO/VwV-StVO,
welche die Ausweisung von Radwegen in Tempo 30-Zonen untersagt (§ 45 Abs. 1c Satz 3).

o An der StraBe In den Birken wurden die Vorgaben der StVO/VwV-StVO/ERA bezlglich der
Beschilderung von Sackgassen, welche fir den Radverkehr wie auch fir FuBganger durch-
lassig sind, nicht umgesetzt.
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Abb. 26: Beschilderungsméngel

Netzliicken

o StraBen mit Kfz-Verkehr: Wichtige Achsen des Radverkehrs zur Verbindung der Stadtteile mit
angrenzenden Kommunen sowie untereinander weisen derzeit keine gesicherte Fihrung des
Radverkehrs auf, wie z.B. auf der NeanderstraBe oder Niermannsweg.

Abb. 27: Ungesicherte Fiihrung des Radverkehrs

o Ein GroBteil der Wege ohne Kfz-Verkehr im Stadtgebiet Erkrath ist fir den Radverkehr frei-
gegeben. Es existieren jedoch auch Wegeverbindungen, welche vom Radverkehr nicht befah-
ren werden kdnnen und wichtige Verbindungsfunktionen fir den Radverkehr darstellen.

Kein Radverkehr: Wea bei der Polizei

Abb. 28: Wege mit wichtiger Verbindungsfunktion mit und ohne Freigabe flir den Radverkehr
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Komfortméngel

Weitere Mangel an existenten RVA in Erkrath sind Komfortmangel in Form von Schlagléchern, Wur-
zelaufbriichen, Bodenwellen, Randbewuchs und Verschmutzung der Radverkehrsanlage. Diese
entsprechen dem Durchschnitt von Verkehrsanlagen in anderen Stadten. Besonders auffallig sind
jedoch Wurzelaufbriiche entlang der Disseldorfer StraBe und der Bewuchs entlang der Erkrather
StraBe. Der Landesbetrieb StraBenbau NRW plant derzeit die Sanierung der Radverkehrsanlage
und der Kreis Mettmann wird kurzfristig den gemeinsamen FuB- und Radweg im Zweirichtungsver-
kehr an der Erkrather StraBBe, zwischen den Ortsteilen Unterfeldhaus und Erkrath, erneuern.

Abb. 29: Wichtiges Komfortmerkmal: Oberfldchenbeschaffenheit der Wege

Zusammenfassung

Im Stadtgebiet existiert bereits eine Vielzahl an komfortablen und sicheren Radverkehrsanlagen.
Besonders auf den bedeutsamen Verbindungen innerhalb und zwischen den Ortsteilen fehlen je-
doch RVA. Zudem sind die angeordnete Benutzungspflicht insbesondere der Zweirichtungs-Rad-
wege zu prifen und langfristig alternative Fihrungsformen zu realisieren. Im Rahmen der zuklnftig
angestrebten fahrradfreundlichen Gestaltung sind damit drei Handlungsstrange parallel zu verfol-
gen:

o Es sollten kurzfristig Netzllicken geschlossen und langfristig nicht den Kriterien der StVO ent-
sprechende RVA durch gesicherte, zeitgemaBe Alternativen ersetzt werden.

o Mangel im Bestand widersprechen den Kriterien der StVO/der ERA und sollten méglichst kurz-
fristig beseitigt werden. Dabei gibt es Mangel, welche im Rahmen von Unterhaltungsarbeiten
beseitigt werden kénnen, wie z.B. fehlende Beschilderung, sowie Mangel, die bauliche MaB-
nahmen erfordern, wie z.B. Querungshilfen.

o Es ist empfehlenswert, zweimal im Jahr die Qualitat der RVA zu kontrollieren und entstandene
Mangel kurzfristig zu beseitigen.

6.2 Analyse weiterer Gefahrenstellen und Komfortméangel

Erganzend zur Mangelanalyse auf Grundlage der StVO ermdéglichte die Stadt Erkrath es allen Bur-
ger/innen im Rahmen einer Birgerbefragung, individuell wahrgenommene Gefahrenstellen zu mel-
den. Dieses Angebot wurde von den Blrger/innen sehr gut angenommen. Ca. 70 Hinweise, Anre-
gungen und Winsche wurden formuliert und konnten den Kategorien Sicherheit (gelb), Komfort
(gran) und Beschilderung (blau) zugeordnet werden.
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Abb. 30: Ergebnisse der Blirgerbeteiligung

Die gemeldeten Sicherheitsmangel kénnen dabei in zwei Gruppen unterteilt werden:

o Gefahrenstellen, welche unter Berticksichtigung der Gesetze und Richtlinien bereits im Rah-
men der Mangelanalyse erfasst und bearbeitet wurden, wie z.B. Benutzungspflicht von Rad-
wegen, Sichtbehinderungen durch Bewuchs an Gefallestrecken oder Konflikistellen an Halte-
stellen, und

o Méngel, welche nach den Richtlinien nicht als solche einzustufen sind, sondern Komfortman-
gel darstellen. Hierzu gehdren z.B.

Bordsteinabsenkungen ohne Nullniveau, z.B. im Bereich Bergische Allee / Hochdahler
StraBe, Bavierpark,

lange Wartezeiten fir den FuBganger- und Radverkehr bei Bedarfslichtsignalanlagen,
z.B. KreuzstraBe / Erkrather StraBe,

Beleuchtung entlang Bergische Allee,

Fahrradabstellanlagen fiir Mountainbikes.

Alle Meldungen wurden in einem Ubersichtsplan verortet, im Rahmen einer &ffentlichen Biirgerinfor-
mationsveranstaltung vorgestellt und flossen in die anschlieBende Arbeiten ein.

43



fn
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

7. Definition von infrastrukturellen MaBnahmen

Die Umsetzung eines Radverkehrsnetzes erfordert aufgrund finanzieller, zeitlicher und politischer
Rahmenbedingungen entsprechende Bearbeitungszeit. Eine Priorisierung der ermittelten erforderli-
chen MaBnahmen ist hilfreich, um die Vielzahl der Arbeiten in einer sinnvollen Reihenfolge zu be-
waltigen. Hier hilft die Einteilung in folgende Kategorien in MaBnahmen, die

o kurzfristig mdglichst weite Teile der Stadt Erkrath fahrradfreundlich erschlieBen,
o Unfallschwerpunkte entscharfen und
o Bereiche mit einem hohen Verkehrsaustausch prioritéar behandeln.

Als eine MaBnahme werden Streckenabschnitte oder punktuelle Bereiche definiert, welche durch
eine einheitliche Umgestaltung/L6sung far den Radverkehr gesichert werden kénnen.

Die Einstufung im MaBnahmenkonzept basiert in erster Linie auf der Bedeutung des Abschnittes fiir
das Radverkehrsnetz der Stadt Erkrath. Es ist nicht mdglich, die genaue Ausbaureihenfolge der
Wegabschnitte des Radverkehrsnetzes festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch
festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl anderer Faktoren abhangt. So ist z.B.
nicht abzuschatzen, welchen Zeitaufwand Grundstiickskaufe, Abstimmung mit Baulasttragern oder
Beantragung von Férdermitteln bedingen. Inhaltlich als langfristig umzusetzende MaBnahme einge-
stufte Vorhaben kénnen z.B. vorgezogen werden, wenn diese schnell und kostenglinstig im Rahmen
von Instandhaltungsarbeiten umzusetzen sind.

)g

BN B i & i 36 Fi K102 x
Abb. 31: Ausschnitt aus dem MalBnahmenkonzept fir die Stadt Erkrath
(s. auch Anlage)

e 38
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7.1 MaBnahmenkonzept fur das Radverkehrsnetz Erkrath

Bei der Erarbeitung des MaBnahmenkonzeptes wurde fir die Anlage von RVA zwischen MaBnah-
men mit hohem Realisierungsdruck, mittelfristige und langfristige MaBnahmen unterschieden. Als
MaBnahmen mit hohem Realisierungsdruck wurden Routenabschnitte definiert, welche eine beson-
dere Bedeutung fur die fahrradfreundliche ErschlieBung der Stadt Erkrath besitzen. Dies gilt insbe-
sondere fur die ErschlieBung der Ortsteile sowie die Verknipfung der Siedlungsschwerpunkte. Auch
die Sicherung von Schulwegen und Mangel bzw. Netzliicken auf wichtigen Radverkehrsachsen sind
von groBer Relevanz fur ein funktionierendes Radverkehrsnetz.

Als wichtigste Streckenabschnitten sind hierbei zu nennen:

o Dusseldorfer StraBe - NeanderstraBe - BeethovenstraBe,
. KreuzstraBe - Erkrather Strafe,

. Hochdahler StraBe - Professor-Sudhoff-StraBe,

o Gruitener StraBe - Millrather StraBe,

. Kemperdick und

o Trills.

Das MaBnahmenkonzept bezieht sich sowohl auf Strecken, welche im Rahmen der Méangelanalyse
als "Netzlicken" definiert wurden als auch auf gemeldete Gefahrenstellen. Unter ,Netzlliicken” ver-
steht man in diesem Zusammenhang Routenabschnitte, die derzeit aufgrund grober Sicherheits-
oder Komfortméangel bzw. fehlender RVA nicht fiir den Radverkehr geeignet sind. Diese Licken-
schlisse sind sinnvoll, um bereits kurzfristig ein gut vernetztes Wegeangebot zu sichern. Das MaB-
nahmenkonzept legt die Basis zur Sicherung auf landesbedeutsamen Routen. Das Netz muss je-
doch in den kommenden Jahren systematisch durch Beseitigung weiterer Sicherheits- und Komfort-
mangel am Bestand und den Ausbau weiterer Radverkehrsanlagen erganzt werden.

Aufgabe der Stadt Erkrath ist es daher, kontinuierlich MaBnahmen zu bestimmen, welche in den
kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MaBnahmenkonzept die-
nen hierfur als Hilfestellung. Im Lageplan sind alle MaBnahmen verzeichnet. MaBnahmen mit hohem
Realisierungsdruck sind rot dargestellt. Zusatzlich zu den MaBnahmen wurden die Radwege aufge-
fuhrt, deren Benutzungspflicht durch die StraBenbaubehdrde und Polizei Gberprtift werden soll. Die
MaBnahmen sind nummeriert und werden in einer Tabelle vertiefend erlautert. Die Reihenfolge in
dem Ausschnitt der nachfolgenden Tabelle (vollstdndige Tabelle s. Anlage), in der die einzelnen
MaBnahmen mit Losungsméglichkeiten aufgefuhrt sind, stellt keine Wertigkeit dar, sondern dient der
Orientierung im Lageplan (s. Anlage).

Im Bereich der mittel- bis langfristigen MaBnahmen werden durch Netzschlisse der Achsen mit re-
gionaler Bedeutung die Haupt- mit Uberregional bedeutsamen Achsen verknUpft. Zudem werden
wichtige Verbindungen zu den angrenzenden Landkreisen fur den Alltagsverkehr erschlossen. Die
langfristigen MaBnahmen sorgen fur eine FlachenerschlieBung und die Anbindung der lberregiona-
len Hauptachsen mit denen der regionalen Achsen. Die Routen des mittel- bis langfristig realisier-
baren Netzes beinhalten zum gr6Bten Teil Abschnitte, die derzeit fir den Fahrradverkehr nicht oder
nur eingeschrankt empfohlen werden kénnen.
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Bei der spateren Umsetzung der einzelnen MaBnahmen sollte darauf geachtet werden, dass zu-
nachst die MaBnahmen mit hohem Realisierungsdruck fahrradfreundlich gestaltet werden, da sie
einen hohen Qualitatsgewinn fir das Gesamtnetz bergen. Die Starkung der Hauptverbindungsrou-
ten fordert den Radverkehrsaustausch zwischen den einzelnen Stadtteilen/der gesamten Stadt Er-
krath. Durch die darauf folgenden mittelfristigen bis langfristigen MaBnahmen werden die einzelnen
Ortsteile an die Hauptachsen angebunden und eine flachenhafte ErschlieBung des Stadtgebietes
gesichert.

@7 : f.:

Abb. 32: Umsetzung der Netzliicken in ein MaBnahmenkonzept

Alle MaBnahmen sind in einem Ubersichtsplan dargestellt (s. Anhang).

7.1.1 Auswahl des Sicherungsprinzips

Eine Sicherung des Radverkehrs ist dann notwendig, wenn der Verkehr auf einer StraBe eréffnet
ist. Die ERA 2010 fordert zur Festlegung des Sicherungsprinzips eine Abwagung zwischen unter-
schiedlichen Kriterien:

o gefahrene Geschwindigkeit,

. Kfz-Verkehrsmenge,

o Flachenbedarf der jeweiligen Verkehrsart,

. Anteil an Schwerverkehr,

o Anzahl an Knotenpunkten,

o Fahrungsform des Fahrradverkehrs in den Knotenpunkten,
o Anordnung von Parkméglichkeiten und

o Langsneigung.

Auf dieser Grundlage werden die Sicherungselemente im Detail festgelegt und anschlieBend die
richtige FUhrungs- und Sicherungsform ausgewahlt. Dabei sollen fahrbahnnahe Fihrungsformen
grundsatzlich den fahrbahnentfernten Sicherungsprinzipien vorgezogen werden (vgl. Abb. 33).
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Mischverkehr Mischverkehr ‘Trennen vom s
mit Kfz auf (mit teilweiser Kfz-Verkehr Kriterien
der Fahrbahn | | Separation) | Kfz-Verkehr

Mischverkehr mit Kfz

- Schutzstreifen

| B Radfahrstreifen (Z 237)

Geschwindigkeit

auf der Fahrbahn - Gehweg/Radfahrer frei - Radwag (Z 237/241) Flichenbedarf
Ewil. flankierende - Radweg ohne - Gemeinsamer Schwerverkehr
MaBnahmen notwendig Benutzungspflicht Geh- und Radweg (Z 240) | Knotenpunkie
- Kombinationen Parken

Langsneigung

Nicht realisierbar te Micht realisierbar +

Abb. 33: Wahl der Radverkehrsfiihrung (ERA 2010)

Ausgehend von der Prifung, ob eine Trennung vom Kfz-Verkehr mdéglich ist, wird anschlieBend
gepruft, ob eine Mdglichkeit zur Fihrung im Mischverkehr mit teilweiser Separation gegeben ist.
Sollte auch dies nicht méglich sein, wird der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz auf der Fahr-
bahn gefiihrt. Gegebenenfalls sind flankierende MaBnahmen notwendig.

Aufgrund der Vielfalt der zu untersuchenden Faktoren werden als Hilfe die Breitenanforderungen
der unterschiedlichen RVA herangezogen. Diese treffen eine Aussage, welche RVA aufgrund der
raumlichen Rahmenbedingungen méglich waren. Damit bildet die verfligbare StraBenraumbreite
das grundlegende Auswahlkriterium. Die tbrigen Faktoren missen im Rahmen einer Einzelfallpru-
fung untersucht werden. Oftmals ist bei schmalen StraBenquerschnitten der Schutzstreifen das ein-

zige mogliche Sicherungsinstrument.
Fahrbahn
MindestmaR

Radverkehrsanlage StraBenquerschnitt

Regelmal} Mindestmal’ beidseitige RVA | einseitige RVA
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m 4,50 m 27,00 m 26,75 m
Radfahrstreifen 1,85 m 1,50 m 5,50 m 28,50 m 27,00 m
Einrichtungsradweg 2,00 m 1,60 m 5,50 m 29,70 m 27,60 m
Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m 5,50 m 210,50 m 28,00 m
Gemeinsamer FuR-/Radweg 4,00 m 2,50 m 5,50 m 211,50 m 28,50 m

Tab. 2: Erforderliche StraBenraumbreiten flir RVA

7.1.2 Bewertung der StraBenquerschnitte

Anhand des Breitenkriteriums wurden die StraBenquerschnitte der Netzllicken auf eine mdgliche
Realisierbarkeit unterschiedlicher RVA Uberprift. Im Rahmen der Mangelanalyse vor Ort wurden
hierfir an exemplarischen Stellen die Querschnitte aller StraBen im Radverkehrsnetz ohne RVA
erhoben.

Auf Basis des Fahrbahnquerschnittes sowie weiterer Randbedingungen (Ortslage, zulassige Ge-
schwindigkeit etc.) wurden Kategorien zur Sicherung des Radverkehrs gebildet, die sich auf lineare
und punktuelle MaBnahmen beziehen. Innerhalb der Kategorien werden die Problemstellungen be-
schrieben und Lésungsmdglichkeiten zur fahrradfreundlichen Gestaltung gegeben. Alle MaBnah-
men der MaBnahmenliste wurden entsprechenden Kategorien zugeordnet.
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7.1.2.1 Breite StraBenquerschnitte (Regelfall zweistreifig, >7,00 m)

« Strale ohne Radverkehrsanlage/
StraBe mit nicht richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts

« Zuldssige Hochstgeschwindigkeit max. 50 km/h
« 2-streifig: Fahrbahnz 7,00 m

« 4-streifig: Richtungsfahrbahn = 6,50 m

Problem

* Markierungslosung
» Radfahrstreifen
» Schutzstreifen
« Bauliche Losung mit Radverkehrsanlage im Seitenraum
« Einrichtungsradweg
» Zweirichtungsradweg
« Gemeinsamer Geh- und Radweg
« Geschwindigkeitsreduzierung
* Lineares Tempo 30
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» Kategorie 1A (2-streifige Fahrbahn)
» Kategorie 1B (4-streifige Fahrbahn)

Abb. 34: Kategorie 1 zur Sicherung des Radverkehrs

Die Anlage von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen ist in Erkrath unter dem Aspekt der zur Verfa-
gung stehenden StraBenraumbreite entlang einiger Hauptachsen des Radverkehrsnetzes umsetz-
bar. Hierzu z&hlen z.B. die Disseldorfer StraBe - NeanderstraBe - BeethovenstraBe, Professor-Sud-
hoff-StraBe, Niermannsweg und die Max-Planck-StraBe.

Markierungslésungen sind auch auf vierstreifigen Fahrbahnen (1B) umsetzbar. Eine sinnvolle MaB-
nahme ware z.B. eine Markierungslésung auf der Sedentaler StraBe.
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7.1.2.2 Schmale StraBenquerschnitte (Regelfall zweistreifig, <7,00 m)

« StraBe ohne Radverkehrsanlage/ StraBe mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts
« Max. zuldssige Fahrgeschwindigkeit 50 km/h
» Fahrbahn <7,00 m

Problem

« Geschwindigkeitsreduzierung
» Lineares Tempo 30

Verbreiterung der StralRe
« Radfahrstreifen
« Schutzstreifen

Bauliche Radverkehrsanlage im Seitenraum
« Einrichtungsradweg

« Zweirichtungsradweg
+ Gemeinsamer Fu®- und Radweg ! ZO N E

+ Netzverlegung auf eine geeignete Alternativstrecke
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» Kategorie 2

Abb. 35: Kategorie 2 zur Sicherung des Radverkehrs

Bei einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h sind RVA unzuldssig. Die Sicherheit flr
den Radverkehr ist durch die niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewéhrleistet. Die Gefahr schwerer
Unfélle mit hohem Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der Geschwindigkeitsdifferenz um ein Viel-
faches. Bereits viele Wohngebiete wurden bereits zu Tempo 30-Zonen erklart. Lediglich einzelne
Bereiche, z.B. in Unterfeldhaus nérdlich der Gerhardt-Hauptmann-StraBe, kdnnen mittels der Be-
grenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h u.a. fir den Radverkehr sicherer ge-
staltet werden.
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Abb. 36: Zusammenhang zwischen Unfallrisiko und Verkehrsgeschwindigkeit
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Parallel zum Arbeitskreis Radverkehr fand ein "Arbeitskreis Tempo 30" statt, der ein Verkehrsberu-
higungskonzept fur die Stadt Erkrath erarbeitet und beschlossen hat. Demnach soll auf dem Vor-
fahrtsnetz Abschnittsweise eine Tempo 30-Regelung nach dem Zeichen 274-53 StVO gepruft wer-
den. Dieser Beschluss steht im Einklang zu den im "Arbeitskreis Radverkehr" erarbeiteten Planungs-
prioritaten.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in Baden-Wirttemberg werden Markierungslésungen auch
fir Fahrbahnen mit einer Breite <7,00 m erprobt. Dabei kommen neben einseitigen und alternieren-
den Lésungen auch Schutzstreifen mit Kernfahrbahnbreiten < 4,50 m zum Einsatz. In dieser Kate-
gorie sind zukiinftig Anderungen in Bezug auf die zuldssigen Sicherungselemente fiir den Radver-
kehr zu erwarten.

7.1.2.3 Mangelbehaftete Radverkehrsanlagen

« StraBe mit vorhandener baulicher
Radverkehrsanlage im Seitenraum mit
verschiedenen Sicherheits- und/oder
Komfortméangeln

3A: Innerorts

* 3B: AuBerorts

Problem

- Verbesserung der Sicherheit der
Radverkehrsanlage, z.B.

+ Oberfladchenbeschaffenheit

+ Furtmarkierungen

+ Querungsstellen

+ Vermeidung von Konflikten mit FuRgangern bzw.
ruhendem Verkehr

+ Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen)

Sicherungsmdglichkeiten

vorgezogenem
Aufstellbereich

» Kategorie 3A (innerorts)

» Kategorie 3B (auBerorts)

Abb. 37: Kategorie 3A und 3B zur Sicherung des Radverkehrs

Die Oberflache der baulichen Radverkehrsanlagen ist in weiten Teilen mangelhaft und muss erneu-
ert werden. Dies liegt in der Verantwortung der jeweiligen Baulasttréager. Beispielsweise entlang der
Dusseldorfer StraBe, die von der Stadtgrenze bis zum Ortseingang Erkrath eine sehr starke Bescha-
digung aufweist, soll seitens des Landesbetrieb StraBenbau NRW die Reparatur zeitnah erfolgen.
Ebenso plant der Kreis Mettmann als Baulasttrager der Erkrather StraBe eine zeitnahe Instandset-
zung der RVA.
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7.1.2.4 StraBen auBerorts

Problem

Sicherungsmadaglichkeiten

StraBe mit fehlender oder nicht richtlinien-
konformer Radverkehrsanlage

AuBerorts
Fahrbahnbreite < 7,00 m

Einrichtung bzw. Verbreiterung einer
baulichen Radverkehrsanlage

* i.d.R. gemeinsamer Geh- und Radweg

Verlegung des Netzes auf geeignete
Alternativstrecke

» Kategorie 4

Abb. 38: Kategorie 4 zur Sicherung des Radverkehrs

StraRenbegleitender baulicher Geh-
und Radweg

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in NRW wurden Markierungslésungen auch auf StraBen
auBerorts erprobt. Die Ergebnisse lassen fur die Zukunft eine Legalisierung von Markierungslosun-
gen zur kurzfristigen Sicherung von Radfahrern auBerorts erwarten.

7.1.2.5 Punktuelle MaBnahmen (Querungshilfen)
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A) Fehlende Querungshilfe

B) Vorhandene Querungshilfe mit Gefahrdung
des Radverkehrs bzw. Komforteinbufen fir

den Radverkehr

A)

-

Einrichtung einer baulichen Querungshilfe
+ Mittelinsel/ Engstelle
+ LSA

Reduzierung der Geschwindigkeit des
flieRenden Verkehrs

B)

+ Uberpriifung/ Verbesserung der Sicherheit im

Knoten, z.B.
+ Verbesserung der Querungsstelle
» Verbesserung der Sichtverhaltnisse

+ Reduzierung der Geschwindigkeit des fliekenden

Verkehrs

» Kategorie 5 A/IB

Abb. 39: Kategorie 5A und 5B zur Sicherung des Radverkehrs
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Querunshilfen verbessern und sichern die Uberquerbarkeit der StraBen. In Erkrath soll z.B. die eine
touristische Route den Ortsteil Millrath Gber den Winkelsmihler Weg mit dem Neanderthal verbin-
den. Aufgrund der vorherrschenden Verkehrssituation ist eine Querungshilfe im Bereich Gruitener
StraBe / Winkelsmihler Weg notwendig. Ebenso im Bereich BeethovenstraBen i.H. der Autobahn-
unterfihrung. dort endet ein einseitiger Zweirichtungsradweg. Die Einrichtung einer Querungshilfe
ist auch hier zwingend erforderlich.

7.1.2.6 Sonstige Wege ohne RVA

+ Wege mit fehlender oder nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts

Problem

+ Umwidmung des Weges

< Einrichtung bzw. Verbreiterung einer
baulichen Radverkehrsanlage

* i.d.R. gemeinsamer Geh- und Radweg
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» Kategorie 6

Abb. 40: Kategorie 6 zur Sicherung des Radverkehrs

Es gibt Wege, die aufgrund ihrer straBenverkehrsrechtlichen Beschilderung oder ihrer Wegbreite
gemanB ERA nicht fur den Radverkehr frei gegeben sind. Im Radverkehrsnetz Ubernehmen sie je-
doch eine bedeutende Verbindungsfunktion, so dass eine Umwidmung und ggf. ein Verbreiterung
des Wege zu prufen ist. In Erkrath wurde z.B. der FuBweg an der Polizeiwache oder der Wanderweg
zwischen Unterfeldhaus und Erkrath dieser Kategorie zugewiesen.
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7.1.2.7 RVAin Tempo 30-Zonen

+ Radwegebenutzungspflicht in Tempo-30
Zonen oder im Verkehrsberuhigten Bereich

Problem

* Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht,
Fiuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn

lichkeiten
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7]
0
|

» Kategorie 7

Abb. 41: Kategorie 7 zur Sicherung des Radverkehrs

Wurde bereits eine Tempo-30-Zone oder ein Verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet ist eine zu-
satzliche Sicherung des Radverkehrs nicht mehr zuldssig. Nach der StVO/VwV-StVO ist die Aus-
weisung von Radwegen in Tempo 30-Zonen untersagt (§ 45 Abs. 1c Satz 3). Das Verkehrszeichen
237 oder 241 und somit die Radwegebenutzungspflicht ist z.B. im Bereich Schimmelbuschstrale,
Trills, Kempener StraBe zu entfernen.

7.2 Planungsempfehlungen von EinzelmaBnahmen

Insbesondere Streckenabschnitte mit komplexen Nutzungsanforderungen, Knotenpunkten und an-
derer Konfliktbereiche bedirfen fir den Radverkehr einer Detailuntersuchung, da MaBnahmen zur
Sicherung h&ufig mittels alternativer MaBnahmen oder Flhrungen in Knotenpunkten erfolgen kén-
nen und in Abh&ngigkeit von dem Sicherungsprinzip die Konsequenzen fir andere Verkehrsteilneh-
mer unterschiedlich sind. Grundsétzlich werden lineare Konfliktbereiche (Netzlicken) und punktuelle
Konfliktbereiche (Knotenpunkte) unterschieden. [1][2]

7.2.1 Planungsempfehlungen fiir Netzliicken

Die ungesicherten oder mangelbehafteten Streckenabschnitte des Radverkehrs sollten aus Griin-
den der Orientierung und Verkehrssicherheit i.d.R. mit dem gleichen Sicherungsprinzip erfolgen.
Hierzu erfolgt auf Grundlage des geringesten StraBenquerschnittes eine Empfehlung der Flihrungs-
form fir den Radfahrer. Zudem werden alternative Realisierungsmdéglichkeiten untersucht und die
Sicherungs- und Fihrungsprinzipien als Planungsquerschnitte durchgangig aufgezeigt.
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Niermannsweg S5 Niermannsweg S5

Bestand: Gesamtbreite 14,05 m

Problembeschreibung:
Der

i Die Kfz- 7.45m.Ein ein-
seitiger 2,80 m breiter Parkstreifen Gbemimmt abschnitisweise auch die Funktion einer
ist ein hoher

Planungsempfehlung: S chutzstreifen

0. @ Ll O

Zur Realisierung einer sicheren Fishrung des Radverkehrs werden auf der Kfz-Fahrbahn
i Breite von 1, ht i

.50 m breiter
Dem Kfz-Verkehr

55 mzur
E< 2

Abb. 42: Planungsempfehlung fiir lineare Konflikt (Beispiel Niermannsweg)
(s. Anlage)

7.2.2 Planungsempfehlungen fiir Knotenpunkte

Komplexe Knotenpunkte, Uberleitungsbereiche und Querungsstellen bediirfen einer flichenhaften
Untersuchung. Flr diese Konfliktbereiche werden auf der Grundlage vorliegender Plangrundlagen
MaBnahmen zur Sicherung des Radverkehrs im Rahmen einer Grobplanung erarbeitet. Diese Pla-
nung

o visualisiert die Radverkehrsfihrung,
o stellt die StraBenraumaufteilung dar und

o erlautert die Sicherungselemente.

Abb. 43: Planungsempfehlung fiir punktuelle Konflikt (Beispiel Niermannsweg/Max-Planck-StralB3e)
(s. Anlage)
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7.2.3 Planungsempfehlungen fiir die Stadt Erkrath

Im Arbeitskreis wurden aus dem MaBnahmenkatalog insgesamt flinf Streckenabschnitte und drei
Knotenpunkte mit komplexen Nutzungsanforderungen und Uberleitungsbereichen ausgewahlt.
Diese wurden durch das SVK geplant, im 4. Arbeitskreis Radverkehr vorgestellt und einstimmig be-
schlossen. Die detaillierten Planungsempfehlungen mit Analyse, Foto, Planungsprinzipien im MaB-
stab 1:500 und der Erlduterung der Planung sind in der Anlage im Anhang beigeflgt.

Problem: Ziel:
* Abschnittsweise keine Sicherung * Sichere und komfortable Flihrung
* keine einheitl. Verkehrsfiihrung * Entflechtung der Verkehre
* kontinuierliche Verkehrsfiihrung

* Konflikt mit 3PNV und FuRgéngern
ik~ < (PR I'.‘\_ "'} “— = f_

¥ R ST RTE e [ $X. - DeT \
N ;i i -

e
I8 e

onflikt (Analyse: Disseldorfer StraBe / NeanderstraBBe /
BeethovenstraBBe) (s. Anlage)
Im Stadtteil Erkrath wurden folgende Bereich Uberplant:

. Disseldorfer StraBe — NeanderstraBe — BeethovenstraBBe sowie

o Knotenpunkt KreuzstraBe/BahnstraBe.

Im Stadtteil Hochdahl wurde folgender StraBenabschnitt betrachtet:
o Sedentaler StraBe

. Knoten Sedentaler StraBe/ Karschhauser StraBe.

Und im Stadtteil Unterfeldhaus wurden die Planungsempfehlungen fir folgende Bereiche erarbeitet:
o Millrather Weg,
. Niermannsweg,

o Knotenpunkt Niermannsweg/Max-Planck-StraBe.

55



STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

8. Informations- und Servicekonzept

Neben sicher und komfortabel zu befahrenen Radverkehrsanlagen bildet die Ausstattung der Fahr-
radrouten mit ergdnzenden Infrastrukturelementen eine wesentliche Komponente zur Férderung des
Radverkehrs, da sie die Fahrradfreundlichkeit des Wegeangebotes deutlich verbessert. Ziel muss
es daher sein, Art und Umfang von Service- und Informationselementen, welche durch die Stadt
Erkrath Ubernommen oder geférdert werden kdnnen, flr das gesamtstadtische Radverkehrskon-
zept, d.h. Alltags- sowie Freizeitverkehr, zu definieren.

Hierzu werden im Hinblick auf das gesamtstadtische Radverkehrskonzept Aussagen zu potenziellen
Service- und Informationselementen und deren mdégliche Einsatzbereiche in Erkrath getroffen.

8.1 Fahrradabstellanlagenkonzept

Im Rahmen der Férderung einer nachhaltigen, umweltvertraglichen Multimodalitat bilden hochwer-
tige Fahrradabstellanlagen einen wichtigen Eckpfeiler, denn i.d.R. beginnt und endet jede Fahrt mit
dem Rad an einer Abstellanlage. Das geschitzte und sichere Abstellen des Fahrrades ist flr viele
Menschen eine Grundvoraussetzung, um das Fahrrad als Zubringer zum OPNV zu nutzen.

Im Folgenden werden die Begriffe "Abstellanlage" und "Fahrradparker” flr ein besseres Verstéandnis
kurz definiert:

o Abstellanlage: Gesamtheit aller Einzelelemente zum Abstellen eines Fahrrades. Diese um-
fasst neben dem Fahrradparker u.a. auch die Zuwegung, den Witterungsschutz, Serviceele-
mente und die Beleuchtung.

o Fahrradparker: Einstellvorrichtung fir das Fahrrad.

8.1.1 Allgemeines Anforderungsprofil

Das Anforderungsprofil an Abstellanlagen und Fahrradparker wurde aus verschiedenen Richtlinien
und Hinweisen unterschiedlicher Institutionen und Verbande abgeleitet und individuell auf die Be-
dirfnisse der Stadt Erkrath angepasst. Auch Erfahrungen aus anderen Kommunen sind eingeflos-
sen, da solche Informationen wertvolle, bereits in der Praxis erprobte Erfahrungen aus Kommunen
vergleichbarer GrdBe und Anforderungsprofils wie Erkrath beinhalten. Ergdnzend wurden aktuelle
Forschungsergebnisse und Neuentwicklungen im Bereich der Fahrradabstellanlagentechnik einbe-
zogen. Hieraus ergibt sich das folgende allgemeine Anforderungsprofil, welches anschlieBend fir
die Stadt Erkrath feindifferenziert wird.

Fahrradabstellanlagen sollten
o ein diebstahlsicheres AnschlieBen der Fahrrader ermdglichen,

o keine Beschadigungen (Kratzspuren, Felgenbeschadigungen etc.) an den Radern verursa-
chen,

o maoglichst vandalismussicher sein,

o mittels einer Modulbauweise ein Aneinanderreihen einer beliebigen Anzahl von Standern er-
maoglichen,
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sich harmonisch in das Umfeld einpassen,
unter stadtebaulichen Aspekten zu einer Gestaltung des StraBenraums beitragen und

kostenglnstig in Anschaffung und Unterhaltung sein.

Abstellanlagen finden nur dann Akzeptanz, wenn sich der jeweilige Standort in unmittelbarerer Nahe
zum Quell- und Zielpunkt befindet. Daher muss jeder Standort im Hinblick auf

komfortable Zuwegung der Abstellanlage,

zur Verfligung stehende Flache,

Distanz zu Quelle/Ziel,

Notwendigkeit und Einsatzbereich eines Witterungsschutzes und

soziale Kontrollierbarkeit der Abstellanlage

gepruft werden.

Die allgemeinen Anforderungen an die Standorte und deren Kapazitét wurde zunéchst wie folgt de-
finiert:

Da Radfahrer unmittelbar an das Ziel heranfahren méchten, bedarf es einer kleinteiligen Streu-
ung in unmittelbarer Nahe des Ziels. Anzahl und Dimensionierung der anzubietenden Abstell-
maoglichkeiten richtet sich nach dem jeweiligen Zielpunkt und dem zu erwartenden Quell- und
Zielverkehr.

Abstellanlagen in gréBerer Anzahl sind z.B. in Stadtteilzentren, an weiterfiihrenden Schulen
oder Sportstatten notwendig.

In Einkaufsbereichen sind Fahrradstander erforderlich, an denen das Rad schnell und leicht
anzuschlieBen ist und genigend Platz zur Verfigung steht, um das Rad bequem zu beladen.

Im Bereich von Arbeitsstatten bedarf es Abstellanlagen, die auch Uber die Dauer des Arbeits-
tages das Fahrrad sichern.

Bei Zielpunkten, die ausschlieBlich fiir den Freizeitradler von Bedeutung sind, wie z.B. Se-
henswurdigkeiten oder Rastplatzen, sind die Anspriiche bezuglich Wetterschutz geringer. Die
Anzahl der Fahrradsténder sollte an diesen Punkten FahrradgruppengrdBe von ca. 5-10 Per-
sonen gerecht werden.

Der o6ffentliche Nahverkehr erganzt den Fahrradverkehr zu einer idealen Transportkette und
erweitert somit den Aktionsradius des Fahrrades. Auf eine gute VerknUpfung von 6ffentlichem
Nahverkehr und Fahrradverkehr durch eine entsprechende Gestaltung von Bike&Ride- Anla-
gen ist besonderer Wert zu legen. Die Konzeption der Anlage muss der Nachfrage gerecht
werden, da das Fahrrad sowohl fir den Weg zum Haltepunkt als auch fur den Weg zwischen
Ausstiegshaltestelle und Ziel genutzt wird.

Dartber hinaus sind Elektrofahrrader (E-Bikes, Pedelecs) vor allem im Radtourismus von im-
mer gréBerer Bedeutung. Stromtankstellen flr Elektrofahrrader sind in den Planungen zu be-
rlcksichtigen.
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8.1.2 Definition von geeigneten Fahrradabstellanlagen

Typ 1: Radstationen und Fahrradparkhauser

Radstationen und Fahrradparkhduser richten sich an Langzeitparker, d.h. niedrige Wechselfre-
quenz. Als Standorte eignen sich daher insbesondere Bahnhéfe. Radstationen und Fahrradpark-
hauser befinden sich in abgeschlossenen Gebauden und bieten optimalen Witterungsschutz. Zudem
wird der Zugang durch Personal oder elektronische Sperren lberwacht und eine hohe Sicherheit
gewahrleistet. Die Zuganglichkeit (Offnungszeiten) ist vom Personaleinsatz bzw. dem Vorhanden-
sein elektronischer Zugangskontrollen abhangig. Das Personal sorgt dartiber hinaus flr ein beque-
mes Abstellen der Fahrrader, da diese Aufgabe vom Kunden nicht selbst erflillt werden muss. Dies
bietet den Vorteil, dass h6henversetztes Abstellen ohne weiteres umsetzbar ist. Auch automatische
Abstellsysteme (z.B. Biketower) bieten diese Vorteile.

Die Kapazitat von Radstationen und Fahrradparkhdusern ist bei gleichzeitig optimaler Flachennut-
zung sehr hoch. Die Anforderungen an die Radparker sind entsprechend niedrig. Geeignet sind
vorhandene Gebaude oder Neubauten, die sich harmonisch in das Stadtbild einpassen. Vollauto-
matische Abstellsysteme, wie z.B. der Biketower, werden zudem in einer modularen Bauweise an-
geboten und kénnen individuell an den Standort angepasst werden.

In Radstationen und Parkhdusern kdnnen neben dem sicheren und komfortablen Abstellen von
Fahrradern zudem weitere Serviceleistungen angeboten werden, wie z.B.

o Fahrradverleih,

o Reparatur-/Wartungsservice,

o Waschanlage,

o Fahrradverkauf.

Das Abstellen von Fahrradern ist i.d.R. kostenpflichtig.

Far den Betrieb von Radstationen haben sich zwei Betriebsmodelle am Markt bewéhrt.

o Kommunale oder gemeinnitzige Unternehmen bieten Problemgruppen des Arbeitsmarktes im
Rahmen von Arbeitsmarktprogrammen oder Qualifizierungsprogrammen eine Beschaftigung
oder

o Privatwirtschaftliche Betriebe betreiben die Radstation unabh&ngig von den Rahmenbedin-
gungen der Arbeitsmarktférderung.

Typ 2: Fahrradbox, Fahrradgarage

Auch Fahrradboxen bzw. Fahrradgaragen sind auf Langzeitparker ausgerichtet. Z.B. an Bahnhdfen,
Schulen, Hotels und Arbeitsplatzschwerpunkten kénnen die Rader diebstahl- und witterungsge-
schutzt abgestellt werden.

o Fahrradboxen sind Minigaragen fur jeweils ein Fahrrad. Fahrradboxen sind grundséatzlich ab-
schlieBbar und nur vom Schlisselinhaber zu 6ffnen. Aufgrund ihres modularen Aufbaus er-
maoglichen sie eine Anordnung in beliebig groBen Gruppen. Fir die Zielgruppe Anwohner und
Firmen wurden Ausflihrungen entwickelt, in denen mehrere Fahrréder i.d.R. fir 24 Stunden
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abgestellt werden kdnnen (Fahrradhauschen). Boxen im 6ffentlichen Raum werden fiir einen
Zeitraum von mehreren Monaten vermietet.

o Fir Fahrradgaragen werden vorhandene Raumlichkeiten genutzt. Sie sollten Gber eine Zu-
gangskontrolle verfligen oder videoUberwacht sein und 24 Stunden Zugang gewéhren. Fahr-
radgaragen kénnen mit Fahrradparkern ausgestattet werden, die einfach, selbsterklarend und
schnell zu bedienen sein sollten. Anforderungen hinsichtlich des Vandalismusschutzes sind
aufgrund der Zugangskontrollen niedrig. Optional kénnen Serviceleistungen zur Selbstbedie-
nung (z.B. Luft) angeboten werden. Die Kapazitat einer Fahrradgarage ist von der GrdBe des
zur Verfugung stehenden Raumes abhéangig.

Abb. 45: v.l.n.r.: Radstation (Typ 1), Fahrradboxen (Typ 2), Fahrradgarage (Typ 2)

Typ 3: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat

Fir diesen Fahrradabstellanlagentyp werden i.d.R. Fahrradparker in gréBeren Gruppen angeordnet.
Die Kapazitat ist daher sehr variabel gestaltbar. Die Zielgruppe sind sowohl Langzeit- als auch Kurz-
zeitparker. Als Standorte kommen alle punktuellen Quell- und Zielpunkte fir den Radverkehr mit
hohem Aufkommen in Fragen, wie z.B. Schulen, Veranstaltungsorte, Versorgungszentren oder auch
zentrale Bushaltestellen. Die Diebstahlsicherung erfolgt Gber den Fahrradparker selber. Die Ab-
sténde sind so zu wahlen, dass ein AbschlieBen des Fahrrades komfortabel méglich ist. Ein Witte-
rungsschutz steigert den Komfort der Ablage. Die Gestaltung sollte hochwertig sein und sich in das
stadtebauliche Gesamtbild integrieren. Ladestationen fir E-Bikes oder selbstbedienbare Servicean-
geboten kdnnen optional angeboten werden.

| .
- =

Abb. 46: links und Mitte: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat (Typ 3);
rechts: Fahrradabstellanlage mit geringerer Kapazitét (Typ 4)
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Typ 4: Fahrradabstellanlage mit geringerer Kapazitat

Far diesen Abstellanlagentyp werden einzelne Fahrradparker, insbesondere im Bereich der Stadt-
teilzentren (Flachenziel), flichendeckend angeboten. Zielgruppe sind insbesondere Kurzzeitpar-
ker. Die Diebstahlsicherung erfolgt Gber den Fahrradparker selber. Die Abstéande sind so zu wahlen,
dass ein AbschlieBen des Fahrrades komfortabel méglich ist. Die Gestaltung muss hochwertig sein
und sich in das stédtebauliche Gesamtbild integrieren.

8.1.3 Auswahl geeigneter Fahrradparker

Seitens der Hersteller wird eine Vielzahl von Fahrradparkern angeboten. Sie unterscheiden sich
primar in der Befestigungsart des Fahrrads. Die nachfolgende Beschreibung und Bewertung geeig-
neter Fahrradparker bezieht sich zundchst ausschlieBlich auf Fahrradparker fir Abstellanlagen des
Typs 4, da diese fur Standorte im Stadtgebiet vorgesehen sind und hohen Anforderungen an Design,
Bedienung und Schutz vor Vandalismus gerecht werden.

o Bei Vorderradklemmen/-haltern wird das Fahrrad nur am Vorderrad gehalten bzw. dessen
Reifen in einer Klemme befestigt. Die Standsicherheit ist gering und das Fahrrad neigt zum
Umkippen. Insbesondere Fahrrader mit diinner Bereifung (Sport- und Rennrader) kénnen da-
her u.U. nicht standsicher befestigt werden. Der Abstand der einzelnen Klemmen ist oftmals
zu schmal bemessen, so dass das Fahrrad bei hoher Auslastung der Stander nur schwer ein-
und auszuparken ist. AuBerdem lassen sich Rahmen und Hinterrad nicht gegen Diebstahl si-
chern. Vorderradklemmen mit Hoch-Tief-Aufstellung haben weiterhin den Nachteil, dass ein
Teil der Fahrrader hochgehoben werden muss. Vorderradklemmen werden auch als ,Felgen-
killer* bezeichnet, da bei dieser Form der Halterung die Gefahr einer Beschadigung der Felge
beim Umkippen des Rades sehr hoch ist. Von dieser Form des Fahrradparkers ist grundsétz-
lich abzuraten.

o Lenkerhalter, bei denen das Fahrrad mit dem Lenker in einen Blgel gehangt wird, weisen
bezlglich der Sicherung gegen Diebstahl &hnliche Nachteile auf. Zwar bieten sie gegeniber
den Vorderradklemmen einen besseren Halt, das Rad muss aber immer beim Ein- und Aus-
parken angehoben werden. Bei den meisten Modellen dieses Typs ist der Abstand der Halter
bzw. der Fahrrader zu eng bemessen.

o Bei Rahmenklemmen wird das Fahrrad mit dem Rahmen oder Sattel an einer Kunststoff-
klemme, die auf einem Stahlrohr sitzt, befestigt. Die punktuelle Befestigung ist aus Sicht der
Standsicherheit und der Diebstahlsicherung nicht optimal. Ein weiterer Nachteil liegt in der
Erkennbarkeit der Bedienung des Standers und darin, dass das Fahrrad bei nicht héhenver-
stellbaren Standern angehoben werden muss. Gleichzeitig liegt der Flachenbedarf Gber dem
der meisten anderen Standerarten.

o An Anlehnbiigel kénnen zwei Fahrrader (beidseitig) abgestellt werden. Sie sind in Abhangig-
keit von ihrer Aufstellung sowohl von vorne als auch von hinten zugénglich und bieten den
Radern einen sicheren Halt. Die Sicherung gegen Diebstahl ist hoch, da die Lange des Biigels
eine gute Befestigungsmaglichkeit fir den Rahmen und beide Réder bietet. Einige Modelle
weisen zusatzlich einen Querholm auf, der das AbschlieBen kleinerer Fahrrader erleichtert.
Anlehnbiigel gibt es mit kombinierten Vorderradklemmen (siehe auch Einschubsténder) um
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ein Wegrollen des Rades zu verhindern. Anlehnbugel lassen sich besonders gut in das stad-
tebauliche Gesamtbild einpassen und sind einfach und leicht versténdlich zu bedienen. Zudem
sind sie kostenglinstig zu installieren. Daher ist diese Form der Fahrradparker weit verbreitet.

o Einschubstéander sind i.d.R. niedrigere Anlehnbuigel, die eine zusatzliche Rahmen- oder Vor-
derradhalterung aufweisen. Dies erhoht die Standfestigkeit der Fahrrader, jedoch kénnen
Fahrrader durch diese prazise Justierung nur von einer Seite eingeschoben werden. Neben
den Einzelstdéndern werden auch Doppelstander angeboten, die zwei entgegengesetzten ein-
zelnen Einschubstandern entsprechen. Bei mehreren Modellen werden besondere Ab-
schlieBmoglichkeiten bzw. -vorrichtungen angeboten. Wie bei den Anlehnbiligeln besteht auch
hier die Gefahr, dass der Rahmen zerkratzt wird. Bei beiden Stéanderarten kénnen Beschéadi-
gungen durch (farbige) Pulverbeschichtung/Kunststoffummantelung minimiert werden. Ferner
gibt es die Moglichkeit Werbeflachen Gber den Blgel zu montieren und sie so als Gruppe zur
Verfiigung zu stellen. Uber die Vermietung der Werbeflachen kénnen die Parker zudem refi-
nanziert werden.

Das SVK empfiehlt aufgrund positiver Erfahrungen aus vielen Kommunen einfache Anlehnbigel.
Sie sind einfach und schnell zu bedienen, kénnen individuell gestaltet werden und sind gut in das
Stadtbild einzupassen. Die Auswahl an Anlehnbligeln ist zudem sehr groB.

Darliber hinaus hat der ADFC eine Vielzahl von Modellen auf Benutzerfreundlichkeit, Diebstahl-
schutz und Sicherheit fir das Fahrrad und den Nutzer geprift und bewertet. In der Anlage ,Auswahl
an Fahrradstandern fiur die Stadt Erkrath® wurden sowohl diese, als auch die verfligbaren Modelle,
die im Stadtbild der Stadt Erkrath vorhandenen sind, aufgelistet.
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Es wird empfohlen, auch individuell gestaltete Fahrradparker zuzulassen, welche Firmen oder Ge-
schaften Werbung ermdglicht. Individuelle Bigel sollten jedoch stets unter Berlcksichtigung des
gesamtstadtischen Erscheinungsbildes zugelassen werden.

Abb. 48: Die Gestaltungsmdglichkeiten flir Radparker sind vielfaltig

FiOr Fahrradgaragen und Abstellanlagen mit hoher Kapazitat wurden Systeme entwickelt, die das
Abstellen der Rader Ubereinander ermdglichen. Die Anforderungen an Design, Vandalismussicher-
heit und Diebstahlschutz sind technisch bedingt geringer. Es gibt auf dem Markt inzwischen Sys-
teme, die auch von Laien einfach zu bedienen sind.

Abb. 49: Fiir Fahrradgaragen und Abstellanlagen mit hoher Kapazitét sind Systeme, die das Parken (iberei-
nander ermdglichen geeignet.

Vollautomatische Systeme, bei denen das Abstellen des Fahrrades maschinell Gbernommen wird,
finden immer mehr Verbreitung. Hierbei ist eine einfache Bedienung des Einstellsystems von ent-
scheidender Relevanz.

8.1.4 Kapazitatsermittiung

In Anlehnung an Stellplatzsatzungen fiir den Kfz-Verkehr existieren unterschiedliche Richtzahlen fir
den Stellplatzbedarf fir Fahrrader. Die Richtzahlen geben die notwendigen Stellplatze in Abhangig-
keit unterschiedlicher Faktoren, wie z.B. Nutzflache, Schilerzahlen, an. Entsprechende Richtwerte
finden sich u.a. in folgenden Verdéffentlichungen:

o Hinweise zum Fahrradparken (FGSV) [5],

o Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS) sowie

62



A

NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

o kommunale Satzungen zu Fahrradabstellanlagen.

Im Rahmen des Berichtes wurden die Richtzahlen verglichen, auf Plausibilitdt gepraft und darauf
aufbauend eine Empfehlung flr die Stadt Erkrath erarbeitet. Dieser Vorschlag bezieht sich auf pri-
vate und 6ffentliche Einrichtungen/Gebaude. Die Tabelle ist im Anhang dargestellt.

Vorschlag zur Anzahl der notwendignen

Fahrradabstellplatze in der Stadt Erkrath

Verkehrsquelle Anzahl Abstellplatze BeruggroRe Mindest-
anzahl
Wohngebaude
|
lﬂ%ﬁ“"&ﬂ%ﬁmr@w ! P | e 5 et W 5
dwmnlelne, vednely, I 1 T %
el B T ®
Sehigaie- witd PRigesdnlioig R Py :
hegl sl Cldeshlicirwolihalus &5 iz 1 Sesr i

— ]

Geschifte des taglichen Bedarfs 1 je [40 m? VF, mind. 3 3
Fachgeschifte 1 je |50 m? VF, mind. 2 2
Einkaufszentren, SB-Warenhauser 1 je [80 m2 VF, mind. 2 2
Wochenmarkt 2 je |1 Marktstand 2
Gast-/Vergniigungsstitten und

Beherbergungshetriebe

Gaststatten, Diskotheken, Spielhallen, Casinos, 1 | je |15 Sitzplétze 5

Abb. 50: Auszug aus dem Vorschlag zur Stellplatzanzahl fiir den Radverkehr
(s. auch Anhang)

Es wird empfohlen, eine Bestandserhebung sowie eine Kapazitdtszdhlung durchzuflhren, um zu
ermitteln, in wieweit die Forderungen des Abstellanlagenkonzeptes in der Realitat umgesetzt sind.
Uber den Abgleich der theoretischen Anforderungen mit dem Bestand kénnen MaBnahmen entwi-
ckelt werden, die das Angebot ggf. verbessern bzw. erweitern.

8.1.4.1 Standorte

Basierend auf den allgemeinen Anforderungen wurden flr die Stadt Erkrath Standorte fir Fahr-
radabstellanlagen definiert. Diese Standorte beziehen sich auf wichtige Quell- und Zielpunkte des
Fahrradverkehrs. Die genaue Lage der notwendigen Abstellanlagen innerhalb dieser Bereiche ist
von verschiedenen Kriterien abhangig und muss daher individuell geplant werden:

o Der Standort der Abstellanlagen ist abhangig vom verfligbaren Flachenangebot. Neben aus-
reichender Flachen-/Raumverfugbarkeit fir die Unterbringung der Fahrrader ist auch das Ein-
und Ausparken mit entsprechendem Platz zu gewahrleisten. Konflikte mit FuBgangern, Kfz
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oder anderen Radfahrern sind zu vermeiden. Die komfortable Bedienung der Abstellanlage ist
ein wichtiger Faktor fir die Akzeptanz der Anlage.

o Sowohl unter gestalterischen als auch stadtebaulichen Aspekten sollten sich Abstellanlagen
harmonisch in den StraBenraum einpassen. Die Zufahrt sollte grundsatzlich aus Richtung der
Radverkehrsanlage erfolgen.

o Die Abstellanlage sollte gut einsehbar sein und soziale Kontrolle gewéhrleisten. Eine Fahr-
radabstellanlage wird nur dann angenommen, wenn der Radfahrer sich und sein Rad sicher
aufgehoben fahlt. Zu Diebstahl oder Vandalismus darf nicht animiert werden.

o Der Standort der Abstellanlage sollte sich u.a. an der Parkdauer orientieren. Diese wird i.d.R.
vom Charakter des Zielpunktes beeinflusst. Da z.B. in Geschéftsbereichen Uberwiegend Kurz-
zeitparker ihre Fahrrader abstellen, ist hier eine méglichst geringe Entfernung zwischen Ab-
stellanlage und Zielpunkt wichtig, wahrend Witterungsschutz zweitrangig ist. Langzeitparker
nehmen gegebenenfalls etwas langere Wege in Kauf, wenn ihnen witterungsgeschutzte und
besonders sichere/sozial kontrollierte Abstellanlagen geboten werden.

o Der Standort der Fahrradabstellanlagen sollte sich an Radverkehrsachsen/-anlagen orientie-
ren, um Umwege zu vermeiden.

o Vorhandene Infrastruktur, wie z.B. befestigte Platze, Zugéange oder Gebaude, sollte nach Még-
lichkeit aus Grinden der Kostenreduzierung genutzt werden.

Vor diesem Hintergrund bedarf jeder einzelne Standort einer detaillierten Untersuchung. Letztend-
lich ist die Optimierung des Standortes ein entscheidendes Kriterium zur Akzeptanz der Fahrradab-
stellanlagen. In Konflikten zwischen alternativen Flachennutzungen (z.B. Pkw-Parkplatz / Fahr-
radabstellanlage) ist bei einer Abwagung die hohe Umwegempfindlichkeit der Radfahrer besonders
zu berucksichtigen. Ein schlecht gewahlter Standort wird i.d.R. nicht akzeptiert. So kénnen beispiels-
weise auf einem Pkw-Parkplatz finf Stellplatze fir Fahrrader geschaffen werden.

8.1.4.2 Bike&Ride

Der Offentliche Nahverkehr und der Fahrradverkehr ergénzen sich zu einer umweltfreundlichen
Transportkette (Multimodalitat). Der Offentliche Nahverkehr erweitert den Aktionsradius des Fahrra-
des. Auf eine gute Verkniipfung von Offentlichem Nahverkehr und Fahrradverkehr durch eine ent-
sprechende Gestaltung von Schnittstellen, z.B. in Form von Bike&Ride-Anlagen, ist daher besonde-
rer Wert zu legen. Die Konzeption der Anlage muss der jeweiligen Nachfrage gerecht werden, da
das Fahrrad sowohl

o fir den Weg zum Haltepunkt (Vortransport) als auch
o fir den Weg zwischen Ausstiegshaltestelle und Ziel (Nachtransport)
genutzt wird.

Bike&Ride-Stationen kénnen den Einzugsbereich einer Haltestelle flir mobile Personen deutlich ver-
gréBern, indem auch diese Siedlungsbereiche per Bike&Ride im Vor- bzw. Nachtransport an das
OPNV-Netz angebunden werden. Ebenso kann in Regionen, in denen zwar der Siedlungsbereich
an das OV-Netz angebunden ist, jedoch eine weiter entfernte Haltestelle attraktiver ist, z.B. durch
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das Angebot einer guten Abstellanlage, héhere Andienungshaufigkeit, Verkehr von Buslinienver-
kehr, mit denen das Reiseziel ohne Umstieg erreicht werden kann, eine Verlagerungen im Nutzer-
verhalten erzielt werden.

Die mit Bike&Ride erreichbare Nachfrage ist im Wesentlichen von folgenden Faktoren abhangig:

o Anzahl der Einwohner bzw. der Arbeitsplatze im erweiterten Einzugsbereich einer Bike&Ride-
Haltestelle,

o Fahrradinfrastruktur (Radwegenetzqualitat, Radwegeflihrung in StraBenkreuzungsbereichen,
Qualitat der Abstellanlage, verbleibende Entfernung zum Anschlussverkehrsmittel),

o Fahrradverflgbarkeit,
o Qualitat des OV-Angebotes an der Bike&Ride-Haltestelle.

Erfahrungen aus anderen Stadten haben gezeigt, dass durch den Abbau von Hemmnissen, z.B.
durch Verbesserung des Fahrradserviceangebotes, umfangreiche Nachfragesteigerungen erzielt
werden kénnen. Im benachbarten Ausland (Ddnemark, Niederlande und Schweiz) liegt der Anteil
der Bike&Ride-Nutzer gemessen an der Gesamtzahl der OV-Einsteiger aufgrund des attraktiven
Angebotes nicht selten bei 20-30%, in Einzelféllen sogar bei nahezu 70%.

ey
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Abb. 51: Verkniipfung mittels B&R, Fahrradabstellanlage an einer Bushaltestelle,

- R

Der Einzugsbereich von Bike&Ride-Anlagen liegt mit rund 5 km deutlich unter dem von Park&Ride-
Anlagen (bis zu 20 km). Die meisten Fahrten liegen innerhalb eines Radius von 3 km. Als Durch-
schnittswert kann eine Entfernung von 1,5 km angegeben werden.

Wesentliches Kriterium fur die Nutzung ist die Ausstattung der Bike&Ride-Anlagen. Eine funktions-
gerechte Ausstattung erméglicht

o diebstahlsicheres,

o beschadigungssicheres und
o witterungsgeschuitztes
abstellen.

Die S-Bahn-Haltestellen Erkrath, Hochdahl und Hochdahl-Millrath verfigen Uber Fahrradparker in
ausreichender Zahl. Die Uberdachten Einschubstander entsprechen den Anforderungen an ein si-
cheres und komfortables Abstellen der Rader. Darlber hinaus befinden sich an allen drei S-Bahn-
Haltepunkten Fahrradboxen, die Uber die Stadt Erkrath gemietet werden kénnen. Am Haltepunkt
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Nordbahnhof sind derzeit keine Fahrradparker vorhanden. Hier sollten zukinftig entsprechende Ab-
stellmdglichkeiten angeboten werden.

In einem n&chsten Schritt sind an den zentralen OPNV-Verkniipfungspunkten in Unterfeldhaus und
am Hochdahler Markt Bike&Ride-Anlagen einzurichten, um auch hier die multimodalen Schnittstel-
len attraktiver zu gestalten.

8.1.5 Darstellung des Fahrradabstellkonzeptes

Neben der Verortung im Lageplan werden im Fahrradabstellanlagenkonzept auch Empfehlungen
zum Abstellanlagentyp und die BezugsgréBe der Abstellanlagen ausgesprochen (s. Anhang).
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Abb. 52: Auszug aus dem Lageplan des Fahrradabstellanlagenkonzeptes
mit Angaben zu Standort, Kapazitdt und Abstellanlagentyp

8.1.6 Planung der Fahrradabstellanlagen

Im Rahmen des Arbeitskreises Radverkehr wurden die drei zentralen Nahversorgungszenten
Baviercenter, Hochdahler Markt und Neuenhausplatz ausgewahlt und im Detail untersucht. Die Un-
tersuchung umfasst neben der Kapazitatsberechnung auch die zeichnerische Darstellung des Stan-
dortes.

8.1.6.1 Baviercenter

Das Baviercenter liegt nérdlich der FuBgangerzone und ist durch den Bavierplatz mit der BahnstraBe
sowie durch den Marktplatz mit der KreuzstraBe verbunden. An diesem Standort befinden sich ne-
ben dem REWE-Verbrauchermarkt einzelne hochwertige integrierte Laden Das Baviercenter ist ein
zentraler Zielpunkt in der Innenstadt des Stadtteils Erkrath. Wéchentlich findet ein Markt auf dem
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Platz vor dem Einkaufszentrum statt. Stidlich und westliche des Eingangs befinden sich derzeit 38
Fahrradstellplatze. Die Bedienung der Doppel-Rahmenhalter ist nicht sofort zu erkennen, so dass
die Fahrradparker haufig nicht genutzt werden. Am Markttag reichen die vorhandenen Abstellmdg-
lichkeiten bei weitem nicht aus.

Abb. 53: Verschiedene Ansichten des Baviercenter in Erkrath

8.1.6.1.1 Kapazitatsberechnung

Der Stellplatzermittlung liegende folgende Daten zugrunde:

1. Baviercenter
6.000 m? Dachflache — 20 % Verkehrswege = 4.800 m? VF

4.800 m2 VF/80 m2 VF = 60 Stellplatze
2. Wochenmarkt

22 Marktstéande * 2 Stellplatze pro Stand = 44 Stellplatze
SUMME Bedarf 104 Stellplatze

8.1.6.1.2 Erlauterung

Die tUberwiegende Anzahl der Stellplatze, d.h. 60 Stiick, sollen westlich des Haupteingangs errichtet
werden. Dazu wird die Grinflache des angrenzenden Parks einbezogen und die halbrunde Form
des Platzes bei der Ausrichtung der Fahrradparker aufgegriffen. Die 30 Anlehnblgel sind in zwei
Reihen mit einem 1,80 m breiten Mittelgang anzuordnen. Zwischen den Anlehnblgeln ist ein Ab-
stand von 1,00 m vorzusehen, so dass ein komfortables Ein- und Ausparken der Fahrrader méglich
ist. Weitere 36 Stellplatze sind in Form von 18 Anlehnbigeln in Reihe auf den Freiflachen zwischen
den Beeten und Laternen vor dem Haupteingang anzuordnen. Der Abstand zwischen den Blgeln
betragt ebenfalls 1,00 m.

Insgesamt sollen an den beiden detailliert geplanten Standorten 96 zusétzliche Stellplatze einge-
richtet werden. Ein weiterer dezentraler Standort vor Kopf der Tiefgarage mit vier Anlehnbiigeln ist
dem Ubersichtsplan in der Anlage zu entnehmen und im Detail zu planen.
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Abb. 54: Planungsempfehlung der Fahrradabstellanlagen im Bereich Baviercenter.
(s. auch Anhang)

8.1.6.2 Hochdahler Markt

Der Hochdahler Markt entstand in den 70er Jahren und setzt sich aus mehreren Gebaudekomplexen
zusammen, die durch die FuBgéangerzone verbunden werden. Der Standort ist gepragt durch einen
dichten Besatz an kleinen und mittelstandischen Fachgeschaften. Erganzt wird dieser von verbrau-
chernahen Dienstleistungen sowie gastronomischen Einrichtungen. Zentraler Zielpunkt ist der
EDEKA-Verbrauchermarkt im Norden des Hochdahler Marktes. Einmal wdchentlich findet ein groBer
Markt im stdlichen Bereich des Platzes statt. Insbesondere an diesen Tagen wird der Hochdahler
Markt von vielen Birger/innen besucht. Auf dem Marktplatz sind einzelne Fahrradparker vorhanden,
die sich mit dem modernen Design gut in die stadtebauliche Platzgestaltung einfligen. Rund 30
Stellplatze sind heute bereits auf dem Hochdahler Markt in Kleingruppen angeordnet. Besonders im
Bereich des EDEKA-Verbrauchermarktes und zu Zeiten des Wochenmarktes fehlen jedoch Fahr-
radabstellméglichkeiten.

it e s - e
. - x S = R

Abb. 55: Hochdahler Markt mit dem zentralen Zielpunkt EDEKA

8.1.6.2.1 Kapazitatsberechnung

Der Stellplatzermittlung basiert auf folgender Berechnung:

1. EDEKA-Verbrauchermarkt
4.100 m2 VF/80 m2 VF = 51 Stellplatze
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2. Einzelhandelsbetriebe
2.659 m2 VF/80 m2 VF = 33 Stellplatze

3. Wochenmarkt
32 Marktstéande * 2 Stellplatze pro Stand = 64 Stellplatze

SUMME Bedarf 148 Stellplatze

8.1.6.2.2 Erlauterung
Die beiden zentralen Zielpunkte EDEKA-Verbrauchermarkt und Wochenmarkt werden aus unter-
schiedlichen Richtungen erschlossen. Beim Wochenmarkt erfolgt die ErschlieBung gréBtenteils tber
die Karschhauser StraBe. Der EDEKA-Markt wird von Norden Uber die FuBgangerzone und den
Parkplatz angebunden. Aufgrund dieser rdumlichen Situation sowie des allgemeinen Platzangebo-
tes auf dem Hochdahler Markt werden mehrere dezentrale Fahrradabstellanlagen empfohlen.

Im Bereich des Verbrauchermarktes werden zwei Standorte vorgeschlagen. Der erste Standort be-
findet sich sudlich des Eingangs zum Markt. Dieser abgegrenzte Bereich liegt auBerhalb der FuB-
wegeverbindungen und ist niveaugleich zum Platz. Er Gbernimmt derzeit keine Funktion und ist kei-
ner Nutzung zugewiesen. Sudlich verlauft die FuBwegerampe zum Parkplatz. Der Standort ist mit
einem Gelander abgegrenzt und bietet ausreichend Platz fir die Einrichtung von sieben AnlehnbU-
geln (14 Stellplatze). Die Parker werden im 45°-Winkel aufgestellt mit einem ErschlieBungsgang mit

einer Breite von 1,85 m.
Der zweite Standort ist gegenliber des Edeka-Marktes vor der Buchhandlung vorzusehen. Dort wer-
den 12 Anlehnblgel (24 Stellplatze) in der Flucht der Laternen mit einem Abstand von 1,00 m emp-

fohlen.
n _—/"|[1:200 1r=5 1 &
@ 8
=1 . ' -
2 B .
o y i e
— 1 3 s
g N | = s
o3 .-'Lo readstd >N (D 200 F:U
2 3 ; =
N =
| ,C_Tﬂ
5 /
1:200 2 / v Vg \

Abb. 56: Planungsempfehlung Hochdahler Markt im Bereich EDEKA-Markt
(s. auch Anhang)
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Der dritte dezentrale Standort liegt stdlich der Karschhauser StraBe, die den Hochdahler Markt im
Siden begrenzt. Der Platz des Hochdahler Marktes selber ist zu Zeiten des Wochenmarktes belegt
und bietet deshalb keine Mdéglichkeiten fur die Einrichtung einer groBen, festen Abstellanlage.

Die Fahrradabstellanlage stdlich der Karschhauser StraBe bietet Platz fir 52 Stellplatze. Die 26
Anlehnblgel werden in Reihe zwischen den Baumscheiben angeordnet. Der Abstand zwischen den
Bilgeln betragt ein Meter.

Insgesamt sollen an den drei detailliert geplanten Standorten 90 zusétzlich Stellplatze eingerichtet
werden. Die weiteren dezentralen Standorte sind dem Ubersichtsplan in der Anlage zu entnehmen
und im Detail zu planen.
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Abb. 57: Planungsempfehlung der Fahrradabstellanlagen im sidl. Bereich Hochdahler Markt.
Planung ist in der Anlage beigefiigt.

8.1.6.3 Neuenhausplatz

Das Versorgungszentrum Neuenhausplatz liegt am westlichen Rand vom Stadtteil Unterfeldhaus.
Der Standort wird gepragt durch das zentrale Ziel, den REWE-Verbrauchermarkt. Darlber hinaus
haben sich weitere Einrichtungen fir den taglichen Bedarf, wie z.B. Backerei, Apotheke, Zeitschrif-
ten etc. sowie ein groBer Textilanbieter an diesem Standort angesiedelt. Einmal die Woche findet
auf dem Platz vor dem Verbrauchermarkt ein kleiner Wochenmarkt statt. Zu diesen Zeiten wird der
Neuenhausplatz verstarkt besucht. Derzeit sind keine Fahrradparker auf dem Neuenhausplatz vor-
handen.

Abb. 58: Neuenhausplatz mit dem zentralen Zielpunkt REWE-Verbrauchermarkt
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Der Penny-Verbrauchermarkt sowie der Getrankemarkt werden bei der Stellplatzermittlung nicht be-
ricksichtigt, da die Zuwegung Uber den abseits gelegenen Parkplatz verlauft und somit fiir den Rad-
fahrer unattraktiv ist. FUr diese Einrichtungen sind ggf. standortnahe Abstellanlagen vorzusehen.

8.1.6.3.1 Kapazitatsberechnung

Der Stellplatzermittlung liegende folgende Daten zugrunde:

1. REWE - Verbrauchermarkt ohne Getrankemarkt

1.280 m2 VF/80 m2 VF = 16 Stellplatze
2. Geschifte des tagl. Bedarfs
1.600 m? VF/40 m2 VF = 40 Stellplatze
3. Fachgeschifte
880 m? VF/80 m? VF = 11 Stellplatze
4. Wochenmarkt

5 Marktstéande * 2 Stellplatze pro Stand 10 Stellplatze
SUMME Bedarf 77 Stellplatze

8.1.6.3.2 Erlauterung

Der Neuenhausplatz ist funktional gut an die umliegenden Wohngebiete angebunden, so dass die
Erreichbarkeit der Einrichtungen von allen Seiten gegeben ist. Die Fahrradabstellanlagen sind dem-
entsprechend dezentral anzuordnen. Die groBte Abstellanlage fir den Verbraucher- und Wochen-
markt ist im Eingangsbereich unter der Uberdachung des Verbrauchermarktes vorzusehen. Die wei-
teren Standorte im Bereich des Neuenhausplatzes sind zielnah bei den Versorgungseinrichtungen
aufzustellen. Die Standorte der Fahrradabstellanlagen sind im Ubersichtsplan im Anhang darge-
stellt.
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Abb. 59: Planungsempfehlung der Fahrradabstellanlagen im Bereich Neuenhausplatz
(s. auch Anhang)
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Die 26 Stellplatze fir den REWE-Verbrauchermarkt und den Wochenmarkt teilen sich auf zwei bei-
einanderliegende Standorten auf. Acht Anlehnbugel (16 Stellplatze) sind parallel in zwei Reihen an-
zuordnen. Der Abstand betragt 1,50 m, so dass ein bequemes Beladen der Rader sowie ein kom-
fortables Ein- und Ausparken mdéglich ist. Es ist darauf zu achten, dass die direkten Wegeverbindun-
gen freigehalten werden. Zudem sind fiinf Anlehnbiigel direkt neben dem Eingang unter der Uber-
dachung vorgesehen. Der Abstand der Blgel betragt 1,00 m.

8.2 E-Bike-Konzept

Die Elektromobilitat gewinnt zunehmend an Bedeutung: Sowohl Politiker als auch Wirtschaftsunter-
nehmen setzen sich aktiv fur eine grine Zukunft ein und wollen mit der Verbreitung von Elektrofahr-
zeugen Okologische Verantwortung beweisen. Auch Verbraucher stehen dem Thema Elektromobi-
litdt aufgeschlossen gegeniber. Gefragt ist insbesondere das E-Bike, das es heute in zahlreichen
Ausfihrungen gibt. Das E-Bike ist fliir Menschen aller Altersklassen: Nicht nur &ltere Menschen, die
aus gesundheitlichen Griinden nicht mehr klassisch Rad fahren kénnen, steigen auf das Elektro-
fahrrad um, auch jingere Menschen nutzen das E-Bike, um bequem ihren Arbeitsweg zu bestreiten,
anspruchsvolles Geléande zu Uberwinden und das Auto aus Umweltschutz- und Kostengriinden ste-
hen lassen zu kdnnen.

Die E-Bike Ladestation bildet die Grundlage fir den Erfolg von Elektrofahrradern. Nur wenn ausrei-
chend Ladesé&ulen und sichere Abstellmdglichkeiten fur die hochpreisigen Rader zur Verfligung ste-
hen, wagen die Birger den Umstieg vom Auto auf das E-Bike. Es ist davon auszugehen, dass dau-
erhaft auch in Erkrath aufgrund der anspruchsvollen Topografie die Anzahl der Pedelecs / E-Bikes
weiter steigen wird und vermehrt Radtouren mit elektrisch unterstitzen Radern unternommen wer-
den.

In der Stadt Erkrath wurde mit Unterstitzung von RWE im Rahmen des Projektes ,E-Bikes on Tour*
vor dem Neanderthal Museum eine kostenlose Ladesaule aufgestellt, sie besteht aus drei SCHUKO-
Steckdosen. Das Aufladen der Réder ist innerhalb der Museumsdéffnungszeiten maéglich.

™

E-BIKE-LADESTATION

Abb. 60: Neanderthal Museum (links), E-Bike - Ladesédule vor dem Museum (rechts)
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Die Zweiradfachgeschafte in Erkrath bieten eine groBe Auswahl an Pedelecs, jedoch ist der Verleih
der eklektisch unterstitzten Rader nicht in der breiten Angebotspalette enthalten.

Insgesamt schafft ein Netz an Ladestationen einen deutlichen Mehrwert fir die Alltagsradfahrer und
die Radwanderer. Zudem wird die Attraktivitdt des Radwanderangebotes sowie der Radverkehrsin-
frastruktur nachhaltig gestérkt und ein Beitrag zur Fahrradfreundlichkeit der Stadt Erkrath geleistet.

8.2.1 Definition des Anforderungsprofils an E-Bike-Ladestationen

Grundsatzlich ermdglichen Ladestationen allen Radtouristen wie auch den Alltagsradfahrern mit
elektrisch unterstitzten Fahrréadern ihre Akkus nach zuladen. An Standorten in den Stadtteilen, S-
Bahnhaltestellen wie auch im AuBenbereich bei Besuchermagneten, wie z.B. dem Neanderthal Mu-
seum, Neanderbad oder hochfrequentierten Gastronomiebetrieben sind ggf. entsprechende La-
destationen einzurichten. Folgende Anforderungen an Ladestationen sind dabei zu berticksichtigen

[718]:

o Die Stationen sollten neben der Auflademdglichkeit auch eine sichere und méglichst vor Re-
gen geschitzte Abstellméglichkeit der elekirisch unterstitzen Fahrrader anbieten.

o Um dem Klima- und Umweltschutzgedanken gerecht zu werden, sollten die Akkus nach Még-
lichkeit an den Ladestationen mit zertifiziertem Okostrom bzw. direkt durch Solaranlagen vor
Ort geladen werden.

Abb. 61: Pedelec SolarStation in Offenburg (links), Strom- und Akkuladeanschluss (rechts)

o Aufgrund der Vielzahl von unterschiedlichen Ladesystemen auf dem Markt ist eine einheitliche,
universelle Ausstattung einer Ladestation nicht méglich. Grundsétzlich bietet eine Ladestation
ein bis zwei unterschiedliche Master (Ladegerate) an. Darlber hinaus muss der Nutzer seinen
eigenes Ladegerat mit sich fihren und die Steckdose nutzen.

o Ladestationen bieten neben dem Akku laden auch eine Aufbewahrungsmdglichkeit fir Helme
und kleine Accessoires.

o Systemuibergreifende Akku-Wechselstationen sind aufgrund der unterschiedlichen Bauarten
nicht zielfihrend.

73



fn
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Die Ladezeiten sind abhangig von der Aufnahmeleistung des Akkus und damit von der be-
grenzten Héhe des Ladestroms. Einmaliges Nachladen (80 Prozent bis 100 Prozent) dauert
zwischen 1h bis 6h. Deshalb sind Standorte auszuwahlen, deren Aufenthaltsdauer am Zielort
mehr als eine Stunde betragt.

Ein Witterungsschutz (IPX-Klassen) muss gegeben sein. Ebenso ist eine elektrische Absiche-
rung (Schutzschaltung, Erdung) der Ladestationen ist notwendig.

Die Ladestationen sind so zu gestalten, dass Vandalismus, unbefugte Nutzung und Miss-
brauch ausgeschlossen werden. Zudem sollen sich die Ladestationen in das Stadtumfeld ein-
passen.

Far offentliche Lademdglichkeiten sind auch praxisrelevante Anforderungen wie beispiels-
weise AuBennutzung, Kabelldnge, Umgebungstemperaturen zu berlcksichtigen.

Um den Wiedererkennungswert der Ladestationen flr die Nutzer zu erhéhen, ist auf eine ein-
heitliche Gestaltung der Stationen Wert zu legen.

" 1

Abb. 62: Pedelec Ladestation Stadt Recklinghausen (links), Akku-Tanke Stadt Overrath (rechts)

8.2.2 Definition der Standorte fiir E-Bike-Ladestationen

Bei der Planung der Standorte ist darauf zu achten, dass insgesamt ein flichendeckendes Netz an
Ladestationen entsteht. Hierbei sind die Radrouten des Stadtnetzes, das Radverkehrsnetz NRW
sowie die touristischen Routen (Euroga-Route, Deutsche FuBballroute) zu beriicksichtigen.

Bei der Wahl der Standorte wurden folgende Faktoren zu berlcksichtigt:

Hohe Frequenz an Radfahrern (OV-Stationen, Ausflugsziele),
Lage an mehreren Radwegen (Euroga-Route und Deutsche-FuBballroute),
Anschluss an das Stromnetz,

Hohe Aufenthaltsqualitat (Besuchermagnet,...).

Vor diesem Hintergrund bieten sich in der Stadt Erkrath folgende Standorte zur Einrichtung von E-
Bike-Ladestationen an:

S-Bahnhaltestellen:
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- Erkrath,
- Hochdahl,
- Hochdahl-Millath,
e OV-Verkniipfungspunkte
- Haltestelle Hochdahler Markt,
- Haltestelle Unterfeldhaus,
o Offentliche Einrichtungen:

- Stadtverwaltung / Rathaus,

Blrgerhaus,

Stadthalle,

- Seniorenzentrum,
o Touristische Zielpunkte
- Neanderthal Museum,
- Eisenbahn- und Heimatmuseum,
- Neanderbad,
- Stindermdihle,

- Naturschutzzentrum.

8.3 Leitsystem und Informationstafeln

Die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im StraBenverkehr sind wichtige Aspekte
erfolgreicher Radverkehrsférderung. Dies beinhaltet sowohl eine Wegweisung entlang der Strecke,
als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des eigenen Standortes im Gesamtnetz. Ergénzt werden
kann dies durch Informationstafeln zu landschaftlich oder stéddtebaulich besonders interessanten
Punkten.

Die vorhandene Wegweisung in der Stadt Erkrath beschrénkt sich auf das Landesweite Radver-
kehrsnetz NRW. Das Leitsystem ist gemaB dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur
den Radverkehr” der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) umgesetzt
worden. Dieses Wegweisungssystem kombiniert die Belange der ziel- und der routenorientierten
Wegweisung, da auf den Wegweisern das nachste Fern- und Nahziel sowie deren Entfernung ge-
nannt werden und zusétzlich Hinweise auf Themenrouten mittels Einschubtafeln ermdglicht werden.
Durch die Stadt Erkrath verlaufen die beiden Uberregionalen Themenrouten EUROGA und Deutsche
FuBballroute.
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Abb. 63: Wegweisung fiir den Radverkehr nach FGSV (links), Informationstafeln (rechts)

8.4 Weitere Service- und Informationselemente

Neben den zentralen Service- und Informationselementen ist langfristig eine Ergdnzung durch und
Verknupfung mit weiteren Informationselementen sinnvoll. Es wird empfohlen, die einzelnen Ele-
mente moglichst kompakt zu positionieren, um Anlaufpunkte mit hohem Informationswert zu schaf-
fen. Diese Anlaufpunkte sollten Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt zu finden sein.

8.4.1 Verkehrszeichen fiir den Radverkehr

Alle Routen innerhalb des Radverkehrsnetzes wurden im Rahmen der Mangelanalyse auch hinsicht-
lich der notwendigen und empfohlenen Kennzeichnung insbesondere bezlglich der Durchlassigkeit
des Netzes geprift. Die Kennzeichnung der prinzipiellen Durchlassigkeit fir den Radverkehr stellt
einen groBen Komfortgewinn fir die Radfahrer da und wirkt sich positiv auf die Fahrradnutzung aus.

Kennzeichnung der Durchlassigkeit von Sackgassen fiir den Radverkehr

Wenn Sackgassen fir den Rad- (und FuBgénger-)verkehr durchlassig sind, so sind diese mit dem
Verkehrszeichen nach StVO ,Durchlassige Sackgasse FuBganger und Radfahrer® Nr. 357-50 zu
kennzeichnen. Uber die Priifung im Rahmen der Mangelanalyse hinaus, sollte eine Priifung der
Beschilderung aller Sackgassen im Stadtgebiet erfolgen.

Kennzeichnung der Durchlassigkeit anderer Wege

Grundsatzlich sind alle Wege, wie z.B. landwirtschaftliche Wege, die unter verkehrsrechtlichen Rah-
menbedingungen und im Hinblick auf ihre Beschaffenheit eine Freigabe fir den Radverkehr zulas-
sen, entsprechend zu beschildern.

Kennzeichnung von EinbahnstraBen

Alle EinbahnstraBen sind hinsichtlich einer Eignung der Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrich-
tung zu prifen. Bei positivem Prifergebnis sind die EinbahnstraBen freizugeben und entsprechend
mit den Zusatzzeichen 1000-32 bzw. 1000-33 StVO zu kennzeichnen. Ggf. sind in den angrenzen-
den Knotenpunkten additive MaBnahmen, wie z.B. eine markierte Einschleusung mittels Schutz-
streifen, zu prifen.
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Kennzeichnung von Umleitungen bzw. temporéare Beschilderung

Die Durchlassigkeit des Netzes kann temporéar durch Baustellen eingeschrankt werden. Im Gegen-
satz zum Kfz-Verkehr werden jedoch oftmals entsprechende temporare Beschilderungen fir den
Radverkehr nicht installiert. Uber Zeichen 442 StVO steht ein Verkehrszeichen zur Verfiigung, wel-
ches als Umleitungsbeschilderung eingesetzt werden kann. Dartber hinaus sind additive MaBnah-
men, wie z.B. Uberleitungen Radweg-Fahrbahn, Warnhinweise sowie die korrekte Aufhebung der
Benutzungspflicht zu prifen, damit der Radverkehr auch im Baustellenbereich méglichst direkt und
sicher geflhrt wird.

X0
P | /o5

Abb. 64: Mégliche temporédre Beschilderungen an Baustellen

8.4.2 Servicestationen

Stromtankstellen fir Elektrofahrader sollten bevorzug in Kooperation mit dem &rtlichen Energiever-
sorger sowie den Gastronomiebetrieben und Arbeitgebern eingerichtet werden. Aufgrund der Akku-
ladedauer bieten sich solche Standorte besonders an, da die Abstelldauer entsprechend lang ist.
Zudem sollten langfristig alle Abstellanlagen flr Langzeitparker mit Lademdglichkeiten ausgestattet
werden. Eine geeignete Anzahl an Reparaturservicebetrieben und Servicestationen zur Selbstbe-
dienung (Luft, Fahrradschlauchautomat etc.) sollte zudem zur Verfligung stehen. Insbesondere an
zentralen Abstellanlagen sind solche Einrichtungen zu empfehlen.

Die Infrastruktur sollte bevorzugt durch private Investoren erfolgen, z.B. durch Einzelhandel oder
Gastronomie.

S Gaaine

Fahrrad -
\/ ), Schlduche

Abb. 65: Servicestationen zur Selbstbedienung: Schlauchautomat (links),
Fahrradparker mit integrierter Luftoumpe (rechts)
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8.4.3 Rastplatze

Im Freizeit- und touristischen Radverkehr stellen Rastplatze ein willkommenes Serviceangebot dar.
Hierflr ist zunachst eine Zielvorgabe zu erarbeiten, die Ausstattung, Lage und Design der Abstell-
anlagen fur Erkrath festlegt. Empfehlenswerte Mindestausstattungsmerkmale sind:

. Tisch mit Banken,
o Abfallbehalter,
o befestigter Untergrund (wassergebundene Decke oder Asphalt),

o Fahrradparker.

8.4.4 Hotel/Gastronomie

Zunehmend richten auch Ubernachtungs- und Gastronomiebetriebe ihr Angebot auf den Fahrrad-
tourismus aus. Radfahrer sind hier gern gesehene Géste, auch wenn sie nur fiir eine Nacht bleiben.
Das Angebot umfasst sichere und witterungsgeschiitzte Fahrradabstellrdume, die Vermittlung von
Fahrradwerkstétten, wenn Reparaturen an Fahrréddern erforderlich sind, ggf. den Gepéacktransport
zum nachsten gewlinschten Ziel sowie ein Speisen- und Getrankeangebot, das auf die Bedurfnisse
des Radfahrers zurechtgeschnitten ist.

Der Weiterentwicklung dieser Angebote ist keine Grenze gesetzt. Jede zusatzliche Komponente,
wie z.B. Fahrradwaschanlagen, Verfugbarkeit von Luftpumpe und Flickzeug, férdern die Fahrradnut-
zung.

8.4.5 Fahrradmitnahme OPNV

Auch zu StoBzeiten ist die Fahrradmitnahme im OPNV wiinschenswert, aber untersagt. Die Stadt
Erkrath sollte sich als Kommune daher fiir eine Erweiterung des Mithahmeangebotes im OPNV ein-
setzen.
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9. Offentlichkeitsarbeit und Kommunikationskonzept

Die Attraktivitat des fahrradfreundlichen Angebotes und Verbesserung der Rahmenbedingungen,
wie z.B. das Uberarbeitete Fahrradnetz oder ein verbessertes Serviceangebot, miissen kontinuier-
lich mit Hilfe verschiedener Medien, z.B. Printprodukte, redaktionelle Beitrage, Anzeigen, Internet,
zielgruppen- und altersspezifisch kommuniziert werden. Solche verbesserte Rahmenbedingungen
kdnnen das Mobilitatsverhalten der Burger/innen im Sinne nachhaltiger Mobilitat verandern bzw.
stabilisieren. Nur wer ein Angebot kennt, kann es nutzen, sich darlber freuen und positiv weiter
berichten.

9.1 Birgerinformation

Als erster Baustein zur Umsetzung des Informations- und Kommunikationskonzeptes wurde im Sep-
tember 2013 eine Burgerbeteiligung in Form eines Fragebogens durchgefuhrt. Zahlreiche Blrgerin-
nen und Blrger nutzten die Gelegenheit, sich zum Radverkehrskonzept Stadt Erkrath zu duBern
und eigene Wiinsche und Anregungen zu formulieren. Auf der anschlieBenden Blrgerinformations-
veranstaltung am 18. Oktober 2013 wurden die Birger/innen Uber die Arbeiten zum Radverkehrs-
konzept informiert und eine erste Zusammenfassung der formulierten Winsche und Anregungen
zur Verbesserung von Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation vorgestellt.

9.2 Abstimmungsverfahren zum Radverkehrskonzept

Integrierter Bestandteil der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Erkrath ist die Be-
rlcksichtigung der flankierenden kommunalen Planungen der Stadt Erkrath. Zu diesem Zweck
wurde die Planung auf Verwaltungsebene, im Arbeitskreis mit den Vertretern der beteiligten Verwal-
tungsebenen der Stadt Erkrath sowie der Polizei und den Interessenverbanden abgestimmt.

9.2.1 Projektbezogener Arbeitskreis

Der projektbezogene Arbeitskreis sollte einen méglichst breiten Konsens unterschiedlicher Interes-
sen ermoglichen und wurde daher umfassend besetzt. Er umfasste folgende Mitglieder:

o Vertreter der Stadtverwaltung Stadt Erkrath, Fachbereich 66, Fachbereich 51

o Ratsmitglieder aller Fraktionen,

o Vertreter von Interessensverbanden und lokalen Vereinen, z.B. ADFC, Seniorenrat
o Vertreter der Polizei sowie

o SVK.
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Abb. 66: Sitzung des projektbezogenen Arbeitskreises

Nach einem ersten Abstimmungstermin Uber die einzelnen Arbeitsschritte zur Erstellung des Rad-
verkehrskonzeptes flr die Stadt Erkrath stellte das SVK dem Arbeitskreis am 21.11.2013 die Ergeb-
nisse der Bestandsaufnahme vor. Die Mitglieder des Arbeitskreises pruften den Quell- und Zielplan
sowie den Plan mit den topografischen und nutzungsbedingten Hindernissen.

Im Vorfeld zum zweiten Termin erhielten die Arbeitskreismitglieder einen ersten Netzentwurf. Darauf
folgend wurde dieser im Arbeitskreis am 27.3.2014 vorgestellt und gemeinsam diskutiert. Die formu-
lierten Wiinsche und Anregungen wurden in die Netzplanung eingearbeitet.

Die geplanten Routen sowie alle vorhandenen Radwege wurden im Zuge der im Kapitel 6 beschrie-
benen Mangelanalyse vor Ort abgefahren.

Im Planungs-, Umwelt- und Verkehrsausschuss am 13.05.2014 wurde durch das SVK ein Projekt-
zwischenstand vorgestellt.

Am 5.6.2014 und 12.06.2014 wurden dem Arbeitskreis die Ergebnisse der Mangelanalyse vorge-
stellt und erste Ideen zum MaBnahmenkonzept bzgl. Infrastruktur, Service, Information und Kom-
munikation vorgestellt. Darauf folgend wurden seitens des SVK das MaBnahmenkonzept Infrastruk-
tur (siehe Kapitel 7), Gber die Behebung der in der Mangelanalyse festgestellten Netzllcken, entwi-
ckelt und mit der Stadtverwaltung Erkrath abgestimmt.

Gemeinsam mit den Arbeitskreismitgliedern wurden die Standorte fur die linearen und punktuellen
Planungsempfehlungen sowie fiir die Fahrradabstellanlagen abgestimmt.

Im vierten Termin, am 16.09.2014 wurden die Planungsempfehlungen zur Infrastruktur vorgestellt.
Zudem wurden das Fahrradabstellanlagenkonzept ausfihrlich erlautert und die Detailplanungen fir
die Standorte prasentiert. AbschlieBend wurde das Radverkehrskonzept im Arbeitskreis der Stadt
Erkrath einstimmig beschlossen. Es wurde vereinbart, dass die Radwegebenutzungspflicht aller
Radwege im Rahmen der allgemeinen Verkehrsschau im Friihjahr 2015 durchgefiihrt werden soll.

Im 5. Planungs-, Umwelt- und Verkehrsausschuss am 21.1.2015 wurde der Politik das Radverkehrs-
konzept der Stadt Erkrath vorgestellt. Die Radwegebenutzungspflicht sollte durch den Arbeitskreis
noch weiter konkretisiert werden sollte. Zusétzlich wurde der Antrag flr eine Stellplatzsatzung ein-
gebracht. Der Arbeitskreis traf sich am 04.02.2015 erneut.
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AbschlieBend wurde das Radverkehrskonzept der Stadt Erkrath im 6. Planungs-, Umwelt- und Ver-
kehrsausschuss am 24.2.2015 einstimmig beschlossen. Eine Stellplatzsatzung fir die Stadt Erkrath
wurde seitens der Politik abgelehnt.

9.3 Offentlichkeitsarbeit

9.3.1 Offentlichkeitswirksame Einweihung

Um den Birger/innen neue Elemente der Radverkehrsférderung vorzustellen, sind 6ffentlichkeits-
wirksame Veranstaltungen empfehlenswert. Insbesondere im Fall von MaBnahmen, welche erstma-
lig im Stadtgebiet umgesetzt werden, werden durch die unmittelbare Einladung zum Ausprobieren
Hemmschwellen gesenkt und die Bereitschaft zur Nutzung gesteigert. Persénlich kommunizierte
positive Werbung unter den Biirger/innen ist die erfolgreichste Werbung. Dies sollte sich die Stadt
Erkrath auch im Sinne der Radverkehrsférderung zu Nutze machen.

9.3.2 Pressearbeit

Uber Pressemitteilungen ist mit vergleichsweise geringem Aufwand eine groBe Anzahl von Biir-
ger/innen zu erreichen. Themenbezogene Berichtserien in der Tageszeitung kdnnen die Leser/innen
zur Nutzung neuer Angebote einladen. Besonders Berichte von Birgern fir Birger erreichen diese
oft direkter und zielgerichteter. Es empfiehlt sich, Veranstaltungen tUber Vorberichte anzukindigen
und im Nachgang ausfuhrlich Gber diese zu berichten. Dies gilt auch fur Fertigstellung baulicher
Arbeiten, die 6ffentlichkeitswirksam eingeweiht werden sollten. Die Presse ist kontinuierlich tGber den
Fortschritt bei der Umsetzung fahrradfreundlicher Radverkehrsachsen berichtet informiert.

Zusatzlich zu den Printmedien sollten diese Informationen auch Gber die neuen Medien vermittelt
werden. Der Webauftritt der Stadt Erkrath sollte dem Rechnung tragen. Neben aktueller Meldungen
und Berichten sollten Uber das Portal auch allgemeine Informationen zum Radverkehr veroffentlicht
werden und auf Aktionen Dritter verwiesen werden. Newsletter kdnnen Informationen unmittelbar an
die Birger/innen bringen.

9.3.3 Informationsflyer/Broschiiren

Ein weiteres Element der begleitenden Offentlichkeitsarbeit ist, den Biirger/innen (iber Informations-
flyer neue Themen zu présentieren. Es ist empfehlenswert die Zusammenarbeit, z.B. mit dem Ver-
band Neanderland, zu intensivieren und Synergien im touristischen Verkehr gezielt zu nutzen.

Erfahrungen aus anderen Kommunen haben gezeigt, dass die Erstellung eines Fahrradkalenders
ein beliebtes Instrument zur Offentlichkeitsarbeit im Bereich der Radverkehrsférderung ist. Der Ka-
lender vermittelt kompakt und Ubersichtlich alle Termine rund um den Radverkehr und ladt zum
Besuch der Veranstaltungen ein. Der Kalender sollte in Kooperationen mit den 6rtlichen Fahrradver-
banden, -vereinen und dem Einzelhandel erstellt werden, um dem Burger ein umfassendes und
vielféltiges Informationsangebot zu bieten. Eine Onlineversion (*.pdf, *.ical etc.) tragt positiv zu sei-
ner Verbreitung bei.
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9.3.4 Ausstellungen

Mittels Ausstellungen kénnen neue Produkte vorgestellt und beworben werden. Oftmals sind Aus-
stellungen so konzipiert, dass sie als Wanderausstellung auf Leihbasis wiederholt eingesetzt werden
kénnen. Dies tragt auch visuell dazu bei, Neuentwicklungen im Bewusstsein potenzieller Nutzer zu
verankern bzw. neue Nutzergruppen zu erschlieBen. Zudem werden die Ausstellungen stets mit
aktuellen Themen verknipft und fortgeschrieben und dienen somit der Verbreitung aktueller Er-
kenntnisse. Aus diesem Grund ist eine detaillierte Beschreibung von Ausstellungen nicht zweckma-
Big, da die Inhalte variabel kombinierbar und staéndigen Anpassungen unterworfen sind. Die nach-
folgend beschriebenen Ausstellungen kénnen jedoch als Grundlage und Ideengeber eigener Pro-
jekte dienen.

o Uber das MVEL NRW besteht die Méglichkeit eine Ausstellung zum Radverkehrsnetz NRW
zu leihen.

. Viele Verbande, wie Krankenkassen, der ADFC oder ADAC bieten kleinteilige Informations-
stédnde an, mit denen Veranstaltungen erganzt werden kénnen. Die Themen sind hierbei au-
Bert vielfaltig und reichen von Gesundheit bis hin zur Verkehrssicherheit. Besonders zum The-
menbereich Verkehrssicherheit werden lllustrationen durch aktive Elemente wie Sicherheit-
parcours oder Geschicklichkeitsaktionen z.B. mit Rauschbrillen ergénzt. In dieser Hinsicht bie-
tet auch die Polizei entsprechendes Material an und besitzt einen groBen Erfahrungsschatz
bei der Durchfiihrung solcher Aktionen.

o Zuletzt ist es sinnvoll auch Hersteller/Anbieter von Fahrradprodukten und 6rtliche Einzelhand-
ler mit entsprechenden Werbeausstellungen einzubeziehen. Auf diese Weise kann das Thema
Fahrrad mit seinen vielféltigen Innovationen dem Blrger ,zum Anfassen® prasentiert werden.

LS
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Abb. 67: Messestédnde auf der Velo-City Konferenz in Minchen 2007

9.3.5 Erarbeitung einer Ubersichtskarte mit Tourenvorschliagen

Es ist wichtig das Netz zu visualisieren und den Radfahrern die Vorzlge des Alltags- und Freizeit-
netzes aufzuzeigen. Am einfachsten ist dies mit einer Ubersichtskarte/Fahrradplan méglich in der
das Radwegenetz dargestellt wird. Zielgruppenspezifische und landschaftlich reizvolle Tourenvor-
schlage sowie Rastplatze, Freizeiteinrichtungen und Ubernachtungsméglichkeiten sollten das An-
gebot erganzen. Wichtig ist zudem die Anbindung des Radverkehrsnetzes an das Umland, so dass
zum einen die Burgerinnen und Blrger der Stadt Erkrath an die Region angeschlossen werden, zum
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anderen die Bewohner des Umlandes die Stadt Erkrath kennen lernen und das fahrradfreundliche
Angebot nutzen. Uber eine Platzierung solcher Themenkarten im Internet kann eine deutschland-
weite Verbreitung als Werbung flr die Stadt Erkrath erreicht werden.

Eine Zusammenarbeit mit den ortlichen Vereinen und Verbanden, wie z.B. der ADFC-Erkrath, Ne-
anderland ist empfehlenswert, um Synergien zu nutzen und bestehende Touren entsprechend zu
erweitern.

9.3.6 Zusammenfassung

Die vorgestellten modularen Einzelkomponenten fiir eine breite Offentlichkeitsarbeit ermdglichen es
der Stadt Erkrath, bei unterschiedlichen Veranstaltungen das Thema Fahrrad einbringen zu kénnen.
Zudem ist es zu empfehlen, dass im Rahmen eines Blrgerfestes (vgl. Kapitel 9.3.1), méglichst viele
Komponenten verknlpft werden und so ein stadtweiter Fahrradaktionstag als Auftakt zum fahrrad-
freundlichen Erkrath veranstaltet wird. Eine Kooperation mit Verbanden, Vereinen und Behdrden ist
anzustreben.

9.4 Informationskampagnen

Durch verschiedene Initiatoren (Krankenkassen, Umweltverbande, AGFS, ADFC) werden in unter-
schiedlichen Jahreszeiten (Sommer: ,Mit dem Rad zur Arbeit*, Herbst: ,Tag der Umwelt®, ,Best for
Bike*“, Stadtradeln, etc.) Wettbewerbe und Kampagnen ausgelobt. Grundsétzlich ist eine Beteiligung
der Stadt Erkrath an solchen Kampagnen als Werbung fir das Fahrrad als Verkehrsmittel empfeh-
lenswert. Zudem sollten bestimmte Zielgruppen separat zum Thema Radverkehr informiert werden.

9.4.1 Zielgruppe Arbeitgeber: Fahrradfreundlicher Betrieb

Der Weg zum Arbeitsplatz wird haufig mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Am Arbeitsplatz wiinschen
sich viele Fahrradnutzer sichere Fahrradabstellanlagen, Umkleiden und Waschmdglichkeiten,
Trocknungseinrichtungen fir nasse Fahrradkleidung, Flickzeug etc.

Da ein differenziertes Angebot die Fahrradnutzung fir den Weg zur Arbeit attraktiver gestaltet, for-
dern Wettbewerbe und Zertifizierungen der fahrradfreundlichen Arbeitgeber ihr Engagement in die-
sem Bereich.

9.4.2 Zielgruppe Schiiler

Fir die Zielgruppe der Schiiler sind in der Stadt Erkrath folgende MaBnahmen im Bereich der Of-
fentlichkeitsarbeit fur den Radverkehr denkbar:

Offentlichkeitskampagne ,,Der sichere Schulweg*

Schiler méchten friihzeitig das Fahrrad selbsténdig nutzen. Gleichzeitig ist es im 6ffentlichen Inte-
resse, dass Kinder und Jugendliche an die Selbstverstandlichkeit des Fahrrades als modernes und
flexibles Verkehrsmittel herangefiihrt werden. Dieser Tatsache steht gegenlber, dass Kinder der
Komplexitat des Verkehrs nur bedingt gewachsen sind.

Daher bedarf es gezielter Offentlichkeitskampagnen, die Eltern anregen, gemeinsam mit den Kin-
dern den Schulweg per Rad zurlickzulegen. Zuséatzlich sind im Rahmen der Schulwegsicherung
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diese Radverkehrsanlagen und verkehrsarme StraBen sowie potenzielle Konfliktpunkte flr alle Ver-
kehrsteilnehmer im Hinblick auf die vermehrte Nutzung von Kindern 6ffentlichkeitswirksam zu kenn-
zeichnen.

Radverkehr als Unterrichtsthema

Die Einbeziehung des Themas "Radverkehr" (in unterschiedlicher Weise) in den Unterricht wurde
bereits oft erfolgreich durchgeflihrt. Schiller als "Experten" bei Umfragen haben bereits viele Ver-
waltungen auf bisher nicht bekannte Probleme aufmerksam gemacht. Auch ist das Thema "Radfah-
ren" sehr gut im Rahmen der Mobilitdtserziehung geeignet, Werte und Einstellungen von Jugendli-
chen zu beeinflussen. SchlieBlich kann durch praxisnahen Geographieunterricht an weiterfiihrenden
Schulen das Thema "Radverkehr" positiv besetzt werden.

Neben der originaren Werbung far die Fahrradnutzung bietet es sich aus Kosten- und Effizienzgrin-
den zusétzlich an, mit Partnern, wie z.B. Gesundheitsverbanden, der Zweiradindustrie, Umweltver-
banden, Tourismusverbanden, Sportverbanden, Verlagen etc., gemeinsame Werbestrategien zur
Radverkehrsférderung zu entwickeln.
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