STADT MEERBUSCH

Stadt Meerbusch

Weiterentwicklung des stadtischen
Radverkehrskonzeptes

PGV
1177






Stadt Meerbusch

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes

Schlussbericht

Auftraggeber:  Stadt Meerbusch, StraRen und Kanéle

Auftragnehmer: Planungsgemeinschaft Verkehr
PGV-Alrutz GbR
Adelheidstral3e 9b
D - 30171 Hannover
Telefon 0511 220601-80
Telefax 0511 220601-990
E-Mail info@pgv-alrutz.de
www.pgv-alrutz.de

Bearbeitung: Heike Prahlow
Nils Vullriede
Alexandra Bottcher

Hannover, im November 2017






PGV-Alrutz Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

Inhalt
1 Ausgangslage und ZielSetzung.......cccccoeiiiii 1
2 Grinde zur Forderung des Radverkehrs ........cccccoevvvviiiciiiieeeeee, 4
3 Derzeitige Situation zum Radverkehr in Meerbusch..................... 9
4 Exkurs: Aktueller Kenntnisstand zur Fihrung des

RaAAVEIrKENTS ..o 17
4.1 Entwicklungen der StVO..... ... 18
4.2 Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstrafden ............c............ 20
4.3 Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten...............ccoiieiinneen. 34
4.4 Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstraf3en..........ccccccceeeennn... 45
5 NEtZKONZEPTION .. 50
51 Grundséatze und Vorgehen ... 50
5.2 Radverkehrsnetz Stadt MeerbusCh ... 52
6 Mallnahmenkonzeption im Radverkehrsnetz ...........cccccvvinnnnnn. 55
6.1 Grundlegende Handlungsfelder.........coooooiiiiiii e, 56
6.1.1 Auswahl der Radverkehrsanlage an HauptverkehrsstraBen ...........cccccveeeeen. 57
6.1.2 Ausbau und Breiten von Radverkehrsanlagen ..........ccccccoiiiiiiiiienniiiiieeeeen, 60
6.1.3 Radverkehr in ErschlieBungsstralen und auf selbstandigen Wegen ............. 64
6.1.4 Offnung von EiNDaNNSIIABEN ........c.oceiuiieieiecieeeeeee e 65
6.1.5 Qualitatsverbesserung durch Ausweisung einer Fahrradstrale ..................... 66
6.1.6 Radverkehr an Knotenpunkten und Kreisverkehren ..........cccooooceiniiiiiiennenn, 68
6.2 Standardldsungen WegeinfrastruKtur ..........ccccooeieii, 69
6.3 Gesamtiubersicht Handlungsbedarf..........cccooiiii e, 78
6.4 PRIOTTEALEIN L.ttt a e e e e e e e e e e e eas 79
6.5 Uberschlagige KOStenSChAtZUNG .....c..ocvveveeeeeieeeeeee e 82
6.6 UM SELZUNGSSIIAtEGIE ... 85
7 Weitere Handlungsfelder ... 87
7.1 Beteiligung der BeVOIKEruNg........coooviiiiiiiiii e 87
7.2 Fahrradparken (inkl. BiKe+Ride) ........couvvviiiiiiiiiiiie e 87
7.2.1 Anforderungen an Fahrradparkanlagen .......ccccccoovviiiieiiie e 88



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

7.2.2
7.2.3

7.3

7.3.1
7.3.2
7.3.3
7.3.4

Bestand und Empfehlungen zum Fahrradparken in Meerbusch..................... 93

Zusammenfassung Fahrradparken.......ccccccevviiiieeeeee e 103

Potenzialeinschétzung einer Fahrradstation am Bahnhof

Meerbusch-OSterath .........ccooiiiiiiiii e 104
Anforderungen und bisherige Erfahrungen mit Fahrradstationen ................ 104
Beispiele aus anderen StAdteN ........cccccceeviiiiieiiie e 107
Fahrradparken am Bahnhof Meerbusch-Osterath ..........ccccccooviiiiiee e, 108

Potenzialabschatzung fir die Nachfrage nach einer Fahrradstation am
Bahnhof Meerbusch-Osterath ... 109



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

Ausgangslage und Zielsetzung

Zur Forderung einer nachhaltigen klimafreundlichen Mobilitdt beabsichtigt
die Stadt Meerbusch die Situation fur den Radverkehr im Stadtgebiet
entscheidend zu verbessern. In Meerbusch leben ca. 54.000
Einwohnerinnen und Einwohner. Die Stadt umfasst acht Stadtteile und liegt
in einem Verdichtungsraum mit den Stadten Dusseldorf, Krefeld und
Neuss. Die Topografie ist insgesamt gunstig fir den Radverkehr. Nach der
letzten Analyse zum Modal Split in 2013 liegt der Radverkehrsanteil bei ca.
14 %.

Die FoOrderung des Radverkehrs ist eines der definierten Ziele des
Integrierten Klimaschutzkonzeptes (IKSK). Darauf aufbauend wurde in
2015 ein Rahmenkonzept zur Radverkehrsforderung erarbeitet. Hierin
werden die Ubergeordneten Ziele, wie die Steigerung des Modal Split auf
mindestens 25 %, die Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas, die
Starkung der Multimodalitat sowie einer anforderungsgerechten
Radinfrastruktur und die Forderung des Radtourismus definiert. Dazu
erfolgte eine Bestandsaufnahme zu den bisherigen Aktivitaten zur
Radverkehrsforderung in Meerbusch (u.a. Wegeinfrastruktur, Fahrrad-
parken, Offentlichkeitsarbeit, Unfallanalyse) sowie grundlegende
Uberlegungen beziiglich einer stadtischen Netzstruktur und die Ableitung
des Handlungsbedarfes zur Schaffung einer anforderungsgerechten und
durchgéangigen Radverkehrsfiihrung.

Vor diesem Hintergrund soll nun das stadtische Radverkehrskonzept im
Bereich der Wegeinfrastruktur fir den Radverkehr weiterentwickelt werden.

Auf Basis des aktuellen Erkenntnisstandes zur Radverkehrsfiihrung geman
den rechtlichen Vorgaben und technischen Regelwerken (insbesondere
StVO, VwV-StVO, ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen“ - RASt 06
und ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® - ERA 2010) wird die
Infrastruktur im Netz beziiglich Verkehrssicherheit und -komfort bewertet
und der im Radverkehrskonzept festgestelite Handlungsbedarf
entsprechend gepriift und aktualisiert. Die StVO bzw. VwV-StVO stellen
dabei den gesetzlichen Rahmen dar.

Die RASt sind gemafR FGSV1! ein sogenanntes R1-Regelwerk und damit fir
die Stral3enbauverwaltung verbindlich. Sie gelten als allgemein anerkannte
Regel der Technik mit einer hohen Verbindlichkeit. ,GemalR Handbuch der

1 FGsv (Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen) 2011: Grundlagen fir
das Erstellen von Technischen Regelwerken und Wissensdokumenten fiir das Straen-
und Verkehrswesen.
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Rechtsférmlichkeit sind dies technische Festlegungen fir Verfahren,
Einrichtungen und Betriebsweisen, die nach herrschender Auffassung der
beteiligten Kreise (Fachleute, Anwender, Verbraucherinnen und
Verbraucher und offentliche Hand) geeignet sind, das gesetzlich
vorgegebene Ziel zu erreichen und die sich in der Praxis allgemein bewahrt
haben oder deren Bewéahrung nach herrschender Auffassung in
Uberschaubarer Zeit bevorsteht.” (FGSV 2011, S. 3f).

Die ERA spiegeln als sogenanntes R2-Regelwerk gemal FGSV den Stand
der Technik wider. ,Sie gelten als Stand von Wissenschaft und Technik.
Gemall Handbuch der Rechtsférmlichkeit ist dies der Entwicklungsstand
fortschrittlichster Verfahren, Einrichtungen und Betriebsweisen, die nach
Auffassung fuhrender Fachleute aus Wissenschaft und Technik auf der
Grundlage neuester wissenschaftlich vertretbarer Erkenntnisse im Hinblick
auf das gesetzlich vorgegebene Ziel fur erforderlich gehalten werden und
das Erreichen dieses Ziels gesichert erscheinen lassen.” (FGSV 2011,
S. 4). Auch von den Festlegungen der ERA soll nur abgewichen werden,
wenn andere verkehrssicherheitsrelevante Rahmenbedingungen dies
erfordern.

Fur die wichtigen Hauptachsen des Radverkehrs werden die MaRnahmen
weiter konkretisiert und in ein dreistufiges Umsetzungsprogramm (kurz-,
mittel-, langfristig) mit Priorititen sowie einer Uberschlagigen
Kostenschatzung eingebunden. Fur die zentralen Fragestellungen zur
Wegeinfrastruktur (z.B. Umgang mit einseitigen Zweirichtungsradwegen
oder der Aufhebung der Benutzungspflicht auf Radwegen) werden
beispielhafte und Ubertragbare Standardlésungen aufgezeigt.

Fur eine dauerhafte, nachhaltige und effiziente Radverkehrsférderung
wurden die bereits bestehenden Anséatze aufgegriffen und in dem nun
vorliegenden Radverkehrskonzept weiterentwickelt. Dabei fand nicht nur
der infrastrukturelle Wegeausbau fir den Radverkehr Bertcksichtigung,
sondern auch weitere Aspekte der Radverkehrsférderung wie die
Themenfelder Fahrradparken und Fahrradstation. Die Beteiligung der
Bevolkerung erfolgte durch Information und die Mdglichkeit der Eingabe
von Anregungen via eingerichteter Mailadresse.

Zielsetzung und Aufgabenstellung der Weiterentwicklung des Radverkehrs-
konzeptes ist dabei insgesamt,

e die vorhandenen Wegbeziehungen des Radverkehrs sowie die
vorhandene Netzkonzeption einer Plausibilitatsprifung zu unterziehen
und zu einem zweistufigen, stadtweiten Radverkehrsnetz fir den
Alltags- und Freizeitradverkehr weiter zu entwickeln,
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e Losungsansatze fur definierte Grundtypen an vorherrschenden
Situationen im Stadtgebiet Meerbusch zu erarbeiten, die als
.otandardldsungen“ eine Handlungsrichtschnur der zukinftigen
Wegeinfrastruktur im Radverkehr darstellen,

e aufbauend auf dem Radverkehrsnetz den Handlungsbedarf zur
Verbesserung der Situation und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
des Radverkehrs unter  Berucksichtigung des  aktuellen
Erkenntnisstandes (aktuelle Regelwerke, StVO) und der zunehmenden
Nutzung von Pedelecs zu konkretisieren,

e den Handlungsbedarf zur Ertichtigung des Radverkehrsnetzes
aufzuzeigen und die Malnahmen in ein Umsetzungsprogramm mit
Prioritdten und einer Uberschlagigen Kostenschétzung zu integrieren.

Mit der auf einen mittelfristigen  Zeitrahmen auszulegenden
Handlungsstrategie zur Forderung des Radverkehrs soll

e eine Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung der Stadt
Meerbusch im Hinblick auf die Erstellung von Investitionsprogrammen
und die Bereitstellung von Haushaltsmitteln gegeben sowie

e die Einordnung der MalRnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen stadtebaulichen Aktivitaten der Stadt erméglicht
werden.
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Grinde zur Forderung des Radverkehrs

Die verstarkte Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel bietet neben den
klimatischen Aspekten eines umweltschonenden stadtischen Verkehrs
auch soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer
konsequenten systematischen Radverkehrsférderung kdnnen diese
positiven Effekte insbesondere dann greifen, wenn es gelingt, im
Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten zu ersetzen. Die
Vorteile einer Fahrradforderung werden auch im  Nationalen
Radverkehrsplan 2020 der Bundesregierung eingehend dargelegt.

Das Fahrrad er6ffnet allen Bevoélkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

e Fast jeder kann das Fahrrad als preisglnstiges, individuell und zeitlich
flexibles Verkehrsmittel nutzen.

e In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt kénnen sich auch Kinder,
Jugendliche und é&ltere Menschen auf dem Fahrrad leichter und
sicherer bewegen. Sie sind in geringerem Mal3 darauf angewiesen,
sich von anderen mit dem Auto fahren zu lassen.

e Vor allem auch in Bezug auf den anstehenden demografischen
Wandel ist der Radverkehr ein wichtiger Baustein bei der Sicherung
der Mobilitat und damit der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Es
werden zunehmend mehr ristige Senioren - auch aus Grinden der
Gesundheitsférderung — mehr Wege mit dem Rad zuriicklegen, und
dabei verstarkt auch Pedelecs nutzen.

e Die Etablierung von Pedelecs bedeutet jedoch auch durchaus mehr
Komfortanspruch auf zligiges Fahren und damit hohe Anforderungen
an sichere Radverkehrsfiihrungen bzw. attraktive Routen abseits von
Hauptverkehrsstralen (z.B. Fahrradstral3en) sowie an Abstellanlagen.

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in den
Stadten und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen
Wirtschaftsverkehrs

e Derzeit enden 40 % aller Fahrten im motorisierten Individualverkehr
nach spatestens 5 Kilometern. Vor allem diese Strecken bieten sich flr
die Fahrradnutzung an, so finden 90 % der Fahrten mit dem Rad
derzeit in diesem Bereich statt. Ergebnisse der Studie ,Mobilitat in
Deutschland (2008) zeigen jedoch, dass die Lange der Wege, die mit
dem Fahrrad gefahren wird, im Durchschnitt wachst. Durch die
zunehmende Bedeutung von Pedelecs ist ein weiteres Wachstum der
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zurickgelegten Wegelangen zu erwarten. Mit zusétzlichen
Reisezeitgewinnen durch den Ausbau der Radinfrastruktur und
Radschnellverbindungen kann dieses Potenzial deutlich erweitert
werden. Weitere Entfernungsbereiche kénnen besonders auch durch
eine gute Verknuipfung von Rad und OPNV erschlossen werden.

e Durch intensive Radverkehrsférderung konnen die
Mobilitatsanforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich bis etwa
5 km kostengilnstig ausgebaut werden. Die Investitionskosten fir
Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung durchgangiger Radrouten
und deren Pflege sind im Vergleich zu den Wegekosten anderer
Verkehrsarten - wie z.B. Kfz - in Bezug auf die Fahrleistung
ausgesprochen  ginstig. MalBnahmen zur  Erhéhung  der
Fahrradnutzung sind héaufig relativ schnell realisierbar.

e Eine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den
Radverkehr entlastet nicht nur die Stralen, sondern auch den
Parkraum in der Innenstadt.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

e Der Radverkehr bendtigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum
Autoverkehr nur wenig Platz. So konnen auf der Flache eines
einzelnen Pkw-Stellplatzes 8 bis 10 Rader abgestellt werden.

e Radfahrende tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung
der sozialen Kontrolle bei, denn sie sind fir andere ,sichtbare“
Verkehrsteilnehmende. Fahrréader spielen immer mehr auch als
Statussymbole und als Ausdruck urbaner Lebensstile eine Rolle.

e Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und
zeitlich flexibel. Im innerstadtischen Verkehr bis etwa 4 km ist das
Fahrrad dem Auto von Haus zu Haus zeitmaf3ig oft tGiberlegen.

e Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel flr alle Jahreszeiten und auch fur
unterschiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der
Alltagsradverkehr - entgegen verbreiteten Einschatzungen - nur
geringfugig gegenuber durchschnittichen Sommermonaten ab.

e Durch die seit einigen Jahren zu verzeichnenden positiven
Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitat bei Fahrrédern sind
Pedelecs auch immer mehr, nicht nur in topografisch bewegten
Regionen oder fur léangere Fahrten (z.B. zum Arbeitsplatz),
anzutreffen.



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor, der
zur  Stabilisierung und Foérderung lokaler und regionaler
Wirtschaftsstrukturen beitragt. Dieses Potenzial ist bei weitem noch
nicht ausgeschopft.

Derzeit zeichnet sich in der Gesellschaft ein Wandel beziglich der
bevorzugten Mobilitatsformen ab. Insbesondere jlingere Personen
bewegen sich zunehmend multimodal durch die Stadte, der
Fuhrerscheinbesitz nimmt ab und Fahrradfahren liegt zunehmend im
Trend. Die gestiegene Wertschatzung des Fahrrades in der
Gesellschaft zeigt sich auch an den steigenden Ausgaben fir dieses
Verkehrsmittel. So investierten die Menschen in Deutschland 2015
durchschnittlich 557 Euro in ihr neues Fahrrad. Vor allem die E-Bike-
Verkaufe (in 95 % Pedelecs) legen weiterhin zu.

Jahrlich werden in Deutschland seit Jahren Uber 250.000 E-Bikes
produziert, in 2015 konnte die Produktion dabei nochmals auf tber
300.000 E-Bikes gesteigert werden. Auch der Import von E-Bikes hat
in 2015 stark zugenommen.

Der Bestand an Fahrradern (inkl. E-Bikes) in Deutschland ist in 2015
auf ca. 72 Mio. Stiick angestiegen, der Anteil der E-Bikes konnte dabei
auf ca. 12,5 % gesteigert werden.

Radler starken den innerstadtischen Einzelhandel. In dem Projekt
.Einkaufen mit dem Fahrrad” in Kiel wurde aufgezeigt, dass die Rad
fahrende Kundschaft eher vor Ort einkauft und damit die gewachsenen
Einzelhandels-Standorte starken. Die mit dem Rad Einkaufenden
entscheiden sich in der Regel bewusst fir ihr Verkehrsmittel, kommen
haufiger in die Geschéafte und geben auch mehr Geld aus. Durch die
zunehmende Verbreitung von Lastenradern und Anhangern auch im
Zusammenhang mit Elektromobilitat und damit Vereinfachung des
Lastentransportes ist eine Steigerung des Einkaufsverkehrs mit dem
Fahrrad zu erwarten. Dieses Potenzial wird durch Einzelhandler und
Stadtmarketinggesellschaften bislang allerdings haufig unterschatzt.

Bike+Ride-Platze erweitern den Einzugsbereich von Bussen und
Bahnen im Vergleich zu einem fuBlaufigen Einzugsbereich. Im
Vergleich zum Park+Ride fir Pkw-Nutzer liegen die Investitionskosten
fur die Fahrradabstellbereiche deutlich niedriger.

Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in
vielen Regionen als wichtiger Wirtschaftsfaktor erwiesen. Fast 2
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Millionen Deutsche unternehmen jahrlich eine mehrtagige Urlaubsreise
mit dem Rad. Im Inlandsurlaub nutzt etwa die Halfte der Deutschen
das Fahrrad vor Ort. Seit bekannt ist, dass Fahrradtouristen im Schnitt
mehr Geld vor Ort ausgeben als Autoreisende, und in manchen
Regionen ein erheblicher Teil der Ubernachtungen (z.B. ein Drittel im
Munsterland) auf Fahrradtouristen entfallt, werden diese zunehmend
umworben.

Regelmaliges Radfahren ist gesund

Regelmaliges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-
Kreislaufsystems vor und tragt zur Vermeidung von Ubergewicht sowie
zur Stdrkung des Immunsystems bei. Nach Angaben der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) kann schon eine halbe Stunde
taglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur Arbeit, zum Einkauf
oder in der Freizeit, den Blutdruck senken, psychischen Stress
abbauen und das Risiko von Herz-Kreislauf-Erkrankungen verringern.
Radfahren verbessert die funktionelle Leistungsfahigkeit des
Organismus und schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelmaRig zum Spiel und zur Fortbewegung
nutzen, entwickeln besser als haufig mit dem Pkw transportierte Kinder
Motorik, Konzentrationsvermégen sowie den Gleichgewichts- und
Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hdheres subjektives
Wohlbefinden kommen auch den Arbeitgebern zugute. In Betrieben,
die die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg unterstiitzen, sank die
Zahl der Krankheitstage der Mitarbeitenden, die statt mit dem Kfz mit
dem Rad zur Arbeit kamen, um die Halfte. Dementsprechend
reduzierten sich auch die Krankheitskosten fir Betriebe und
Krankenkassen.

Durch regelmaRiges Radfahren werden durch die positiven
Gesundheitseffekte zusatzlich die gesellschaftlichen Kosten minimiert.
Dies wurde in Studien in Norwegen und Finnland belegt.
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Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt
und Umwelt nicht mit Schadstoffen. Es ist neben dem zu Ful3 gehen
die stadtvertraglichste Fortbewegung. Damit tragt es zur Verbesserung
der Lebensqualitat sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei
Schadstoffen bei. Im Nationalen Radverkehrsplan werden anhand von
Modellrechnungen die erheblichen Beitrdge einer verstarkten
Fahrradnutzung zur Minderung der Kfz-bedingten
Schadstoffemissionen aufgezeigt.

Wirden beispielsweise die Halfte aller Pkw-Fahrten unter finf
Kilometer mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, wirde dies eine
bundesweite Ersparnis von jahrlich 4,5 Mio. Tonnen CO, bedeuten.
Dieser Wert entspricht etwa der jahrlichen CO,-Emission aller
Privathaushalte in Berlin.
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Derzeitige Situation zum Radverkehr in Meerbusch

Das Fahrrad gehort als beliebtes Verkehrsmittel zum Straf3enbild in
Meerbusch. Der Radverkehrsanteil betragt derzeit etwa 14 %. Die
Stadtstruktur begunstigt die Nutzung des Fahrrades im Alltag und
zahlreiche Routenverlaufe im Umland laden zum Radfahren in der Freizeit
ein.

Die Wegeinfrastruktur stellt sich bislang eher Kfz-affin dar. Radwege, die
vor Jahren den damals geltenden Regeln entsprachen, sind nach heutigen
Erkenntnissen und rechtlichen  Vorgaben haufig nicht mehr
anforderungsgerecht, z.T. auch nicht mehr zulassig. Mit der Ausrichtung
der Verkehrsplanung hin zu einer Forderung des Radverkehrs muss die
Wegeinfrastruktur entsprechend geprift und bezlglich der Belange des
Radverkehrs angepasst werden. Der Zeitpunkt der Umristung bestehender
Defizite richtet sich dann nach den verfligbaren Haushaltsmitteln und nach
der Dringlichkeit, die in den MaBhahmentabellen definiert sind.

Einzelne Verbesserungsvorschlage fur den Radverkehr wurden bereits im
Rahmenkonzept aus dem Jahr 2015 aufgezeigt. Neben generellen
Empfehlungen zur Ertiichtigung der Radwege und zur Offentlichkeitsarbeit
wurden im Rahmenkonzept auch wichtige Liicken im Radverkehrsangebot
und der Wegweisung ermittelt.

Der Radverkehr wird im Stadtgebiet Meerbusch hauptsachlich auf
baulichen Radwegen, haufig in unzureichender Breite, gemeinsam mit dem
FuRverkehr bzw. im Zweirichtungsradverkehr gefiihrt. Haufig fehlen
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn oder zu parkenden Kfz, zum Teil
fehlen ausreichende Flachen fir den FuRBverkehr. Auf einzelnen wichtigen
Strecken fehlen Radverkehrsanlagen trotz hohen Kfz-Verkehrsstarken
ganzlich, z. B. im Bereich der Dorfstralle.

In den Wohngebieten bzw. aufRerhalb der HauptverkehrsstraRe wird der
Radverkehr (berwiegend im Mischverkehr und oft bei einer
Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h gefihrt. Da das Verkehrsaufkommen
hier nicht sehr hoch ist, stellt dies in den meisten Fallen eine gute Losung
dar.

Punktuelle Einschrankungen erfahrt der Radverkehr dariiber hinaus durch
Belagsschaden oder Poller bzw. Schranken mit zu geringer
Durchlassbreite.
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Neusser Stral3e

Baulicher Radweg in deutlich
unzureichender Breite

© PGV-Alrutz

Moerser Stral3e

Einseitiger baulicher Radweg im
Zweirichtungsverkehr in
unzureichender Breite und fehlende
Sicherheitstrennstreifen zu
parkenden Kfz

Unzureichende Flachen fiir den
FuBverkehr

Diisseldorfer StraRe

Gemeinsamer Geh-/Radweg in
unzureichender Breite
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Dorfstralle
Fehlende Radverkehrsanlage

Poststralle
i Belagsschaden

Galgenweg

& Poller mit zu geringer
i\ Durchlassbreite
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Niederléricker StraRe

Weit abgesetzte Radverkehrsfurt an
Einmindung mit unzureichenden
Sichtbeziehungen

_|Laacher Weg

Ungesicherte Querung und
Erreichbarkeit

& PGV-Alrutz

Abb. 3-1: Beispiele fir M&ngel an Radverkehrsanlagen in Meerbusch
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Positiv werden u. a. die bereits in Gegenrichtung fur den Radverkehr
freigegebenen Einbahnstralen und die Freigabe der zentralen
FulRgéngerzone fur den Radverkehr beurteilt. Auch die gut ausgebauten
Wirtschaftswege und touristischen Verbindungen sowie der Einsatz von
Schutzstreifen zur Radverkehrsfiihrung sind positiv zu bewerten.

Liegnitzer Strale
Mischverkehr in Tempo 30-Zone

Kullenberg

Gut ausgebauter Radweg an
Hauptverkehrsstra3e auf3erorts

Winklerweg
Neu markierte Schutzstreifen
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Rheinradweg

Gut ausgebaute touristische
Radverbindungen

MihlenstralRe

Einbahnstrafie fiir Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben

Hauptstralle

FuRRgéangerzone fur den Radverkehr
freigegeben
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WitzfeldstralRe

Gesicherter Ubergang vom
baulichen Radweg auf die
Fahrbahn

Nierster StralRe

Querungshilfe im Ubergang vom
einseitigen AuRRerortsradweg zur
innerdértlichen Radverkehrsfiihrung

Meerbuscher StralRe

Radverkehrsfurt an Einmiindung,
deutlicher Hinweis auf
Zweirichtungsradverkehr
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Nierster Stral3e
Wegweisung nach FGSV-Standard

"% 2, 7 B © PGV-Alritz

Abb. 3-2: Gute Beispiele fir den Radverkehr in Meerbusch

Durch das Meerbuscher Stadtgebiet verlaufen einige touristischen Routen.
Die meisten dieser Routen fihren direkt am Rheinufer entlang. Die
bekannteste Route stellt dabei sicherlich der Rheinradweg dar, ein ca.
1.230 km langer Radfernweg, der durch fiinf Staaten vom Quellgebiet des
Rheins in den Schweizer Alpen am Oberalppass bis zur Mindung bei
Rotterdam fuhrt. Darlber hinaus passieren die Routen
RadRegionRheinland, Niederrheinroute, Europa-Radroute, Erlebnisweg
Rheinschiene sowie die Deutsche FuRRballroute das Stadtgebiet.
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Exkurs:
Aktueller Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur FUhrung des Radverkehrs wird in den
gangigen Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen“ (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fir Straf3en
und Verkehrswesen (FGSV) oder den ,Richtlinien fir die Anlage von
StadtstralRen“ (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
(StralRenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert.

Aktuelle  Forschungsergebnisse erweitern darlber hinaus den
Kenntnisstand und sichern Einsatzmoglichkeiten und Grenzen einer breiten
Palette von Fuhrungsformen fir den Radverkehr ab.

Die wichtigsten Grundséatze der aktuellen ERA (2010) sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fur Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In HauptverkehrsstraBen sind grundsatzlich MaflRnahmen zur
Sicherung der Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von
Problembereichen!

¢ In ErschlieBungsstraf3en ist der Mischverkehr (Fahrbahn) die Regel.

e Besser keine als eine nicht den Anforderungen genligende
Radverkehrsanlage.

e Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten
der Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

e Radverkehrsanlagen missen den Ansprichen an Sicherheit und
Attraktivitat geniigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu
erreichen, wenn die vorgesehene Radverkehrsfilhrung auch gut
akzeptiert wird.

e FiUr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten  gelten  die
Grundanforderungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit
und Befahrbarkeit.
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4.1

Entwicklungen der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 952 und der StVO-Novelle 1997 liegen
umfangliche praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie
neue Erkenntnisse z. B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fihrung des
Radverkehrs in Kreisverkehren und zur Offnung von Einbahnstraen vor.
Darauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die
auch wesentliche Anpassungen der Regelungen zum Radverkehr enthalt.
Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a., eine Uberregelung abzubauen und
den Ortlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilitat und Verantwortung zum
Einsatz angepasster Lésungen zu geben.

Ubersicht tiber die wichtigsten Anderungen in der StvVO 2013 und
VwV-StVO 2009:

e Generell gilt nach der VwV-StVO fir die Anordnung von
Verkehrszeichen: Sicherheit geht vor Flissigkeit des Verkehrs.

e Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht.
Beispielsweise dirfen Radwege nur als benutzungspflichtig
ausgewiesen werden, wenn dies aus Verkehrssicherheitsgrinden
erforderlich ist und ausreichende Flachen fur den Fullverkehr
vorhanden sind.

e Keine ,Rangordnung“ zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

e Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fur
Radfahrstreifen, Schutzstreifen und qualitative MaRangaben.

e EinfUhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

e Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstraen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

e Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit
zugelassenem Radverkehr im Zuge von VorfahrtstralBen.

e Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen
Radfahrende bei Bedarf lIhre Geschwindigkeit an den FulRverkehr
anpassen.

e  Benutzungsrecht fur die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

2 Derzeit aktuell gelten die ERA (2010), die sich mittlerweile auch wieder in Uberarbeitung
befinden. In Expertenkreisen werden aktuell die ,ERA 2020 vorbereitet, in die u.a. auch
Erkenntnisse zu den Anforderungen eines zukinftig starker und schneller werdenden
Radverkehrs sowie der E-Mobilitat (Pedelecs) einflieen.
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o Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des
direkten Linksabbiegens.

e Radfahrende missen sich nicht mehr nach Ful3gangersignalen
richten. FUr die gemeinsame Signalisierung mit Ful3géangern sind
Kombisignale notwendig.

e Keine Priorisierung der verschiedenen Mdglichkeiten zum
Linksabbiegen.

e  Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfliihrung maoglich ist.

e  Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraBen fiir den
gegengerichteten Radverkehr.

e  Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater ist in bestimmten Fallen
bei entsprechender Ausschilderung moglich.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie
er sich aus der StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken
(insbesondere RASt 06 und ERA) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden
damit eine inhaltiche Grundlage fur die Herleitung von
MalRnahmenvorschlagen im Radverkehrskonzept.
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4.2

Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Vielfaltige Nutzungsiuberlagerungen und oft eingeschrankte
Flachenverfigbarkeit zwingen auf Hauptverkehrsstrallen oft zu
Kompromissen in der Gestaltung des StralBenraumes und damit auch in
der Fuhrung des Radverkehrs. Generell ist die Anlage von separaten
Verkehrsflachen fir den richtungstreuen Radverkehr auf stark belasteten
Hauptverkehrsstral3en anzustreben. Eine schematische Anwendung des
Trennungsprinzips ist aber haufig auf Grund zu beachtender
Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen.

In der nachfolgenden Tabelle werden die angestrebten Regelbreiten fir
stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 und ERA 2010
aufgefuihrt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei hdheren
Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver
Seitenraumnutzung auch gré3ere Breiten erforderlich werden kénnen. Die
Mindestwerte lassen sich aus der VwV-StVO bzw. den Regelwerken
ableiten.

Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne 2,00 (1,60*) m Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte
Benutzungspflicht) Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00%*) m Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 2,00 m (VWV-StVO)
Radfahrstreifen 1,85 m (1,60*) m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m (VwV-
(inkl. Breitstrich) StVO)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)
(inkl. Markierung) 1,50 m neben 2,00 m Parkstanden (RASt)
Gem. Geh- u. Radweg 2,50 - > 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
* bei geringer Radverkehrsbelastung
ki in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRganger und Radfahrer/Stunde
Tab. 4-1: Regelbreiten fir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 bzw.

ERA 10 (Breitenangaben ohne Sicherheitstrennstreifen von i.d.Regel 0,75 m
bzw. mind. 0,50 m bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen).

Daraus abgeleitet lassen sich folgende Empfehlungen und Regelungen zur
Fuhrung auf Hauptverkehrsstralen zusammenfassen:
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Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitdt in den
StralBenquerschnitt eingebunden werden kénnen und eine sichere und
akzeptable Fuhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich
sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit
bewahrt. Es sind dafur aber bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu
gehdren insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des
Radweges an allen Konfliktstellen mit dem  Kfz-Verkehr
(Grundstlckszufahrten, Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum
flieRenden Kfz-Verkehr und

e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fiur beide
Verkehrsteilnehmer ein  gefahrloses und  behinderungsfreies
Vorwartskommen ermdglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg muss gemall RASt 06 und ERA ein taktil
erfassbarer Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der
der Gehwegbreite zuzurechnen ist (vgl. Abb. 4-1).

Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen
insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden
erforderlich. Hierzu geben die ERA besondere Hinweise.

Abb. 4-1: Vom Gehweg getrennter Radweg (Beispiel Leipzig)
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Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge - die
Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden
Erfordernis aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs
auszurichten. In Frage kommt die Benutzungspflicht deshalb allenfalls auf
VorfahrtstralBen mit starkem Kfz-Verkehr. Der nicht benutzungspflichtige
Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann unter
bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsfihrung  eingesetzt  werden. Fir Radwege  ohne
Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen
Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2.
Klasse” angesehen werden dirfen. Dementsprechend wird in den ERA
2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht  zwischen
benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen

o,

Zeichen 237 VwV-StVO Zeichen 241 VwV-StVO Zeichen 240 VwV-StVO
»Radweg" »Getrennter Geh- und »Gemeinsamer Geh- und
Radweg" Radweg"

Abb. 4-2: Verkehrszeichen zur Anordnung der Benutzungspflicht geméanR VwV-StVO.
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Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,Radweg”) oder 241 (,Getrennter Geh- und Radweg“) StvO
gekennzeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard
gemal VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus
Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend
geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-StVO wird flr
benutzungspflichtige Radwege dariiber hinaus explizit gefordert, dass auch
ausreichende Flachen fur den FulRverkehr zur Verfligung stehen missen.

& PGV-Alrutz

Abb. 4-3: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Meerbusch, Niederdonker Strafie)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht mit
Verkehrszeichen gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende
dirfen sie benutzen, sie dirfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr
Einsatz kommt in Frage

e auf Stralen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich
ware, aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der
Anforderungen nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden
kann,

e auf Strallen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z. B. wegen
einer wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden
soll, auBerhalb der Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu
kénnen.

Abb. 4-4: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach aufen
fur die Verkehrsteiinehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung
erkennbar. Sie sind verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der
Verkehrssicherungspflicht — unterliegen.  Sie dirfen von anderen
Verkehrsteilnehmenden oder fir Sondernutzungen nicht benutzt werden.
Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des
Radverkehrs gegenlber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch
Furtmarkierungen zu verdeutlichen.
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Zweirichtungsradwege

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vorzusehen. Radwege dirfen in
Jlinker* Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden
Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. GemaR StvO kann diese
Kennzeichnung durch ein Zeichen 237 (,Radweg®), 240 (,Gemeinsamer
Geh- und Radweg") oder 241 (,Getrennter Geh- und Radweg") oder durch
ein Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ erfolgen (dann also nur
.Benutzungsrecht, keine ,Benutzungspflicht®). Fur Zweirichtungsradwege
gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite.

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr
auf Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus
Sicherheitsgriinden unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich neben der
verkehrsrechtlich  erforderlichen Beschilderung auch entsprechende
Markierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am Anfang und Ende eines
Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmdglichkeit zu
schaffen.

© PGV-AIrutz

Abb. 4-5: Zweirichtungsradweg (Uerdinger Stral3e, Meerbusch)
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Radfahrstreifen

Radfahrstreifen (Regelbreite 1,85 m inkl. Markierung) sind auf der
Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) abmarkierte Sonderwege des
Radverkehrs mit Benutzungspflicht fir Radfahrende. Die Bestimmungen
der VwV-StVO 2009 enthalten flr Radfahrstreifen keine zahlenmafig
fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz- bzw.
Radverkehrsstéarken, bei Geschwindigkeiten tber 50 km/h oder bei haufig
auftretenden R&dern mit Hanger sollten Radfahrstreifen breiter (mind.
2,0m) ausgebildet werden, oder es ist ein zusatzlicher Sicherheitsraum
zum flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstra3en
aufgrund der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden und
Radfahrenden sowie der klaren Trennung vom Fuldverkehr bei einer
entsprechenden Ausgestaltung Gewahr fir eine sichere und mit den
Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist
ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von
0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind
Radfahrstreifen im vorhandenen StraBenraum kostengunstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegenuber Radwegen haben sie wegen
des besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an
Knotenpunkten und Grundsttickszufahrten.

Abb. 4-6: Radfahrstreifen (Stuttgart)

Schutzstreifen sind in Tempo 20- bzw. Tempo 30-Zonen gemaf StVO nicht
zulassig.
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Weitere Grundsétze zu Radfahrstreifen sind:

Radfahrstreifen sind durch die Anordnung des Verkehrszeichens 237
StVO (,Radweg”) benutzungspflichtig. Ein Nachweis einer besonderen
Gefahrenlage, wie fir benutzungspflichtige bauliche Radwege, ist
nach der StVO-Anderung vom Dezember 2016 nicht mehr erforderlich.

Radfahrstreifen sind ausschlieRlich dem Radverkehr vorbehalten.

Radfahrstreifen haben in der Regel eine Breite von 1,85 m (inkl.
Breitstrich von 0,25 m). Ein Mindestmal® von 1,5 m (lichte Breite inkl.
Breitstrich von 0,25 m) darf nicht unterschritten werden.

Zu angrenzenden  Parkstdnden  sollte  grundsétzlich  ein
Sicherheitstrennstreifen vorhanden sein (mind. 0,5 m Breite)3.

An stark befahrenen Grundstiickszufahrten (z.B. von Tankstellen)
Einfahrten, Einmundungen, Kreuzungen und Parkstanden wird der
durchgehende Breitstrich durch eine Furtmarkierung ersetzt, um zu
verdeutlichen, dass hier andere Fahrzeuge den Radfahrstreifen
kreuzen durfen. Dabei muss dem Radverkehr auf dem Radfahrstreifen
Vorrang gewahrt werden.

Bei hohen Kfz- und Radverkehrsstarken kdnnen auch Breiten, die Uber
den Regelwerten liegen, gewahlt werden.

Die mittlere Fahrbahnbreite aul3erhalb der Radfahrstreifen muss
ausreichend breit sein, damit eine Begegnung zweier Lkw/Busse
moglich ist

Der Einsatz von Radfahrstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in
Frage.

Radfahrstreifen sind in regelmé&Rigen Abstanden mit dem
Radfahrerpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht generell, sondern nur an konkreten
Konfliktstellen vorgenommen werden.

3 Breitstrich (0,25 m) zum Radfahrstreifen und Schmalstrich (0,12 m) zu den Parkstanden.
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Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der
Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung (Breite 12,5 cm, Verhaltnis Strich/Licke 1:1)
Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonraume® zur bevorzugten
Nutzung zur Verfugung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fur den
Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen kénnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der
Fahrbahn markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger
Radwege oder Radfahrstreifen nicht mdglich oder nicht erforderlich ist. Ein
Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z.B. breite
Fahrzeuge wie Lkw oder Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei
Bedarf erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte
nach Mdglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden, die
deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen.
Schutzstreifen eignen sich vor allem fur StraBen mit relativ engen
Querschnitten.

Schutzstreifen sind in Tempo 20- bzw. Tempo 30-Zonen geman StVO nicht
zulassig.

Abb. 4-7: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und als ,Reserveflache” fiir groRe
Fahrzeuge (Bonn)
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Abb. 4-8: Schutzstreifen (Winklerweg, Meerbusch)

Weitere Grundséatze zu Schutzstreifen sind:

Breitere Fahrzeuge wie z.B. Busse oder Lkw Uberfahren Uberwiegend
den Bereich der Schutzstreifen.

Schutzstreifen kdénnen auch bei Kfz-Starken deutlich tUber 10.000
Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend
breiten, den Anforderungen der StVO gentugenden Radwegen oder
Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstarken
kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrenden anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu schaffen.

Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m (inkl.
Schmalstrich von 0,12 m) haben. Ein Mindestmall von 1,25 m
(markierte Breite inkl. Schmalstrich von 0,12 m) darf nicht
unterschritten werden.

Bei hohen Verkehrsstarken sollten mdéglichst Breiten, die Uber den
Mindestwerten liegen, gewahlt werden.

Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Stralen mindestens
4,50 m (Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite
von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt
es sich aber innerorts, auch dann darauf zu verzichten.
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e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in
Frage.

e Bei angrenzenden Parkstanden soll die Flache fur den Radverkehr
1,75 m betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen
von 1,50 m Breite neben 2,00 m breiten Parkstanden gewahrleistet
sein.

e Nach den ERA 2010 sind fur StrafRen mit héherem Parkdruck bzw.
haufigen Parkwechselvorgdngen nach Mdéglichkeit Gesamtbreiten von
3,75 bis 4,00 m vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen +
Schutzstreifen).

¢ Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite
von mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur
Verdeutlichung der Situation eher unterbrochen werden.

e An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

e Schutzstreifen sind in regelmaRigen Abstanden mit dem
Radfahrerpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht generell, sondern nur an konkreten
Konfliktstellen vorgenommen werden.

Nach aktueller StVO gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen.
Vereinzelter Haltebedarf4 ist kein Ausschlussgrund fur die Anlage von
Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von
Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge
zu tragen, dass der Schutzstreifen durchgangig zu allen
radverkehrsrelevanten Tageszeiten den Radfahrern zur Verfigung steht.

Rechtlich mdglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem
Gehweg mit zugelassenem Radverkehr. So kdnnen den Radfahrern je
nach individuellem subjektivem Sicherheitsgefihl auf der gleichen Stral3e
verschiedene Fidhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 2010
wird diese Kombination empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z.B. Schiiler und Berufstatige) oder

4 Definition: .Halten“ bedeutet im verkehrsrechtlichen Sinn, dass man das Fahrzeug nicht
verlasst und der Haltevorgang nicht langer als 3 Minuten andauert. Wer sein Fahrzeug
verlasst oder langer als drei Minuten halt, der parkt.
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e zeitlich differierenden Verkehrszustdnden (Stauvorbeifahrt auf dem
Gehweg bzw. zligige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Lésung bietet sich vor allem auch
bei hoher Kfz-Belastung von tber 10.000 Kfz/Tag an.

Abb. 4-9: Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Hameln)
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Gemeinsame Fihrungen mit dem FulRverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen benutzungspflichtigen Geh- und
Radweges (Z 240) kommt innerorts in Betracht, wenn ein Radweg oder
Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist. Gemeinsame Geh- und Radwege
kommen gemaR VwV-StVO aber nur in Frage, wenn dies unter
Berticksichtigung der Belange der zu Ful3 Gehenden vertretbar und mit der
Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die
Beschaffenheit der Verkehrsflache muss den Anforderungen des
Radverkehrs genugen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-10:  Gemeinsamer Geh- und Radweg (Osterather Strae, Meerbusch)
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Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die
Zulassung des Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild
. Radverkehr frei® in Betracht. Damit wird dem Radverkehr ein
Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem Gehweg erdffnet. Hierbei
ist die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem Fufigangerverkehr als
oberstes Gebot zu verstehen. Daher dirfen Radfahrende auch nur mit
Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem missen die Gehwege den
Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B.
Borsteinabsenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstrallen sind Radverkehrs-
furten zu markieren.

Abb. 4-11:  Anordnung Gehweg, Radverkehr frei (Willicher Strae, Meerbusch)

Diese LoOsung eroffnet insbesondere Radfahrenden, die sich auf der
Fahrbahn unsicher fihlen, die Mdoglichkeit der Gehwegnutzung, wenn
andere Formen der Radverkehrsfuihrung nicht in Frage kommen.

Auch wenn fir diese Lésung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen
fur die Gehwege genannt werden, ist doch die Bericksichtigung des
FuRverkehrs in gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen
erforderlich. Das bedeutet, dass fir die Freigabe eines Gehweges fiir den
Radverkehr die Breiten eines gemeinsamen Geh- und Radweges gemal
VwV-StVO als Mindestvoraussetzung erfillt sein missen.
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4.3

Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter
Radverkehrsfuhrungen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von
Hauptverkehrsstraf3en dar. Insbesondere bei der Fiihrung des Radverkehrs
auf den Nebenanlagen konnen entwurfsabhangig erhebliche Probleme
auftreten, die in der Regel mit der Linienfihrung und eingeschrankten
Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrenden zusammenhéngen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges
fur den Radverkehr gegeniber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine
Verbesserung der Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und Kraftfahrenden von grol3er
Bedeutung. Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage
mussen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung
und bestimmt eine sichere Knotenpunktfiihrung zu einem wichtigen
Kriterium fir die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig
gekennzeichnet werden kann. Fir die Fuhrung des - abbiegenden -
Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu § 9 StVO) verschiedene
Mdglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 06, ERA
2010 und StVO u. a. folgende Anforderungen und Fuhrungsmoglichkeiten
des Radverkehrs an Knotenpunkten:
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Radverkehrsfurten im Zuge von Vorfahrtstralen sowie an
Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen (LSA)

Im Zuge von VorfahrtstraBen sowie an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen (LSA) sind bei allen Radverkehrsfiihrungen auf3er
Schutzstreifen grundsatzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die
Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt, genief3t
der Radverkehr nicht mehr ,automatisch den Vorrang der Vorfahrtstral3e.
Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt
werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an
den Fahrbahnrand herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz soll in
diesem Bereich unterbunden werden.
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Abb. 4-12: Radverkehr wird im Vorfeld des Knotens an den Fahrbahnrand und damit ins
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefihrt.
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Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter
StralBen verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden
Streckenabschnitte  Gber die  Knotenpunktzufahrt  hindber.  Die
Aufpflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt des Radverkehrs und wirken
geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anrampungen steil genug
ausgebildet sind (z.B. 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen, dass die
Sicherheit der Radfahrenden durch solche Radwegtiberfahrten deutlich
erhoht wird.

Abb. 4-13:  Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer NebenstraRe (Bremen)
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Radfahrstreifen

Aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten kénnen
Radfahrstreifen eine sichere Radverkehrsfihrung gewahrleisten.
Insbesondere  kann dadurch der kritische  Konflikt  zwischen
rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrenden gemindert
werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten Knotenpunkten
zweckmaRig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen
Ubergehen zu lassen, z.B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind
oder wenn den Radfahrern ein direktes Linksabbiegen erméglicht werden
soll.

Abb. 4-14:  Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt
(Hannover)
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Der Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen kann auf der Strecke oder in
Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein (ggf. auch nur begrenzt auf diese
Zufahrten), wenn dadurch Flachen fir Radverkehrsanlagen geschaffen
werden kénnen. Derartige Aufstellbereiche (z.B.
geradeaus/linksabbiegend) ermdéglichen, dass sich Pkw nebeneinander
ohne Einbul3e an Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

Abb. 4-15:  Radfahrstreifen neben berbreitem Fahrstreifen (Bonn)

Abb. 4-16: Uberbreiter Fahrstreifen und Radfahrstreifen mit Sicherheitstrennstreifen
neben Kfz-Parken (Stuttgart)
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Signalisierte Knotenpunkte

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriche der Radfahrenden
nach einer sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets
angemessen zu beriucksichtigen. Dabei sind Entwurf und
Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als
Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale kénnen auch an grof3raumigen
Knotenpunkten die spezifischen Anforderungen der Radfahrenden (z. B.
Réaumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-
Stromen gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist
dagegen die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur
Reduzierung des Signalisierungsaufwandes die Regel. Zu Ful3 Gehende
und Radfahrende sollten dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander
getrennt sein. Nach der StVO-Neufassung erfolgt die gemeinsame
Signalisierung von Ful3- und Radverkehr zukunftig grundsatzlich nur noch
mit der ,Kombischeibe" mit Symbol fiir beide Verkehrsarten, wobei fur die
erforderliche Umsetzung eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016 galt.

Abb. 4-17:  Einbindung von Radsignalen mit konfliktfreier Schaltung (Leer)
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Bei Fidhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer
Vorbeifahrstreifen in der  Knotenpunktzufahrt  bewahrt, die
verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet sind. Diese Streifen sollten
so lang ausgefiihrt werden, dass ein Vorbeifahren an mehreren wartenden
Kfz moglich ist. Nach RASt 06 und ERA betragt die Mindestbreite von
Schutzstreifen 1,25 m.

Abb. 4-18:  Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Bielefeld)
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Freie Rechtsabbieger

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zlgige
Abbiegemaoglichkeit des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und
Leichtigkeit fir Radfahrende (und zu Ful3 Gehende) nur schwer
verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete maoglichst
vermieden  werden. Kommt der Verzicht auf eine freie
Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche MaRRhahmen
eine weniger zlgige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem
Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fir den
Radverkehr gemindert werden. Solche Radfahrstreifen sollen deutlich
markiert und ggf. rot eingefarbt werden.

Abb. 4-19:  Ruckbau und Signalisierung eines konflikttrachtigen freien
Rechtsabbiegefahrstreifens in Hannover (links vorher, rechts nachher)

Eine direkte FUhrung der geradeaus fahrenden Radfahrenden auf einem
Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen
in die Signalisierung einbezogen ist.
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Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS)

Vor allem bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur Umlaufzeit langer
Rotphase erleichtern aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) die
Sortierung der Verkehrsteilinehmenden. Gunstig sind ARAS vor allen
Dingen, wenn sich die Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des
Radverkehrs tberschneiden, z.B. Kfz vorrangig rechts ab und Radverkehr
geradeaus. Der Konflikt zwischen dem geradeaus fahrenden Radverkehr
und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich gemindert. Auch fur links
abbiegende Radfahrende kdnnen ARAS eine sichere Ldsung sein.
Beflrchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden konnte,
haben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS konnen bei starken
Rechtsabbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erhoéhung der
Knotenpunktleistungsfahigkeit dienen, da Radverkehrspulks schneller
abflieBen kdnnen.

Abb. 4-20:  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)
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Links abbiegen

Fur linksabbiegende Radfahrende sind besonders an den
verkehrsreichen Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich.
Dazu gibt es mehrere Losungsmaglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung
ein hohes Mal} an Sicherheit und Akzeptanz durch die Radfahrenden
erreichen konnen. Neben dem direkten bzw. indirekten Linksabbiegen sind
an signalisierten Knotenpunkten auch Radschleusen und aufgeweitete
Radaufstellstreifen sinnvolle Mdglichkeiten. Einsatzbereiche werden in
RASt 06 und ERA genannt. Die Wahimdglichkeit fir Radfahrende zwischen
direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der StVO deutlich
zum Ausdruck.

Abb. 4-21:  Links: Direktes Links Abbiegen durch Radfahrstreifen (Karlsruhe)
Rechts: Indirektes Links Abbiegen mit Aufstellbereich (Freiburg)

Die Erfahrungen zeigen, dass Radfahrende an Kreuzungen mit indirektem
Links haufig die Markierungen zunachst nicht wahrnehmen oder verstehen.
Daher bedarf es zum erfolgreichen Einsatz des indirekten Links Abbiegens
bedarf es der intensiven Information der Bevolkerung (z.B. Uuber
Pressemeldungen, Erlauterungen auf Webseite der Stadt, Flyer fir
Anlieger und als  Auslage in offentlichen Einrichtungen,
Infoveranstaltungen, Kommunikation tber Multiplikatoren wie den ADFC
oder andere radaffine Verbande bzw. Schulen und Fahrschulen).
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Kleine Kreisverkehre

Wegen ihrer geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung kénnen kleine
Kreisverkehre (AulRendurchmesser ca. 30 m) die Verkehrssicherheit fur
den Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhéhen. Fir Radfahrende hat sich die
Fuhrung im Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als
giinstige Losung erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum
Mischverkehr im Kreis kommt in Betracht. Radfahrstreifen und

Schutzstreifen  dirfen  dagegen auf der Kreisfahrbahn  aus
Verkehrssicherheitsgrinden nicht angelegt werden.

Abb. 4-22:  Duale Fuhrung im Vorfeld eines Kreisverkehrs (Offenburg)



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

45

4.4

Fuhrung des Radverkehrs in Erschlielungsstrafl3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fur den Radverkehr auf StralRen
abseits der HauptverkehrsstralRen stehen vor allem MalRnahmen im
Vordergrund, die die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegentiiber den
Fahrmaoglichkeiten des Kfz-Verkehrs erhthen. Die Separation vom Kfz-
Verkehr sollte dagegen vor allem in Tempo (20)30-Zonen die seltene
Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist hier die Aufhebung der
Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO, § 45(1c)),
bei erheblichen Mangeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden,
Radfahr- bzw. Schutzstreifen sind hier rechtlich nicht zulassig.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmalinahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu
achten, dass die Radfahrenden durch diese MalRhahmen nicht
unerwinscht beeintrachtigt werden. Dies erfordert, dass

e Dbei Netzrestriktionen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an
Kreuzungen) bauliche Durchléasse fir den Radverkehr geschaffen
werden oder Radfahrende von Abbiegeverboten ausgenommen
werden,

e bauliche MaBnahmen der Geschwindigkeitsdampfung (z.B. Aufpflaste-
rungen, Versatze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie
nicht oder allenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt
werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt
wird.
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Fahrradstralen sind eine Sonderform des Mischverkehrs auf
ErschlieBungsstraBen. Nach VwV-StVO kommen Fahrradstra3en dann in
Betracht, wenn der Radverkehr ,die vorherrschende Verkehrsart ist oder
dies alsbald zu erwarten ist. Sie dienen in erster Linie der Bindelung des
Radverkehrs.

Als Sonderweg fur Radfahrende ausgewiesen, genielt der Radverkehr bei
dieser Lésung Prioritdt gegeniber einem zugelassenen Kfz-Verkehr. Der
Kfz-Verkehr kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden und
muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden anpassen. Nach der
StVO-Neufassung betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit fur alle
Fahrzeuge 30 km/h. Fahrradstraf3en sind so auch beschilderungstechnisch
gut in vorhandene Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein
Vorrang fur die FahrradstralRe ausgeschildert werden, wenn die Menge des
Radverkehrs dies rechtfertigt, fir die Route insgesamt ein hoher Standard
angestrebt wird und wenn durch verkehrsberuhigende MaflRnahmen
verhindert werden kann, dass der Kfz-Verkehr ein unangemessenes
Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte die fur Tempo 30-
Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Abb. 4-23:  Bevorrechtigte Einmiindungen von FahrradstraBen (Mannheim)

Fahrradstralen stellen eine komfortable und sichere Fuhrungsvariante fur
Hauptverbindungen des Radverkehrs dar und kénnen bei glnstiger Lage
im Netz Bundelungseffekte fur den Radverkehr bewirken. Fahrradstraf3en
sind im Vergleich zu anderen MalRnahmen kostenglnstig, da sie in erster
Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen
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baulichen Aufwand erfordern. Bauliche MaRnahmen sind nach der VwV-
StVO nicht mehr erforderlich.

Die Einrichtung von Fahrradstralen besitzt als Mittel der
Offentlichkeitsarbeit eine starke Signalwirkung fiir den Radverkehr.

Abb. 4-24:  Fahrradstral3e (Hannover)
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EinbahnstraBen verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender
Verbindungen fir den Radverkehr im ErschlieBungsstrafennetz.
Radfahrende werden dann entweder auf zum Teil geféahrliche
Hauptverkehrsstrallen verdrangt oder befahren die EinbahnstraRen
unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fUr Strallenwesen, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraRen  fur
gegengerichteten Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese
Regelung weder in Bezug auf die Zahl noch die Schwere der Unfélle
gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt. Sicherheitsprobleme mit
dem gegenlédufigen Radverkehr treten - auf niedrigem Niveau - noch am
haufigsten an Einmindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-Vor-Links-
Regelung) mit in die Einbahnstral3e einbiegendem oder diese kreuzendem
Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschréankten
Sichtverhaltnissen (insbesondere durch parkende Kfz). Auf den
Streckenabschnitten zwischen Knotenpunkten sind Unfalle mit legal
gegenlaufigem Radverkehr auch bei schmalen Fahrgassen dagegen sehr
selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraRen fur
den gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StvO 2009
einschrankende Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist
der gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung
einzubeziehen. Far EinbahnstralRen mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h ist die Zulassung von
gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und an folgende
Voraussetzungen gebunden:

e Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite vorhanden. Bei Linienbus- oder starkerem Lkw-
Verkehr bedeutet dies mindestens 3,50 m.

e Die Verkehrsfilhrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
Ubersichtlich.

o Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt
(z.B. unibersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte
Knotenpunktzufahrten).

Gegenuber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen
aufgrund der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit
deutlich reduziert.
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Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung,
dass der Radverkehr die EinbahnstrafRen grundsatzlich in beiden
Richtungen nutzen kdnnen soll, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen
sprechen. Dafur wird ein gestuftes MalRnahmenrepertoire aufgezeigt, das
eine Zulassung des gegengerichteten Radverkehrs auch in Stral3en mit
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ermdglicht. Eine
besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen
Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.

Abb. 4-25: Fur den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnete Einbahnstralle
(MihlenstralRe, Meerbusch)
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5.1

Netzkonzeption

Das im Rahmen der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes erstellte
Radverkehrsnetz fir Meerbusch hat zum Ziel, innerhalb des Stadtgebietes
sinnvolle, versténdliche, komfortable und sichere Verbindungen
aufzuzeigen, die so realisiert werden kdnnen, dass sie den Anspriichen
verschiedener Radfahrergruppen gerecht werden. Das Radverkehrsnetz
verbindet dabei die einzelnen Stadtteile sowie die Stadtteilzentren mit ihren
Versorgungsfunktionen. Auch wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs
(z.B. touristische und offentliche Einrichtungen,
Arbeitsplatzkonzentrationen, = Schulstandorte) = werden  Uber  das
Radverkehrsnetz angebunden und die Vernetzung Uber wichtige
~Mobilitatspunkte* mit weiteren Verkehrsarten des Umweltverbundes (z.B.
OPNV) gewahrleistet. Dariiber hinaus wurde auch die Anbindung
Meerbuschs an die Nachbarkommunen berticksichtigt.

Im  Vordergrund der Planungsiberlegungen steht dabei der
Alltagsradverkehr, einbezogen werden jedoch auch die bestehenden
Freizeitrouten und Radwanderwege.

Durch die Entwicklung und anschlieBende Realisierung dieses
Radverkehrsnetzes kann

o der Radverkehr gezielt gefihrt werden,
o der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,
e die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erhdht werden,

e der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker gefordert
werden.

Damit tragt die Etablierung des Radverkehrsnetzes ganz wesentlich zur
Steigerung der Attraktivitat und Sicherung des Radverkehrs in Meerbusch
bei und ist somit die zentrale Grundlage der Radverkehrsférderung.

Grundsatze und Vorgehen

Das Radverkehrsnetz kennzeichnet empfohlene Radverbindungen, die
dem Radverkehr mdoglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit bieten.
Den Radfahrenden stehen natirlich auch weiterhin alle Fahrbeziehungen
offen. Dies ist insbesondere im Zuge der HauptverkehrsstralRen auch
auRRerhalb des Netzes von Bedeutung, da die Verkehrssicherungspflicht
hier in besonderem Mal3e notwendig ist.
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Das Radverkehrsnetz fir Meerbusch soll im Grundsatz mdglichst die
folgenden Anforderungen in Bezug auf Fihrung und Gestaltung erfillen:

Einpragsame Streckenfihrung mit moglichst wenigen und gut
"merkbaren" Richtungséanderungen.

e Direkte Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der
Route zur Erhéhung der ErschlieBungsqualitat.

e Bevorzugung von Fuhrungen uber verkehrs- und emissionsarme
Stral3en, soweit andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind
und Sicherstellung einer durchgangigen, attraktiven Befahrbarkeit (z.B.
auch Uberquerung von Hauptverkehrsstrazen).

o Die Streckenfihrung orientiert sich an vorhandenen und, soweit
mdglich, im Bestand gut nutzbaren Straflen und Wegen und greift
Fuhrungen auf, die bereits ausgewdhlte Verbindungen fir den
Radverkehr darstellen.

e Eine Fihrung Uber hoch belastete und fir den Kfz-Verkehr
bedeutsame Strallen erfordert im Sinne der Verkehrssicherheit
grundséatzlich MalZnahmen zur Sicherung des Radverkehrs.

e Insbesondere stral3enbegleitende oder selbstéandige Radwege sollen
Uber ausreichende Breiten fir ein Nebeneinanderfahren oder
Uberholen von Radfahrern ohne Benachteiligung oder Gefahrdung der
FuRRganger verfiigen.

e Keine "Aussparung" von Radverkehrsfiihrungen in Problembereichen.

e Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflachen fir Radfahrende und
stoRfreie Ubergange (z.B. stoRfreie Bordsteinabsenkungen, kein
Aufeinandertreffen verschiedener Neigungen).

e Standige behinderungs- und gefahrdungsfreie Benutzbarkeit durch
entsprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst®
und  Grinschnitt) und  Erneuerungsarbeiten  (Ausbesserung
schadhafter Belage etc.).

Die Netzkonzeption fir Meerbusch erfolgte auf Basis einer umfassenden
Quell-Zielanalyse. Bericksichtigung fanden dabei die Wohngebiete als
Quellen des Radverkehrs und definierte Ziele wie
Arbeitsplatzkonzentrationen,  Schulen, Verwaltung und Offentliche

5 Reinigung und Winterdienst im Zuge von Wirtschaftswegen obliegt den anliegenden
Landwirten.
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5.2

Einrichtungen, Haltestellen des OPNV, Freizeit- und Erholungsstandorte
sowie bedeutende Dienstleistungs- und Einzelhandelsstandorte.

Des Weiteren wurde eine Analyse des bereits vorhandenen
radverkehrlichen Angebotes zu Grunde gelegt. Hierbei wurden vor allem
Informationen aus dem Rahmenkonzept zur Radverkehrsférderung 2015
der Stadt Meerbusch, weitere touristische Radrouten sowie das
Landesradverkehrsnetz  Nordrhein-Westfalen ausgewertet und als
Planungsgrundlage verwendet. Die Netzelemente des
Landesradverkehrsnetzes NRW auf dem Meerbuscher Stadtgebiet wurden
dabei vollstandig in das stadtische Netz integriert und um weitere
Netzbestandteile zur Anbindung der definierten Quellen und Ziele erganzt.

Auf Basis des damit entstandenen Prifnetzes erfolgte die Befahrung mit
dem Rad, die weitere Plausibilitatsprifung aufgrund der Befahrungs-
ergebnisse und die Abstimmung mit der Stadtverwaltung sowie die
abschliel3ende Definition des Radverkehrsnetzes Meerbusch.

Das Radverkehrsnetz Meerbusch tbernimmt somit

e eine Verbindungsfunktion, insbesondere fur die Stadtteile
untereinander bzw. mit den Stadtteilzentren,

¢ Anbindung an Nachbarorte und das uberértliche Radverkehrsnetz
¢ die Anbindung wichtiger Einzelziele sowie

e die kleinrAumige ErschlieBung der Stadtteile und bedeutender
Wohngebiete.

Radverkehrsnetz Stadt Meerbusch

Das Radverkehrsnetz Meerbusch ist hierarchisch in ein Haupt- und ein
Nebenroutennetz gegliedert.

e Die Hauptrouten des Radverkehrs sind von gesamtstadtischer und
stadtteilverbindender Bedeutung. Sie stellen hochwertige, komfortable
Hauptverbindungen dar, die eine schnelle, direkte Befahrbarkeit
ermdglichen und das grofte Radfahrpotenzial aufweisen. An den
Hauptrouten liegen wichtige, i.d.R. gesamtstadtisch bedeutende Ziele
und Quellen des Radverkehrs (z. B. Bahnhof Meerbusch Osterath).
Die Ertichtigung der Hauptrouten sowie der dazugehdrigen
Knotenpunkte zur Erreichung einer durchgangigen, zigigen und
komfortablen Befahrbarkeit besitzt eine hohe Prioritét.
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¢ Die Nebenrouten bilden wichtige Netzergdnzungen und sind vor allem
auf Stadtteil- und Quartiersebene wichtig, wo sie Uberwiegend eine
ErschlieBungsfunktion erfullen. Mit den Nebenrouten werden i.d.R.
stadtteilbezogene Ziele (z. B. Schule) angebunden. Die Nebenrouten
verbinden jedoch auch die Hauptrouten untereinander und bilden
Querverbindungen zwischen den Stadtteilen, so dass ein
Netzcharakter entsteht. Die Nebenrouten sind gegeniber den
Hauptrouten in zweiter Prioritat zu verbessern.

Das nach den in Kap. 5.1 skizzierten Grundsatzen entwickelte
Radverkehrsnetz fur Meerbusch umfasst innerhalb des Stadtgebiets ca.
190 km, wovon ca. 87 km als Hauptrouten definiert sind. Das Netz ist
innerhalb der einzelnen Stadtteile starker verdichtet. Es verbindet die
Stadtteile Buderich, Osterath, Strimp, Lank-Latum, Bdsinghoven und die
Rheingemeinden untereinander. Die Anbindung an die Nachbarkommunen
erfolgt Uber das integrierte Landesnetz Nordrhein-Westfalen sowie Uber die
lokalen Netze der Nachbarkommunen.

;F Krefeld aber

Rheinracweg

refeld uber
iokales Radnetz

Krefeia ober
Landesnetz

Stadt Meerbusch,
?T.';Sf,,'fff’ﬂ"r}me Weiterentwicklung
A Radverkehrskonzept

Willich bber
Hiedertheinreute

Dosseldort uber
Rhenratweg

Dusseidors uber
jokales Netz

Dusseldor Gber
Landesnetz

Abb. 5-1: Radverkehrsnetz Stadt Meerbusch

Wichtige Achsen stellen die das Stadtgebiet von Nord nach Sid
durchziehenden Achsen der klassifizierten Kreis- und Landesstraf3en mit
Verlangerung durch die Uerdinger Stralle (Gemeindestraf3e) nach Lank-
Latum sowie der Rheinradweg dar. Als wichtige Verbindung zwischen
Osterath und Buiderich ist die Meerbuscher Stralle anzusehen. Der
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StraRenzug Strumper Strafl3e und Osterather Stral3e stellt dartiber hinaus
eine wichtige Ost-West-Verbindung dar.

Nicht alle Abschnitte des Radverkehrsnetzes sind schon heute fur die
radverkehrliche  Nutzung geeignet, sondern werden z.T. als
perspektivische  Netzerweiterung bericksichtigt und im  Netzplan
dargestellt. Ein Handlungsbedarf wird flr die Strecken nicht abgeleitet, da
z.B. noch neue Wegeverbindungen geschaffen werden missen und der
Aufwand bzw. Lésungsansatz zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
abzuschéatzen ist.

Als  perspektivische  Netzerweiterungen sind  beispielsweise die
Verlangerung der Wegeverbindung entlang der Rheinbahn zwischen
Bovert und der A 44, eine Verbindung zwischen dem Gymnasium
Meerbusch in Strimp und Osterath entlang der A 57 sowie eine
Verbindung zwischen der Brunnenstrale und der Kierster StraBe sudlich
von Lank-Latum im Netz enthalten.

Ein Radverkehrsnetz ist insgesamt kein statisches Gebilde, sondern sollte
stetig den aktuellen Anforderungen bzw. neuen Planungen und Umbauten
im Wegenetz angepasst werden.
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MalRnahmenkonzeption im Radverkehrsnetz

Ausgehend von der Bewertung der gegenwartigen Situation in Meerbusch
erfolgte die Entwicklung eines MalRnahmenkonzeptes zur Ertlichtigung des
neu definierten Radverkehrsnetzes. Dabei wird das nach heutigem
Kenntnisstand bewahrte Entwurfsrepertoire fir den Radverkehr gezielt in
Hinblick auf vergleichsweise schnell umsetzbare und kostenglnstige
MalRnahmen unter Berlcksichtigung der Verkehrssicherheit eingesetzt.

Leitlinien der Malihahmenkonzeption sind:

e Herrichtung eines durchgéngig sicheren und  attraktiven
Radverkehrsnetzes,

¢ Anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen an allen
HauptverkehrsstralBen ungeachtet der Nachfrageintensitdt aus
Grinden der Verkehrssicherheit,

o Favorisierung kostengunstiger, schnell umsetzbarer Lésungen, die zur
kurzfristigen Verbesserung der Situation des Radverkehrs beitragen,

e Verringerung der verbreiteten Gehwegnutzung und des links Fahrens
durch Radfahrende, das auch dort zu beobachten ist, wo dies nicht
durch entsprechende Ausweisung der Seitenrdume gestattet ist,

e Anlage von Schutzstreifen und Radfahrstreifen im innerértlichen

Bereich,

¢  Angebotsoptimierungen zur Attraktivitatssteigerung im
untergeordneten Stral3ennetz (z.B. Ausweisung einer Fahrradstrafie)
sowie

e Berlcksichtigung moglichst aller Nutzungsanspriche an den
StraRenraum (z.B. ruhender Kfz-Verkehr, Fu3gangerverkehr) im Sinne
einer mdglichst breiten Akzeptanz der RadverkehrsmaRnahmen durch
die Bevolkerung.

Zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur im Radverkehrsnetz wurden die
Bereiche, fir die in Anlehnung an die geltenden Regelwerke ein
entsprechender  Handlungsbedarf festgestellt  wurde, tabellarisch
zusammengestellt und erste  LOsungsansatze abgeleitet  (vgl.
MalRnahmentabelle im separaten Berichtsteil zum Handlungsbedarf). Der
Konkretisierungsgrad der MaRnahmen entspricht dabei dem eines
Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedirfen die
MaRnahmen vor der Umsetzung der kleinraumigen Uberpriifung sowie der
entwurfs- und verkehrstechnischen Préazisierung.
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6.1

Ausgehend von der derzeitigen Situation in Bezug auf die Infrastruktur fur
den Radverkehr in Meerbusch werden nachfolgend Standardldsungen fir
haufig auftretende Mangel in der Wegeinfrastruktur sowie weitere
grundlegende Handlungsfelder aufgezeigt. AnschlieBend wird eine
zusammenfassende  Gesamtibersicht zum  Handlungsbedarf  im
Radverkehrsnetz inkl. einer Erlauterung der zugeordneten Prioritatsstufen
aufgefuhrt. Eine Uberschlagige Kostenschatzung sowie Empfehlungen zur
zeitlichen Umsetzung schlieBen dieses Kapitel ab.

Grundlegende Handlungsfelder

Die zukinftige Radverkehrsfiihrung in Meerbusch sollte eine weitgehend
einheitliche bauliche und verkehrstechnische Ausfiihrung erhalten. Dies
dient sowohl der besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit als auch der
Vereinfachung der Planungs- und Abstimmungsprozesse. Darliber hinaus
wirkt eine einheitliche Ausbildung auch im Sinne eines ,corporate design“
offentlichkeitswirksam als Zeichen der Férderung des Radverkehrs.

Durch einen verstarkten Einsatz von Markierungslosungen oder nicht
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen - zum Teil auch in Kombination
- konnen dabei die Bedirfnisse und Anforderungen aller
Verkehrsteilnehmenden berlicksichtigt werden. Dies bedeutet, dass
angemessene Fihrungsformen sowohl fir die gelbten Alltags-
Radfahrenden, die ihr Ziel eher schnell und direkt erreichen méchten, als
auch fur die eher weniger geubten Gelegenheits-Radfahrenden, die nur ab
und an das Rad nutzen und vor allem sicher ans Ziel gelangen méchten,
angeboten werden. Ein wichtiger Aspekt stellt dabei auch die Ertiichtigung
der Radverkehrsanlagen fir die zunehmende Nutzung von Pedelecs bzw.
fur die gewlnschte Steigerung des Radverkehrs dar.

In den folgenden Kapiteln werden stichpunktartig und in Anlehnung an die
Vorgaben der Regelwerke generelle Vorgaben und Ausbaustandards fir
die zukunftige Radverkehrsfiihrung in Meerbusch definiert.
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6.1.1

Auswahl der Radverkehrsanlage an Hauptverkehrsstral3en

Zur Fuhrung des Radverkehrs steht eine Vielzahl maoglicher
Radverkehrsanlagen mit bzw. ohne Benutzungspflicht zur Verfligung. Eine
Ubersicht gibt hierzu Abb. 6-1:

Mischverkehr
(mit teilweiser Separation)

Mischverkehr auf der Fahrbahn Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsplicht

721 1IN 21 (INS

Gehweg mit zugelassenem Radverkehr | Gemeinsamer Geh- und Radweg

W 022-10 by d
| B sz == FY @zm
g ! £ % ‘( Z205
Schutzstreifen Radfahrstreifen
Zo0 0 Sehmasrich 02 m o | _zmssssasscnazse
FE o = & 3
N -9

z283 W 4 za3

7721 IR 2] (TS

Abb. 6-1: Ubersicht Fiihrungsformen Radverkehr

e Im Regelfall kommt aus Sicherheitsgriinden innerorts richtungstreue
Fuhrung zum Einsatz.

e Die Wahl der Radverkehrsfihrung hangt von der Verkehrsbelastung
sowie der zuldssigen Hdochstgeschwindigkeit ab. Die Vorauswahl der
vorzusehenden Radverkehrsfiihrung erfolgt nach der Vorgabe der
ERA 2010 (vgl. Abb. 6-2).
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Abb. 6-2: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen Stadtstrallen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)

Die Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen I-1V wird
nachfolgend aufgezeigt, die Ubergangsbereiche sind jedoch nicht als harte
Grenzen zu definieren.

Bereich I:
Regeleinsatzbereich fur Mischen auf der Fahrbahn
(benutzungspflichtige Radwege sind auszuschliel3en)

Bereich Il
Regeleinsatzbereich fir Schutzstreifen, nicht benutzungspflichtige
Radwege bzw. Gehweg, Radverkehr frei

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg"“ mit Zusatz
.Radfahrer frei“

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei“

- Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

Bereich Il

Regeleinsatzbereich fir Trennen

- Radwege mit Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen

- gemeinsame Geh- und Radwege
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Bereich 1V;
Trennen vom Kfz-Verkehr ist unerlasslich

Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist dartiber hinaus von

folgenden Kriterien abhangig:

- Flachenverfugbarkeit

- Schwerverkehrsstarke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfuhrung zu
favorisieren

- Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgange
stattfinden, desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfihrung

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmundungen und Zufahrten und je hoher die
Belastung, desto eher ist die Fahrbahnfihrung zu wahlen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und
nur bei geringem FuRverkehrsaufkommen vorzusehen. Aul3erorts sind
sie die Regel.

Radwegebenutzungspflicht

Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht ist generell an einem
zwingenden Erfordernis aus Griinden der Verkehrssicherheit und des
Verkehrsablaufs auszurichten. Die Unterhaltung bzw. Instandhaltung
der Radwege ist auch nach Aufhebung der Benutzungspflicht weiterhin
zu gewahrleisten.

Damit die vollstandige Aufhebung eines bestehenden baulichen
Radweges nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag des
Radweges zumindest im Bereich vor und nach jeder Einmiindung zu
entfernen und Gehwegbelag einzubauen. Im Zuge von Sanierungen
des Gehweges sollte dann auch der ubrige Radweg entsprechend
umgebaut werden. Sofern der Radweg im Seitenraum nur markiert ist,
sollte die Markierung kurzfristig durchgéngig entfernt werden.
Eventuell kénnen die Flachen auch fir das Kfz-Parken umgenutzt
werden.

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist vor allem auch die ,duale”
Fuhrung an signalisierten Knoten zu bericksichtigen. Hier kann es
durch die unterschiedlichen Grinzeiten fir Radfahrende auf der
Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherheiten bzw. Konflikten
kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine intensive
Information der Bevolkerung tiber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.
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6.1.2

Nach den ERA ist bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h die Anordnung einer Benutzungspflicht ab ca. 1.000 - 1.200
Kfz/Spitzenstunde (entspricht ca. 12.000 Kfz/Tag) als Regellésung in
Erwégung zu ziehen. Bei dieser Annahme und dem Abgleich mit den
vorliegenden Kfz-Starken aus dem VEP 2020 wird davon
ausgegangen, dass die Benutzungspflicht einiger Radwege im
Stadtgebiet aufgehoben werden kénnte.

Ausbau und Breiten von Radverkehrsanlagen

Die Einhaltung von RegelmalRen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer
Zunahme von Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf
Radwegen wird dadurch generell hoéher und es kommt haufiger zu
Uberholungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgeflihrten Vorgaben lassen sich folgende
Empfehlungen und Regelungen zur Fihrung des Radverkehrs auf
Hauptverkehrsstrafen in Meerbusch zusammenfassen:

e Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben
der ERA 2010. Folgende Breiten sind danach vorzusehen (jeweils
zzgl. Sicherheitstrennstreifen):

Baulicher gemeinsamer Radfahr- Schutz
Radweg Geh-und streifen streifen
Radweg
Einrichtungs- (1,60)-2,00m | >2,50-4,00 m 1,60 m (1,25)-1,50 m
verkehr (innerorts) zzgl. 0,25 m (inkl.
Markierung Markierung)
Zweirichtungs- beidseitig: >2,50m
verkehr (2,0)-2,50 m (auRRerorts)
einseitig:
(2,5)-3,00 m
Abb. 6-3: Ausbaustandards fir Radverkehrsanlagen nach ERA 10 einschlieRlich

Markierung

e Folgende Breiten fur Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung
zusatzlich zu berlcksichtigen:
- 0,75 m zum Langsparken
- 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)
- 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

e FiUr an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind
Mindestbreiten von 2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein
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Begrenzungsstreifen zum Radweg (0,30 m) sowie ein Hausabstand
von 0,20 m.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige,
an den jeweiligen Einmindungen sich wiederholende Beschilderung,
um Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

Duale Fuhrungen (z.B. Radwege ohne Benutzungspflicht,
Schutzstreifen) zur Bertcksichtigung aller Radfahrtypen sind innerorts
zu bevorzugen.

Zweirichtungsradverkehr

- Die Freigabe linker Radwege ist aus Sicherheitsgrinden nur im
begriindeten Ausnahmefall vorzusehen.

- Zur Verdeutlichung der Verkehrsfiuihrung - wo ist das Linksfahren
erlaubt und wo nicht, ist die Kennzeichnung der Radwege, die das
Linksfahren ermdglichen, besonders wichtig. Hierdurch wird
umgekehrt auch verdeutlicht, wo der Radverkehr richtungstreu
gefuhrt wird.

- Im Zuge von Zweirichtungsradwegen soll eine Kennzeichnung mit
dem Zusatzzeichen 1000-31 StVO in beide Richtungen erfolgen,
um die Zulassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und
gleichzeitig ein Bewusstsein daflir zu schaffen, dass beim Fehlen
dieser Beschilderung kein Zweirichtungsradverkehr erlaubt ist.

Abb. 6-4: Beschilderung eines benutzungspflichtigen Radweges im

Zweirichtungsverkehr mit Zusatzzeichen 1000-31 StVO (Leipzig)



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

62

- Ist der Zweirichtungsverkehr nur auf einem ausgewahlten
Abschnitt zulassig, um z.B. das legale Erreichen einer gesicherten
Querungsstelle zu ermdglichen, so kann dies mit Z 245 (VwV-
StVO) verdeutlicht werden.
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Abb. 6-5: Verdeutlichung des Endes eines Zweirichtungsradweges durch Z 245 StVO

(Hannover)

- An Knotenpunkten ist eine besondere Sicherung der
Zweirichtungsradwege erforderlich. Neben der Markierung von
Piktogrammen und Pfeilen wird die Roteinfarbung der
Radverkehrsfurten empfohlen.

Im Zuge der Zufahrten der Anschlussknoten ist zusatzlich eine
Beschilderung mit Zeichen 1000-32 StVO zu empfehlen.

- Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind
sichere Querungsmoglichkeiten erforderlich.

Bauliche Ausgestaltung von Radwegen — Radwegestandard

Eine einheitliche Ausbildung der Radverkehrsanlagen und der damit
einhergehenden Wiedererkennungswert verbessert die Orientierung
fur die Radfahrenden. Vor Ort ist damit deutlich und fur alle
Verkehrsteilnehmenden zu erkennen, auf welchen Verkehrsflachen
der Radverkehr zul&ssig ist und wo nicht.

Die Radwege in Meerbusch sind derzeit insgesamt recht
unterschiedlich in ihrer Bauweise bzw. Ausgestaltung. Zur
Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung wird empfohlen, sukzessive
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einen baulichen Standard und damit ein einheitliches Erscheinungsbild
fur Radwege einzufihren.

An Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag durchgefihrt
werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu verdeutlichen.

Das Radwegniveau sollte durchgéngig sein, also keine Absenkungen
im Zuge der Grundstiickszufahrten. Moglich ist dies z.B. durch den
Einsatz von Rampensteinen.

Abb. 6-6: Einsatz von Rampensteinen an Einmindungen bzw. Grundstiickszufahrten

(Bruchsal)

An Gefahrenstellen, wie z.B. haufig genutzten Zufahrten von
Tankstellen, kann die Sicherheit durch eine Roteinfarbung erhoéht
werden.
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Radverkehr in ErschlieBungsstralRen und auf selbstandigen Wegen

Wahrend auf Hauptverkehrsstralen haufig die Separierung des
Radverkehrs notwendig wird, kann der Radverkehr in
ErschlieBungsstralen tberwiegend im Mischverkehr gefuhrt werden.

Bezlglich der Auswahl der Radverkehrsfihrung gelten auch hier die
Einsatzbereiche der ERA. DarlUber hinaus sollten die folgenden Aspekte
bericksichtigt werden:

e Radverkehr in Tempo 30-Zonen wird grundséatzlich im Mischverkehr
auf der Fahrbahn gefihrt.

e EinbahnstralBen sollen fir Radverkehr - wenn moglich - in
Gegenrichtung gedéffnet werden, auch wenn sie nicht Bestandteil des
Radverkehrsnetzes sind.

Je nach Kfz-Stéarke und zulassiger Geschwindigkeit ist der Radverkehr
in Gegenrichtung bzw. die Ein- und Ausfahrt fur den Radverkehr durch
Markierung oder bauliche Elemente zusatzlich zu sichern.

e Selbstéandige Wege, die Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind,
sollen befestigt werden (asphaltieren oder ebenes Pflaster verlegen).
Wenn sie besondere Bedeutung fur den Alltagsradverkehr austiben,
sollten sie auch beleuchtet werden.

Auf landwirtschaftlichen Wegen bzw. Wegen mit eingeschranktem Kfz-
Verkehr sollte diese Zugangsbeschréankung regelmaflig durch
polizeiliche Kontrollen sichergestellt werden.

e Die Durchlassbreite bei Pollern oder Umlaufsperren betragen mind.
1,50 m. Zum Einsatz kommen sollten ausschliel3lich reflektierende
Elemente (ggf. Ergdnzungen mit Klebefolie), Poller werden dartber
hinaus mit Bodenmarkierungen versehen.

o Kopfsteinpflasterbeldge sollen auf Hauptstrecken des Radverkehrs
durch Verflllen der Fugen oder die Verlegung ebener Pflasterstreifen
attraktiviert werden und so auch dazu beitragen, dass der Radverkehr
nicht in die Seitenrdume ausweicht. Somit dient die MaRhahme auch
der Attraktivierung des Ful3verkehrs.

In Abh&ngigkeit vom Fahrbahnquerschnitt und der Anordnung des
ruhenden Verkehrs ist/sind ein breiterer Fahrstreifen in Mittellage oder
beidseitige Fahrstreifen am Fahrbahnrand zu empfehlen.
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6.1.4

Offnung von EinbahnstraRen

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr gilt
heute im Hinblick auf die Realisierung flachendeckender Radverkehrsnetze
mit direkten und umwegfreien Verbindungen als eine Standardmafl3nahme
der kommunalen Radverkehrsférderung. Fir EinbahnstraBen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h ist die Zulassung von
gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und an folgende
Voraussetzungen gebunden:

e Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite vorhanden. Generell sind dabei 3,0 m, bei
Linienbus- oder starkeren Lkw-Verkehr mindestens 3,50 m notig.

e Die Verkehrsfuhrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
tbersichtlich.

e Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt
(z. B. unubersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte
Knotenpunktzufahrten).

Gegenuber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen
aufgrund der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit
deutlich reduziert. Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und
betonen die Anforderung, dass der Radverkehr Einbahnstral3en
grundsatzlich in beiden Richtungen nutzen koénnen soll, sofern
Sicherheitsgriinde nicht dagegensprechen. Daflir wird ein gestuftes
MalRnahmenrepertoire  aufgezeigt, das eine  Zulassung des
gegengerichteten Radverkehrs auch in Stralen mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ermoglicht. Eine besondere Betonung
wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen Radverkehrs an
Knotenpunktbereichen gelegt.

Einzelne EinbahnstraBen in Meerbusch sind bereits, z.T. mit
entsprechenden Sicherungsmafnahmen, flir den gegengerichteten
Radverkehr freigegeben. Einige weitere Einbahnstraf3en in Meerbusch
wurden von der Bevolkerung zur Offnung fur den gegengerichteten
Radverkehr vorgeschlagen. Fiur die EinbahnstraBen im Zuge des
Radverkehrsnetzes wurden entsprechende Empfehlungen zur Freigabe -
mit oder ohne weitere MalRnahmen - getroffen. Fir die Einbahnstral3en
aulBerhalb des Radverkehrsnetzes wird die Prifung zur Freigabe
entsprechend empfohlen.
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6.1.5

Qualitatsverbesserung durch Ausweisung einer FahrradstralRe

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsférderung
stellt die Ausweisung von FahrradstraBen im  Verlauf von
Hauptverbindungen durch verkehrsarme Stralen dar. Voraussetzung ist
ein bereits derzeit erhdhtes Radverkehrsaufkommen oder aber eine zu
erwartende Zunahme durch die Einbindung der StraBe in ein
geschlossenes Radverkehrsnetz bzw. die generelle Radverkehrsférderung
der Stadt Meerbusch. Auch starke Radverkehrsstrome zu bestimmten
Spitzenzeiten, z.B. zu Schulbeginn- oder -schlusszeiten, kénnen die
Ausweisung einer Fahrradstral3e begrinden.

FahrradstrafRen sind ein wirksames und ver-gleichsweise kostenguinstiges
Element zur Foérderung des Radverkehrs. Sie kdnnen wesentliche
Elemente von Hauptverbindungen eines stadtischen Radverkehrsnetzes
darstellen. Sie tragen bei Beachtung der Einsatzbedingungen und
Ausbildungsanforderungen dazu bei, den Radverkehr auf attraktiven
Routen zu bindeln und die Verkehrssicherheit zu verbessern. In
Verbindung mit einer gezielten Information und Aufklarung tber die neue
Regelung entfalten sie eine hohe Offentlichkeitswirksamkeit.

Potenziale zur Ausweisung einer FahrradstrafRe wird in Meerbusch in den
StralBenziigen Poststrale, In der Meer und Niederdonker Stral3e in
Blderich sowie dem Monkesweg in Strimp gesehen. Bei diesen
Verbindungen  handelt es sich  Uberwiegend um  wichtige
Radverkehrsverbindung im Schilerverkehr. Die Ausweisung einer
Fahrradstral3e ist auch im Zuge des Bommershofer Weges als wichtige
Alltagsverbindung fur den Radverkehr sinnvoll. Dariiber hinaus sollten
generell ErschlieBungsstralen an Kitas, Pflegeheimen und Schulen
bezlglich ihrer Eignung als FahrradstraRe gepruft werden.

Da das Element FahrradstraBe flr Meerbusch relativ neu ist, besteht die
Chance, von vornherein ein einheitliches, Meerbusch-typisches Design zu
entwickeln, um den Wiedererkennungswert zu erhéhen. Eine nach
Regelwerken empfohlene Standardausbildung fir Fahrradstralen gibt es
nicht, mogliche Beispiele zeigt die nachste Abbildung:
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Beispiel Kiel
Fahrradstral3en mit Fahrbahnrandmarkierung und groBem Piktogramm an allen Knotenpunkten

T IL[[["!&‘H yll‘ ”~

Beispiel Hannover

Runde Piktogramme in Blau und Richtungspfeile im StraBenverlauf. Die Rinnen zwischen der
asphaltierten Fahrbahn und den Parkstéanden sind farblich abgesetzt gepflastert und dienen als
Sicherheitstrennstreifen.

(Fotos Stadt Freiburg)

Beispiel Freiburg
Piktogramme in Blau mit zusétzlichen Richtungspfeilen an allen Einmundungen

Beispiel Lemgo
Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Lucke); punktuelle Gehwegnasen
zur Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand
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6.1.6

Beispiel Leer
Besondere Pflasterkombination und Piktogramm mit Wiedererkennungswert; Piktogramme in
Anlehnung an Verkehrszeichen

Abb. 6-7: Beispiele zur Ausgestaltung einer Fahrradstralle

Mit der Ausweisung von Fahrradstral3en kann ein wichtiges Zeichen fur
eine neue Form der Radverkehrsfiihrung in Meerbusch gesetzt werden. Mit
hoher Offentlichkeitswirksamkeit kann hierdurch eine Art Aushangeschild
fur die Radverkehrsférderung der Stadt entstehen, ohne hohe finanzielle
Mittel einsetzen zu muissen.

Radverkehr an Knotenpunkten und Kreisverkehren

e Der Sichtkontakt an Knotenpunkten muss gewahrleistet sein. Hierzu ist
es erforderlich, dass
- das Parken im Einmindungsbereich unterbunden wird,
- der Radweg an die Fahrbahn herangefiihrt wird und
- die Radfahrer sich durch eine vorgezogene Haltlinie im Sichtfeld
der Kraftfahrer aufstellen kbnnen.

e  Grundsatzlich ist die Markierung von Radverkehrsfurten erforderlich.

e  Zur Fuhrung des Radverkehrs an innerdrtlichen Kreisverkehren gab es
in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen. Daraufhin
wird derzeit eine Vertiefungsuntersuchung der GDV (Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.) durchgefiihrt. Bis deren
Ergebnisse vorliegen, gelten die géngigen Regelwerke (RASt, ERA
2010), die besagen, dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls
bevorrechtigt geftihrt werden soll.

Innerorts wird empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch den
Kreisverkehr zu fihren. Sollte es aus ortlichen Griinden sinnvoll sein,
Radwege anzulegen, sollten diese aufgrund von Sicherheitsaspekten
nach derzeitigem Kenntnisstand eher wartepflichtig ausgebildet
werden.
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Generell sind einheitliche Regelungen im Zusammenhang mit den
Regelungen fur den FuRBverkehr (FuRgangeriberwege ja oder nein) zu
empfehlen.

6.2 Standardlésungen Wegeinfrastruktur

Im Zuge der Befahrung wurden haufig wiederkehrende Méangel in der

Wegeinfrastruktur fr den Radverkehr festgestellt.

Hierfir wurden in

Anlehnung an die grundlegenden Handlungsfelder Standardldsungen je
nach verkehrlicher Situation abgeleitet:

Einseitige Zweirichtungsfiihrung

Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage
Einseitige Zweirichtungsfuhrung | erfiillt Anforderungen der kein Handlungsbedarf
Zweirichtungs- | aulRerorts als Regelwerke
fihrung Standard
aulerorts .
erfullt nicht Anforderungen Wegeausbau
der Regelwerke
Einseitige innerorts erflllt Anforderungen der DTV < 4.000 Kfz/Tag
Zweirichtungs- | richtungstreue Regelwerke beziglich Radverkehrsanlage
fihrung Fuhrung Radverkehr | Einrichtungsverkehr aufgeben
innerorts

Radverkehrsanlage
bei Strecken mit

50 km/h ab ca. 4.000
Kfz/Tag

Radverkehr im
Mischverkehr fiihren

gof. nicht
benutzungspflichtige
Fuhrung beibehalten

DTV > 4.000 Kfz/Tag

Radverkehrsanlage fur

richtungstreuen
Radverkehr
beibehalten

Markierungslésung
oder Neubau

Radverkehrsanlage fur

Gegenrichtung

erfullt nicht Anforderungen
der Regelwerke bezuglich
Einrichtungsverkehr

DTV < 4.000 Kfz/Tag

Radverkehrsanlage
aufgeben

Radverkehr im
Mischverkehr flihren

DTV > 4.000 Kfz/Tag

Ausbau beidseitiger
Radverkehrsanlagen
fur richtungstreuen
Radverkehr

ggf. Markierungslésung

prufen
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Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage
innerorts erfullt Anforderungen der DTV < 8.000 Kfz/Tag

richtungstreue
Flhrung Radverkehr

Radverkehrsanlage
bei Strecken mit 30
km/h ab ca. 8.000
Kfz/Tag

Regelwerke beziiglich
Einrichtungsverkehr

Radverkehrsanlage
aufgeben
Radverkehr im
Mischverkehr flihren

ggof. nicht
benutzungspflichtige
Fuhrung beibehalten

DTV > 8.000 Kfz/Tag

Radverkehrsanlage fur
richtungstreuen
Radverkehr
beibehalten

Markierungsldsung
oder Neubau
Radverkehrsanlage fur
Gegenrichtung

Tempo 30-Zone: nur
Gehweg, Radverkehr
frei oder Radweg ohne
Benutzungspflicht
maglich

erfullt nicht Anforderungen
der Regelwerke beziglich
Einrichtungsverkehr

DTV < 8.000 Kfz/Tag

Radverkehrsanlage
aufgeben

Radverkehr im
Mischverkehr fiihren

DTV > 8.000 Kfz/Tag

Ausbau beidseitiger
Radverkehrsanlagen
fur richtungstreuen
Radverkehr

ggf. Markierungslésung
prufen

Tempo 30-Zone: nur
Gehweg, Radverkehr
frei oder Radweg ohne
Benutzungspflicht
moglich

DTV-Werte geben lediglich einen Anhaltspunkt zur Notwendigkeit einer

Radverkehrsanlage. Im
(Schwerverkehrsanteil,

etc.) berlicksichtigt werden.

Einzelfall
Kfz-Parken, Rad-

sollten

weitere
und FuRverkehrsaufkommen,

Faktoren
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Radverkehrsanlagen in unzureichender Breite bzw. fehlende
Sicherheitstrennstreifen

Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage
bauliche Mindestbreiten Radverkehrsanlage nach Radverkehrsanlage

Radverkehrsanlage
in unzureichender
Breite

nach StvO zzgl.

Sicherheits-
trennstreifen

Vorauswahl ERA nicht
notig

aufgeben

Radverkehr im
Mischverkehr flihren

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nétig

Wegeausbau

ggf. Markierungslésung
prufen

fehlende
Sicherheits-
trennstreifen bei
baulicher
Radverkehrsanlage

Mindestbreiten

nach StvO zzgl.

Sicherheits-
trennstreifen

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nicht
notig

Radverkehrsanlage
aufgeben

Radverkehr im
Mischverkehr flihren

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nétig

Erganzen von
Sicherheitstrennstreifen
zu parkenden Kfz und
Fahrbahn (markiert
oder baulich)

gof. Wegeausbau bzw.
Markierungsldsung
prufen

Radfahrstreifen in
unzureichender
Breite

Mindestbreiten

nach StVO zzgl.

Sicherheits-
trennstreifen

Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nicht
notig

Anderung zum
Schutzstreifen zzgl.
Sicherheitsbereich zu
parkenden Kfz

Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nétig

Verbreiterung
Radfahrstreifen

ggf. Neubau
Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen mit
fehlendem
Sicherheits-
trennstreifen zu
parkenden Kfz

Mindestbreiten

nach StVO zzgl.

Sicherheits-
trennstreifen

Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nicht
notig

Anderung zum
Schutzstreifen zzgl.
Sicherheitsraum zu
parkenden Kfz

Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nétig

Verbreiterung
Radfahrstreifen bzw.
Erganzung Sicherheits-
trennstreifen

Alternativ: Aufgabe Kfz-
Parken

gof. Neubau
Radverkehrsanlage

Schutzstreifen in
unzureichender
Breite

Mindestbreiten

nach StvO zzgl.

Sicherheits-
trennstreifen

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nicht
notig

Aufgabe Schutzstreifen

Radverkehr im
Mischverkehr fiihren
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Situation

Grundsatz

weitere Beschreibung
Radverkehrsanlage

Loésungsansatz

Vorauswahl ERA nétig

Radverkehrsanlage nach

Verbreiterung
Schutzstreifen

gof. Neubau
Radverkehrsanlage

Schutzstreifen mit
fehlendem
Sicherheitsraum zu
parkenden Kfz

Mindestbreiten
nach StVO zzgl.
Sicherheitsraum

Vorauswahl ERA nicht
notig

Radverkehrsanlage nach

Aufgabe Schutzstreifen

Radverkehr im
Mischverkehr fiihren

Vorauswahl ERA nétig

Radverkehrsanlage nach

Verbreiterung
Schutzstreifen bzw.
Erganzung Sicherheits-
raum

Alternativ: Aufgabe Kfz-
Parken

ggf. Neubau
Radverkehrsanlage

Qbergang baulicher Radweg in Fahrbahnfiihrung - und umgekehrt,
Ubergang am Ortseingang

Situation

Grundsatz

weitere Beschreibung
Radverkehrsanlage

Losungsansatz

Ubergang von
beidseitig bau-
lichen Radver-
kehrsanlagen in
Mischverkehr

gesicherter
Ubergang

klare Regelungen
deutliche Hinweise

fur alle Verkehrs-
teilnehmenden

Radweg friihzeitig in
Sichtfeld Fahrbahn
verschwenken

Ubergang durch
Schutzstreifen sichern

Ubergang
einseitiger
Zweirichtungsrad-
weg aul3erorts in
richtungstreue
Fuhrung innerorts

gesicherter
Ubergang

klare Regelungen

deutliche Hinweise
fur alle Verkehrs-
teilnehmenden

innerorts Mischverkehr

Anlage Mittelinsel
(dient auch der
Geschwindigkeits-
reduzierung im
Ortseingangsbereich)

ggf. kurze
Schutzstreifen

innerorts bauliche
Radverkehrsanlage

Anlage Mittelinsel
(dient auch der
Geschwindigkeits-
reduzierung im
Ortseingangsbereich)

deutlicher Hinweis auf
Ende Zweirichtungs-
verkehr (z.B. Vz 254
oder 239 StvVO)
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Radverkehrsfiihrung an Kreisverkehren —innerorts, auf3erorts

Situation

Grundsatz

weitere Beschreibung
Radverkehrsanlage

Losungsansatz

Kreisverkehre
aullerorts

Radverkehr auf
umlaufenden
baulichen
Radverkehrs-
anlagen

Radverkehr
wartepflichtig
(Vz 205 StVO)

keine Furtmarkierung

Kreisverkehre
innerorts

Radverkehr im
Mischverkehr oder
auf umlaufenden
baulichen
Radverkehrs-
anlagen

Minikreisverkehr

oder

kleine Kreisverkehre
Mischverkehr vertretbar

Radverkehr im
Mischverkehr flihren

ggf. im Vorfeld des
Kreisverkehrs gesichert
auf Fahrbahn
Uberleiten

kleine Kreisverkehre

Mischverkehr nicht
vertretbar

Radverkehr auf
umlaufenden baulichen
Radverkehrsanlagen
Radverkehrsfurten in
Kombination mit
FuRgangeriberwegen
alternativ: wartepflichtig
(Vz 205 StVO) ohne
FuRgéangeriuberwege

Zur Fuhrung des Radverkehrs an innerértlichen Kreisverkehren gibt es in
der letzten Zeit unterschiedliche Expertenmeinungen. Daraufhin wurde u.a.
eine Vertiefungsuntersuchung der GDV (Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V.) durchgefinhrt.

Bis verwertbare Empfehlungen aus den derzeitigen Diskussionen erfolgen
kénnen, gelten die gangigen Regelwerke (RASt, ERA 2010), die besagen,
dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls bevorrechtigt gefiuihrt werden soll.

Innerorts wird empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch den
Kreisverkehr zu fihren. Sollte es aus ortlichen Grinden sinnvoll sein,
Radwege anzulegen, sollten diese aufgrund von Sicherheitsaspekten nach
derzeitigem Kenntnisstand jedoch eher wartepflichtig ausgebildet werden.

Generell sind einheitliche Regelungen im Zusammenhang mit den
Regelungen fir den FuBverkehr (FulBgangeriberwege ja oder nein) zu
empfehlen.
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Fehlende/unzureichende Flachen fir FuRverkehr

Situation

Grundsatz

weitere Beschreibung
Radverkehrsanlage

Losungsansatz

FulRweg neben
vorhandenem
Radweg zu
schmal

ausreichende
Flachen flr
FuRverkehr
vorhalten

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nicht
notig

Radweg zugunsten
FuRverkehr aufgeben

Radverkehr im
Mischverkehr flihren

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nétig

Seitenraum erfllt
Anforderungen der
Regelwerke beziiglich
gemeinsamer Fihrung
Rad- und FulRverkehr

bei geringem
Aufkommen Rad- und
FuRRverkehr
gemeinsame Fihrung

Alternativ:
Markierungsldsung
prufen

Radverkehrsanlage nach
Vorauswahl ERA nétig

Seitenraum erfullt nicht
Anforderungen der
Regelwerke beziiglich
gemeinsamer Fihrung
Rad- und FuRverkehr

Wegeaushau

Alternativ:
Markierungsldsung
prufen
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Sicherung des Radverkehrs an Grundstiickszufahrten

Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage
baulicher Radweg | Radverkehrs- normal frequentierte Radwegbelag
(Einrichtungs- anlage an Grundsttckszufahrt durchfiihren
verkehr) Grundstticks- nach Mdglichkeit keine
zufahrten Absenkung des
durchfahren Radwegeniveaus
(Einsatz von
Rampensteinen)
stark frequentierte Radwegbelag
Grundstiickszufahrt (z.B. durchftuhren
Supermarkt, Tankstelle) Verdeutlichung durch
Radverkehrsfurt,
Piktogramme und
Richtungspfeile
Vz 205 StVO far
ausfahrende Kfz
baulicher Radweg | Radverkehrs- normal frequentierte Radwegbelag
(Zweirichtungs- anlage an Grundstuckszufahrt durchfiihren
verkehr) Grundstiicks- nach Moglichkeit keine
zufahrten Absenkung des
durchftuhren

Radwegeniveaus
(Einsatz von
Rampensteinen)

an unibersichtlichen
Zufahrten Hinweis auf
Zweirichtungsverkehr
(z.B. Piktogramme und
Richtungspfeile)

stark frequentierte
Grundstiickszufahrt (z.B.
Supermarkt, Tankstelle)

Radwegbelag
durchftihren

Verdeutlichung durch
Radverkehrsfurt,
Piktogramme und
Richtungspfeile

Vz 205 StVO fir
ausfahrende Kfz

Radfahrstreifen,
Schutzstreifen

Radfahr- bzw.

Schutzstreifen an

Grundstuicks-
zufahrten
durchfiihren

normal frequentierte
Grundstuckszufahrt

Radverkehrsanlage
durchgéngig markieren

stark frequentierte
Grundstiickszufahrt (z.B.
Supermarkt, Tankstelle)

Radverkehrsanlage
durchgéngig markieren

ggof. Roteinfarbung und
Piktogramme erganzen
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Querungsbedarf aul3erorts

Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage
ungesicherter Einsatz von DTV zu querende Stral3e bei gunstigen

Querungsbedarf
aullerorts

Querungshilfen

< 2.500 Kfz/Tag

Sichtbeziehungen
keine Querungshilfe
notig
Geschwindigkeit zu
qguerende StraRe auf
max. 70 km/h
reduzieren

DTV zu querende Stral3e
> 2.500 Kfz/Tag

Anlage Querungshilfe

Geschwindigkeit zu
qguerende StralRe auf
max. 70 km/h
reduzieren

Beziiglich der Ausbildung von Querungsstellen fur den Radverkehr wird auf
die Fachbroschire der AGFS (2013) verwiesen. Fir unterschiedliche
Situationen - insbesondere innerorts - werden hier mehrere
Musterldsungen aufgezeigt.

Generell sollten Querungsstellen innerorts bei DTV > 8.000 Kfz/Tag (V.
30km/h) bzw. > 4.000 Kfz/Tag (V.u. 50 km/h) durch geeignete
Querungshilfen gesichert werden.

Bushaltestellen

Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage

baulicher Konflikte zwischen | Haltestelle am Radweg geradllinig

Radweg, Radverkehr und Fahrbahnrand hinter Wartebereich

gemeinsame ein- bzw. ausreichende vorbeifiihren
Flihrung Rad- und | aussteigenden Flachenverfugbarkeit Kennzeichnung Ein-
FuBverkehr Personen und Ausstiegsbereich
vermeiden
Haltestelle am Kennzeichnung Ein-
Fahrbahnrand und Ausstiegsbereich
geringe gof. Engstelle
Flachenverfiigbarkeit
Bushaltebucht gof. Riickbau
Bushaltebucht
Alternativ
Radvervekehr durch
Busbucht mit
Markierung fithren
Radfahr-, Markierung im

Schutzstreifen

Bushaltebereich
unterbrechen
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Poller, Hindernis

Situation

Grundsatz

weitere Beschreibung
Radverkehrsanlage

Losungsansatz

Poller

Sichtbarkeit

ausreichende
Durchlassbreite

Durchlassbreite mind.
1,50 m gewahrleisten
(g9f. Einsatz
beidseitige Poller)

Bodenmarkierung
ergénzen

reflektierende Poller
verwenden bzw.
reflektierende
Klebefolie erganzen

Schranke,
Umlaufsperre,
Engstelle durch
stationares
Hindernis

Durchlassbreite mind.
1,50 m gewahrleisten

deutliche
Kennzeichnung durch
Bodenmarkierung

Langfristig Hindernis
versetzen

mobiles Hindernis

Hindernis entfernen
bzw. unterbinden

Belag
Situation Grundsatz weitere Beschreibung Lésungsansatz
Radverkehrsanlage

unebener Belag auf Mischverkehr Asphaltieren
Fahrbahnbelag, wichtigen Rad- Alternativ:
grof3e Fugen- verkehrsachsen Einbau ebener
breite (Kopfstein- | optimieren Pflasterstreifen
pflaster)
wasser- Belag auf selbstandige Asphaltieren
gebundene Decke | wichtigen Rad- Wegeverbindung

verkehrsachsen Alltagsradverkehr

optimieren

selbstandige
Wegeverbindung

Freizeitradverkehr

regelmafige Kontrolle
und Qualitatssicherung
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Gesamtiubersicht Handlungsbedarf

Fur die Herrichtung des Radverkehrsnetzes flr Meerbusch wurde auf
insgesamt 124 Streckenabschnitten und Knoten ein Handlungsbedarf
festgestellt. Es wurden 151 Einzelmalinahmen zur Beseitigung der bei der
Bestandsaufnahme ermittelten Defizite auf einer Lange von etwa 45 km
zzgl. der punktuellen Ortlichkeiten vorgeschlagen. Fur vier MaRnahmen
liegen bereits konkrete Planungen vor.

Bei einer Gesamtnetzlange von ca. 190 km bedeutet dies aber auch, dass
ein Grol3teil des Radverkehrsnetzes bereits heute gut nutzbar sind.

Alle Streckenabschnitte und Knoten mit Handlungsbedarf sind im Einzelnen
in der MaRnahmentabelle im separaten Berichtsteil zum Handlungsbedarf
aufgefuhrt. Diese enthalt neben einer kurzen Beschreibung des Bestandes
bzw. der ortlichen Problemsituation eine Kurzbeschreibung des
Handlungsbedarfs  entsprechend dem Konkretisierungsgrad eines
Ubergeordneten Planungskonzeptes. Zur Verdeutlichung der empfohlenen
MalRnahmen wurden vereinzelt auch Detailzeichnungen oder Beispiele aus
anderen Stadten angeflgt.

Der Ubersichtsplan (Abb. 6-8) zeigt die Bereiche mit Handlungsbedarf im
Netz mit Angabe der Prioritat der jeweiligen MaZnahme.

Krefeld dber
Rheinradwea

Hreteld uber
ks Raew i

Krefeid G ber
Landesnetz

‘Stadt Meerbusch,
resoiie ] Weiterentwicklung
Radverkehrskonzept
Plan 2: Handlungsbedarf

Willich uber
Hiedertheinroute

Legende:

Dsseldor ber
Rhenradweg

Dosseldorf uber
okales Ntz

y 4 Dusseiort Gber
ALY Landesnetz

Kaarst/ Neuss Neuss ber
andesnel

Gber

Landesnelz iokales Metz

Abb. 6-8: Ubersicht Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz Meerbusch
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6.4

Insgesamt ist das MalRnahmenprogramm auf einen mittel- bis
langerfristigen Zeitrahmen ausgelegt. Einzelne MalRhahmen fir den
Radverkehr sind jedoch erst im Kontext mit aus anderem Anlass
anstehenden Vorhaben sinnvoll durchzufuhren. Zur Realisierung eines gut
nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es deshalb einer
Umsetzungsstrategie, die dazu beitragt, durch Fertigstellung einzelner,
sinnvoll gewahlter Netzabschnitte zugig vorzeigbare Erfolge einer gezielten
Radverkehrsférderung zu  erreichen und mit  entsprechender
Offentlichkeitsarbeit eine zunehmend starkere Radnutzung zu fordern.
Hierfir wurden die Handlungsempfehlungen einer Prioritdtsbewertung
unterzogen, die sich an den Erfordernissen einer anforderungsgerechten
Herrichtung des Radverkehrsnetzes orientiert.

Prioritaten

Die Realisierung aller Maflinahmen ist nur in einem langeren Zeitrahmen
moglich. Dies ergibt sich aul3er aus Kostenaspekten auch daraus, dass
einige Malnahmen langere Planungsvorlaufe bendtigen oder nur im
zeitlichen Kontext mit anderen Planungsvorhaben zu realisieren sind. Es
werden daher Prioritdten vorgeschlagen, die auf folgenden Einstufungen
des Handlungsbedarfs basieren:

e Eine hohe Prioritdt (Prioritdtsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die
MalRnahme zur Gewahrleistung einer derzeit nicht gegebenen
Funktionsfahigkeit (z.B. Radwegbreiten unterhalb der Mindest-
abmessungen der StVO oder fehlende Radverkehrsanlage trotz
Erfordernis) oder zur Behebung gravierender Verkehrssicherheits-
defizite notwendig ist.

e Eine mittlere Prioritéat (Prioritatsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfillt
sind, Verbesserungen zur Erreichung des gewinschten Standards
aber fir erforderlich gehalten werden, z.B. Ausbau vorhandener
Radwege zum Erreichen der vorgesehenen Breiten gemafR den
Vorgaben der ERA 2010, Optimierung des Fahrbahnbelages fir den
Radverkehr oder die Anlage von Mittelinseln an Ortseingangen.

e Unabhéngig davon werden schnell und kostengtinstig durchfuhrbare
Mafnahmen, die spurbare Verbesserungen der Nutzungsqualitat oder
Verkehrssicherheit  bewirken (z.B. Beseitigung punktueller
Hindernisse) als ,kurzfristige Malinahme* (Prioritatsstufe K) eingestuft.
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Prioritatsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Kurzfristige MaBnahme,
KleinmafRnahme

Zur Funktionsfahigkeit/ Anzustrebende Verbes- Spurbare Angebotsverbes-

Verkehrssicherheiteiner serungen zur Erreichung serungen durch schnellund

Route notwendig des gewiinschten Standards | kostenginstig durchfuhrbare

Malinahmen

& s

Radverkehrsanlage in Belagsqualitat Poller mit unzureichender

unzureichender Breite Durchlassbreite
Neusser Stralte Am Eisenbrand Otto-Hahn-Strale
Abb. 6-9: Prioritaten zur Umsetzung im Netz

DarUber hinaus wurden zusatzlich folgende Prioritdten definiert und
zugeordnet:

e Malinahmen der laufenden Unterhaltung (z. B. Grinschnitt) werden
keiner  Prioritdteneinstufung  zugeordnet.  Sie  werden als
Daueraufgaben der Stadt Meerbusch mit ,D* in der Ma3nahmentabelle
aufgefuhrt.

e Problembehaftete Bereiche, fur die bereits Planungen vorliegen bzw.
deren Fertigstellung bereits wahrend der Konzepterstellung erfolgte,
wurden aus dieser Prioritdteneinstufung ebenfalls herausgenommen,
da sich deren Realisierung nach den Prioritdten und Zeitablaufen der
GesamtmalRnahme richtet. In der Ubersichtstabelle sind diese
Bereiche mit ,in Planung“ gekennzeichnet.

Unabhéngig von der vorliegenden Einstufung der Prioritaten nach der
Bedeutung far den Radverkehr sind die zeitlichen
Umsetzungsmoglichkeiten, die sich aus anderen planerischen
Zusammenhangen heraus ergeben, zu bericksichtigen. So spielen im
Planungsprozess oft andere Rahmenbedingungen eine Rolle, wie z.B.

e Verlauf des Abstimmungsprozesses,

e planungsrechtliche Erfordernisse,

e  Abhangigkeiten von anderen baulichen Vorhaben,

e Sicherstellung der Finanzierung.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiiberblick tUber die einzelnen
Prioritatsstufen.
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Bedeutung bzw. Prioritat der MaBnahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:

MaRRnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines
Netzabschnittes notwendig ist

- MaRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

- MaRnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum
Funktionieren einer Route ist

Mittlere Prioritat, Stufe 2:

Anzustrebende Verbesserungen, die der Erreichung des angestrebten
2 Standards dienen

- MaRRnahme, die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen
Zustandes bewirkt.

Kleinstmaflinahme, die ohne groRen Aufwand realisierbar ist und zur
K deutlichen Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt

- Schnell und kostengiinstig (kurzfristig) durchfihrbare Manahme

D Daueraufgabe der Stadt Meerbusch

in Planung | In Planung befindliche MalZnahme

Tab. 6-1: Ansatzpunkte zur Festlegung der Prioritédten des festgestellten
Handlungsbedarfes

Die insgesamt 151 EinzelmalRhahmen fir Meerbusch verteilen sich Uber
das gesamte Netz. Eine erste Ubersicht zur Verteilung des
Handlungsbedarfes auf die einzelnen Prioritatsstufen ist Tab. 6-2 zu
entnehmen.

Anzahl Lange linearer
MalRnahmen MaRnahmen

Kurzfristige MaRnahmen, 67 ca. 15 km
Kleinmaflinahmen

Prioritat 1 31 ca. 13 km
Prioritat 2 45 ca. 16 km

In Planung 4 ca. 1 km
Daueraufgabe 4 -

Tab. 6-2: Ubersicht Handlungsbedarf nach Prioritaten
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6.5

Uberschlagige Kostenschatzung

Auf der Grundlage pauschaler Kostensatze wurde eine Uberschlagige
Kostenschatzung fur die anforderungsgerechte Herrichtung der
Radinfrastruktur im Radverkehrsnetz vorgenommen. Dabei ist zu beachten,
dass lediglich die Mafinahmen fir den Radverkehr, nicht der komplette
StralRenausbau bzw. eine StralRensanierung bertcksichtigt wurde. Darlber
hinaus lassen sich beim derzeitigen Konkretisierungsgrad viele Kosten
beeinflussende Faktoren fur die einzelnen MalRnahmen auch noch nicht
naher bestimmen lassen. Auch kénnen sich im Rahmen der z. T. noch
erforderlichen Detailplanungen im Einzelnen noch erhebliche
Abweichungen in den MaBhahmen bzw. den Kosten ergeben.

Die zugrunde gelegten Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten der
Gutachter. Dabei wurden die einzelnen vorgeschlagenen Losungsansétze
jeweils danach bewertet, ob voraussichtlich sehr geringer, geringer,
mittlerer, hoher oder sehr hoher Realisierungsaufwand notwendig wird.
Unterschieden wurde der Handlungsbedarf an Streckenabschnitten, der
unter Berlcksichtigung des Langenbezugs errechnet wurde, und der
Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw. bei punktuellen MaZnahmen. Der
Kostenansatz fir punktuelle MafRnahmen mit sehr geringem Aufwand
wurde auf volle 500 € aufgerundet. Die verwendeten Anhaltspunkte zur
Schéatzung sind nachfolgend angegeben.

Pauschale Kostenwerte fir strecken- und knotenbezogene
Maflnahmen im Bereich Wegeinfrastruktur

e Streckenabschnitte

Geringer Aufwand

z. B. mehrere punktuelle Kleinmaf3nahmen 20 €/lfm
Mittlerer Aufwand

z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von 40 €/Ifm
Schutzstreifen, FahrradstralRe), Beleuchtung

Hoher Aufwand

z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagserneuerung, 70 €/Ifm
Deckensanierung

Sehr hoher Aufwand

z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige Radwegkosten 220 €/Ifm

bei Umbau an einer StraRe, Wegeneubau
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e Knotenpunkte oder sonstige punktuelle MaRnahmen

Sehr geringer Aufwand 200 €/Schild
z. B. einzelne Schilder/Verkehrszeichen, Wegweiser, (mind. 500 € pro
Markierung einzelner Piktogramme MalRnahme)
Geringer Aufwand

z. B. Bordabsenkungen, Drangelgitter, 5.000 - 10.000 €
Furtmarkierungen

Mittlerer Aufwand

z. B. Mittelinsel, FuRgéngerschutzanlage 20.000 - 30.000 €
Hoher Aufwand

z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff

in Signalisierung, Mittelinsel mit Versatz 50.000 - 100.000 €

Folgende MaRnahmen werden bei der Uberschlagigen Kostenschéatzung
nicht bertcksichtigt:

e MalBnahmen, die bereits wahrend der Projektlaufzeit durchgefihrt
wurden.

e Optional bzw. als langfristig angefihrte MalRnahmen bzw.
Alternativempfehlungen.

e MalRRnahmen, die als Daueraufgabe eingeschéatzt werden
(StraRenreinigung, Winterdienst, Grinschnitt etc.).

Fur die Umsetzung aller Mallhahmen wurden Gesamtkosten von rund
4,3 Mio. € ermittelt. Zuzlglich weiterer Planungskosten und einer
pauschalen Reserve (,Unvorhergesehenes”, ca. 20 %) ist von einem
Kostenansatz von rund 5,2 Mio. € auszugehen. Dieser teilt sich wie folgt
auf die Dringlichkeitsstufen auf:

Verteilung Anzahl | Kosten in € % der
MaRRnahmen Kosten
Kurzfristige MaRnahmen ca. 44 % 650.000 ca. 13 %
MalRnahmen der Prioritatsstufe 1 ca. 21 % 2.750.000 ca. 53 %
MaRnahmen der Prioritatsstufe 2 ca. 30 % 1.800.000 ca. 35 %
MalRnahmen in Planung ca.3%
Daueraufgabe ca.3%
Gesamt 100 % 5.200.000 100 %

Tab. 6-3: Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach Dringlichkeiten
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Die Mallnahmen liegen tUberwiegend an Gemeindestraf3en, zum Teil aber
auch an Kreis- oder Landesstralen. Hierdurch ergibt sich ein
entsprechender Abstimmungsbedarf mit den jeweiligen Baulasttragern der
MalRnahme. Die Kosten fur die MalRhahmen teilen sich wie folgt auf die
StralRenklassen auf:

Anzahl Kosten in € % der
MafRnahmen Kosten
MaRnahmen an Gemeindestraflien 48 % 1.300.000 ca. 26 %
MalRnahmen an KreisstraRen 18 % 750.000 ca. 14 %
MalRnahmen an Landesstrafl3en 34 % 3.150.000 ca. 60 %
Gesamt 100 % 5.200.000 100 %
Tab. 6-4: Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach StraRenklassen

Zur Umsetzung der MalRnahmen kénnen in Einzelféllen und abhéngig vom
Gesamtumfang der MalRnahme auch Bundes- bzw. Landesférdermittel
beantragt werden (u.a. Klimaschutzférderung).

Insgesamt sollte bei groReren Vorhaben fir den Radverkehr angestrebt
werden, diese im Kontext mit anderen MalRnahmen (z.B. Kanalisation etc.)
durchzufiihren. Im umgekehrten Sinne gilt natiirlich entsprechend, dass bei
jeder MalBhahme im StralRenraum vorab geprift werden sollte, ob in dem
Zusammenhang Verbesserungen fiir den Radverkehr ergriffen werden
koénnen.

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist die Bereitstellung
ausreichender® personeller Ressourcen unerlassliche Voraussetzung.

6 In einer in etwa vergleichbaren Stadt wie Offenburg (ca. 60.000 EW), die seit Jahren
erfolgreich den Radverkehr fordert, stehen fiir den Radverkehr eine feste
Ansprechperson (Aufgabenbereich OPNV und Radverkehr) sowie weitere Personen fiir
Unterhaltung, Verkniipfung, Offentlichkeitsarbeit und Service zur Verfiigung.
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6.6

Umsetzungsstrategie

Es wird empfohlen, die Umsetzung der MalRRnahmenvorschlage
entsprechend den verfugbaren Haushaltsmitteln im Zuge einzelner
Verbindungen zu bindeln. Der Gesamtzeitraum, der sich fur die
Umsetzung der MalRBnahmen in Meerbusch ergibt, ist langerfristig zu sehen,
da viele der Handlungserfordernisse mit groReren gesamtverkehrs-
planerischen Aufgaben zu kombinieren sind und weder Zeit- noch
Kostenrahmen der Stadt eine Realisierung des gesamten
Handlungsbedarfs innerhalb der nachsten 10 Jahre erlauben. Aus diesem
Grund ist eine zeitliche Strukturierung der Umsetzung von besonderer
Bedeutung.

Vorrangig werden offentlichkeitswirksame MalRhahmen zur zlgigen und
kostenguinstigen Herstellung anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen
gesehen. Hierfir bieten sich in erster Linie die Markierung von
Schutzstreifen an. Erste konkrete Planungen liegen diesbeziglich fir die
GonellastraRe, Josef-Tovornik-Strale und die RheinstralRe vor. Denkbar
ware auch die zeitnahe Markierung von Schutzstreifen im Zuge des
Laacher Weges, die ohne groRere Umbauarbeiten moglich waren.

In den in Meerbusch haufig anstehenden Zweirichtungsradwege konnte
durch die einseitige Erganzung um Schutzstreifen der Radverkehr
richtungstreu - und dadurch sicherer - gefiihrt werden.

Im Sinne der Netzdurchlassigkeit sollten dartber hinaus weitere
EinbahnstraBen (z.B. Anton-Holtz-Strale) fir den gegengerichteten
Radverkehr getffnet werden.

Eine kurzfristige und relativ ziligig herzustellende Verbesserung fir den
Radverkehr stellt auRerdem die Ausweisung von Fahrradstral3en dar.
Hierzu bieten sich der StraBenzug PoststralBe, In der Meer und
Niederdonker Strale in Biderich sowie der Monkesweg in Strimp als
wichtige Radverkehrsverbindung im Schilerverkehr an. Zusatzlich sollten
zeitnah alle ErschlieBungsstrallen an Kitas, Pflegeheimen und Schulen
beziglich ihrer Eignung als Fahrradstral3e gepruft werden. Die Ausweisung
einer FahrradstraRe sollte mit groRer Offentlichkeitswirkung, z. B. in Form
einer organisierten ,Eroffnungsfeier* und intensiver Information fiir Anlieger
und Nutzer der Stral3e, einhergehen.

Empfohlen wird dartiber hinaus auch eine konsequente Uberpriifung der
Radwegebenutzungspflicht auf allen baulichen Radwegen im Stadtgebiet.
Bei der Aufhebung der Benutzungspflicht sind entsprechende MalRhahmen
zur Aufgabe der Radverkehrsanlage bzw. zur Beibehaltung einer nicht
benutzungspflichtigen Anlage durchzufiihren. Diesbeziigliche Anderungen
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sollten mit einer intensiven Offentlichkeitsarbeit (Information zur konkreten
Anderung sowie Erlauterung der neuen Fiihrungsform) einhergehen.

In StralRen, bei denen die Stadt Meerbusch nicht Baulasttrager ist, sollte
zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung die Information, Kommunikation
und Abstimmung mit den jeweils zustandigen Tragern erfolgen.

Neben den MafRRnahmen zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur sollten
ebenso weitere Verbesserungen im Bereich des Fahrradparkens (z.B.
Innenstadt und Schulen) erfolgen. Diese werden in den nachsten Kapiteln
konkreter aufgefihrt.
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Weitere Handlungsfelder
Beteiligung der Bevdlkerung

Eine Beteiligung der Bevolkerung fand im Rahmen einer Wikimap und der
Maoglichkeit der Mangelmeldung via E-Mail an eine eigens eingerichtete E-
Mail-Adresse der Stadt statt.

Anhand der Wikimap konnten 56 Meldungen aus der Bevélkerung
ausgewertet werden. An die E-Mail-Adresse gingen 36 Einsendungen ein.
Neben allgemeinen Hinweisen zur Optimierung des Radverkehrs in
Meerbusch wurden auch konkrete ortliche Probleme genannt. Alle
Ruckmeldungen wurden ausgewertet und der geschilderte Hinweis mit
einer gutachterlichen Stellungnahme bewertet.

Generelle Anregungen der Bevdlkerung beziehen sich u.a. auf den Wunsch
nach mehr Toleranz fir Radverkehr auf der Fahrbahn, auf die Prifung der
Radwegebenutzungspflicht, der Forderung nach richtungstreuen
Radverkehrsfilhrungen und roten Furtmarkierungen. An Kreuzungen
werden u.a. separate Fahrradsignale gewiinscht und die Mdglichkeit
Kreuzungen zigig passieren zu kénnen, auch Kreisverkehre werden positiv
erwdhnt. Insbesondere im Bereich von Schulen sollen verbesserte
Radverkehrsfiihrungen angeboten werden.

Als Argernisse werden z.B. Belagsschaden oder geparkte Kfz auf
Radwegen oder in Nebenstralen (,haufig zugeparkt) genannt. Dartber
hinaus  werden vielfach  der regelmaRige  Grinschnitt an
Radverkehrsanlagen und zusatzliche Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader
gewinscht.

Eine detaillierte Tabelle Uber die eingegangenen Anregungen befindet sich
im separaten Berichtsteil zum Handlungsbedarf.

Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)

Fur die Attraktivitdt des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an
Quelle und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
hoherwertigere Fahrrader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fur
abgestellte Fahrrader einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein
ausreichender und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet
deshalb maf3geblich tber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl.
der Verkehrssicherheit hat das Thema Bedeutung, da bei unzuldnglichen
Abstellmoglichkeiten von vielen Radfahrenden nur die weniger
hochwertigen  ,Zweitrader* genutzt werden  (inshesondere im
Schilerverkehr), denen es aber oft an einer ausreichenden
sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.
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7.2.1

Anforderungen an Fahrradparkanlagen

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von
Fahrtzweck und Aufenthaltsdauer abhéngig sind, sind aus Sicht der Nutzer:

Diebstahlsicherheit

Fahrrdder missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht
angeschlossen werden kénnen. Ein Wegtragen kann so verhindert
werden.

Bedienungskomfort

Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur
Benutzung einladen. Das Fahrrad muss ziigig und behinderungsfrei
ein- und ausgeparkt werden koénnen. Dabei darf kein Risiko von
Verletzungen oder dem Verschmutzen der Kleidung bestehen. Dies
bedingt einen ausreichenden Seitenabstand zwischen den
abgestellten Radern.

Standsicherheit

Die Moglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewahrleistet
eine optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen
ist oder ein Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

Witterungsschutz

Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionsttichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen,
Einstellméglichkeiten in geschlossene Raume u. &a. erhthen den
Komfort einer Abstellanlage erheblich und sind insbesondere bei
langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den Betrieben oder an
Bahnhofen oft gegeben sind.

Vielseitigkeit
Die Abstellméglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle
Radtypen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.

Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die
Benutzung hochwertiger und damit komfortabler und sicherer
Fahrrader. Vor allem bei Dauerparkern besteht ein hohes Bedurfnis
nach Abstelleinrichtungen, die ein mutwilliges Demolieren der Rader
erschweren. Dies erfordert eine gut einsehbare Lage der
Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle). Ein guter
Schutz ist insbesondere in geschlossenen Raumen mit Zugang durch
einen begrenzten Personenkreis gewahrleistet.
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e Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmdglichkeiten sollten mdglichst in direktem Zusammenhang mit
den Geb&udezugangen angelegt sein. Radfahrer sind in der Regel
nicht bereit, gréRere Gehwegdistanzen zurtickzulegen. Ein ,wildes"
Parken ist bei Nichtbertcksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu
vermeiden und kann ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von
FuRgangern fuhren.

e Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten moglichst auf Stralenniveau angelegt
werden. Treppen ohne Rampe sind fir die Zuwegung grundsatzlich zu
vermeiden. Dies gilt insbesondere fur die immer starker zunehmende
Nutzung von Pedelecs, die in der Regel deutlich schwerer sind als
normale Fahrrader.

e Soziale Sicherheit
Untbersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in
wenig belebten Ecken schaffen Angstraume. Diese miissen vermieden
werden, um allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang
zur Abstellanlage zu ermoglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich
neben der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der
Aufenthaltsdauer. Wird das Rad nur fur kurze Zeit geparkt, z.B. beim
Einkaufen, Uberwiegen Aspekte der Bedienungsfreundlichkeit und der
Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits- oder Ausbildungsplatz wird
das Rad oft fir mehrere Stunden, teilweise sogar tber Nacht abgestellt.
Hier Gberwiegt der Wunsch nach Diebstahl- und Vandalismusschutz sowie
nach einer wettergeschiitzten Unterbringung.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt sind:

e Gesundes Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Vorderradhalter sind preisgiinstig. Sie entsprechen jedoch keiner der
oben genannten Anforderungen und werden daher von Radfahrenden
zu Recht gemieden. Investitionen lohnen sich nur, wenn sie auch
genutzt werden und die Attraktivitat des Radfahrens erhéhen.

e Geringe Unterhaltskosten
Abstellmdglichkeiten missen wetterfest und vandalismussicher sein.
Eine Bodenverankerung reduziert den  Ersatzbedarf. Der
Reinigungsaufwand sollte gering gehalten werden.
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e Stadtebauliche Vertraglichkeit
Fahrradstander sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein,
dass es auch im ungenutzten Zustand asthetisch ansprechend ist.
Gleichzeitig sollte der Flachenbedarf méglichst gering sein.

e Bindelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von
wildem Parken
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet
sind, werden durch die Radfahrer gern angenommen. Sie verhindern
damit ,wildes* Parken und halten sensible R&ume (z.B.
Eingangsbereiche und Gehwegflachen) von Radern frei.

e Flexibilitat
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kénnen.
Dadurch besteht flr den Betreiber die Mdglichkeit, auf die Nachfrage
kurzfristig zu reagieren.

e Geringer Flachenbedarf
Die meisten Raume, die zum Fahrradparken in Frage kommen,
unterliegen vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten
daher eine optimale Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung
der Nutzerkriterien zulassen.

Den o. a. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit
diese von beiden Seiten genutzt werden kdnnen (d. h. zwei Rader/Bugel),
mussen die einzelnen Biigel in einem Abstand von 1,20 m (besser 1,50 m)
aufgestellt werden. Fur Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten
Kinderfahrradern zu rechnen ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelrohr zum
Einsatz kommen.
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Abb. 7-1: Rahmenhalter mit Doppelholm

Fur einzelne Standorte - wie z.B. fir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es
sich, spezielle Fahrradabstellplatze fur Fahrrader mit  Anhanger
vorzusehen, um deren besonderen Platzansprichen gerecht werden zu
koénnen.

Abb. 7-2: Anhangerparkplatz in Freiburg/Breisgau (Foto: Stadt Freiburg)

An ausgewahlten Standorten kann es sich anbieten, Stander mit
besonderem Erscheinungsbild zu etablieren. Dies kénnen stadtebaulich
sensible Bereiche sein, fir die besondere Akzente gesetzt werden sollen.
Hier sind der Kreativitdt keine Grenzen gesetzt, wie die nachfolgenden
Beispiele zeigen.
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Abb. 7-3: Rahmenhalter mit Pferdemotiv (Innenstadt Verden, Reiterstadt)

Oft werden Abstellanlagen auch von Einzelhandlern aufgestellt. Haufig
Ubernehmen diese Abstellanlagen die Funktion als Werbetrager, bieten
aber flir das Abstellen der Fahrrader meist nur sehr eingeschrankte
Moglichkeiten. Dass dies nicht zwingend so sein muss, zeigen die
nachfolgenden Beispiele, die anspruchsgerechtes Fahrradparken mit
Werbefunktion kombinieren.

Abb. 7-4: Beispiel fir nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion
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7.2.2

Bestand und Empfehlungen zum Fahrradparken in Meerbusch

Das vorhandene Angebot an Fahrradabstellplatzen in Meerbusch weist an
vielen Stellen sowohl hinsichtlich der Qualitat als auch bzgl. der Quantitat
noch Defizite auf. So sind z.B. Anlagen an zahlreichen Ooffentlichen
Einrichtungen oder Freizeitstatten sowie Kapazitaten und Qualitaten der
Abstellmdglichkeiten an den Schulen vielfach als unzureichend anzusehen.
Insbesondere  mit Blick auf die Verkehrssicherheit wird hier
Handlungsbedarf gesehen, denn eine stand- und diebstahlsichere
Abstellmdglichkeit fur das Fahrrad ist eine wesentliche Voraussetzung fur
die Nutzung von verkehrssichern Fahrradern - insbesondere im
Schulerverkehr.

Grundsatzlich wird empfohlen, flir wichtige 6ffentliche Ziele des
Radverkehrs wie Sport- und Freizeitstatten sowie an 6ffentlichen
Gebauden sukzessive den Austausch der vorhandenen Vorderradhalter
durch anspruchsgerechte Rahmenhalter an gut erreichbaren Standorten in
Eingangsnahe vorzunehmen und damit eine deutliche
Angebotsverbesserung zu erzielen. Hierbei sollten nach Mdglichkeit, v. a.
zum besseren Wiedererkennungswert, nur wenige unterschiedliche
Modelle zum Einsatz kommen.

Nachfolgend wird der Handlungsbedarf fir Fahrradabstellanlagen in
Meerbusch exemplarisch fir ausgewahlte Standorte erlautert.

Stadtteilzentren

In den FulRgangerzonen und Stadtteilzentren befinden sich an dezentralen
Standorten mehrere Abstellanlagen verschiedener Typen. Die in Buderich
und Lank-Latum verwendeten Anlagen sind jedoch unzureichend, da
lediglich die Vorderrader eingehédngt und angeschlossen werden kénnen.
Daher werden Fahrréader an diesem Anlagentyp Uberwiegend falsch oder
gar nicht abgestellt.

Y T




PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

@ PGV-Alutz

Abb. 7-6: Abstellanlagentyp im Zentrum von Biderich

Im Osterather Zentrum werden Haarnadel-Rahmenhalter verwendet, die
ein AnschlieBen des Rahmens ermdglichen und daher vorteilhafter fur die
Nutzer sind. Daruber hinaus sind sie platzsparend und flgen sich gut in
das Stadtbild ein. Allerdings bietet auch diese Abstellanlage im Vergleich
zu konventionellen Rahmenhaltern nicht die gewlinschte Standsicherheit.

o APOTHEKE

© PGV-Alrutz

Abb. 7-7:

Insgesamt wird die Qualitdt des Fahrradparkangebots in den
Stadtteilzentren als (noch) nicht ausreichend bewertet. Haufig waren
Fahrrader aufRerhalb der Anlagen abgestellt. Darlber hinaus sollte die
Quantitat an Abstellanlagen auch sukzessive dem Ziel der Steigerung des
Radverkehrs angepasst werden. Es wird empfohlen die vorhandenen
Anlagen mit Vorderradhaltern durch anforderungsgerechte Anlehnbigel in
ausreichender Kapazitat zu ersetzen. Nach Mdoglichkeit sollten neue
Standorte dort gewahlt werden, wo frei abgestellte Rader stehen, da so die
grolRtmogliche Akzeptanz erzielt wird.

Um dem Bedarf vollstdndig gerecht zu werden, ist es generell erforderlich,
regelmafig das Verhéltnis von Angebot und Nachfrage zu prifen und gdfls.
weitere Rahmenhalter zu montieren.
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Einzelhandel und Dienstleister

Zusatzlich zu den Fahrradabstell-Angeboten der Stadtteilzentren finden
sich viele zumeist nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen privater
Unternehmen.

So sind z.B. Supermarkte und Discounter vorwiegend mit mobilen
Vorderradklemmen ausgestattet (z.B. Netto Lank-Latum, Aldi und E-Center
Osterath). Diese werden von den Nutzern héaufig nicht akzeptiert. Zum
Zeitpunkt der Befahrung waren sie nur gering ausgelastet und Rader waren
Uberwiegend neben den Anlagen abgestellt.

@ PGV-Alrutz

Abb. 7-8: Oben: Netto-Markt Lank-Latum (links), E-Center Osterath (rechts)
Unten: Sparkasse Biderich (links), Apotheke Osterath (rechts)

Mancherorts wird dem Bedarf an Abstellanlagen aber auch gar nicht
nachgekommen, was durch eine hohe Anzahl an frei abgestellten Radern
zu erkennen ist. Dies ist z.B. im Einkaufsbereich Meerbuscher StraRe und
Bahnhofsweg der Fall. Fur das Kfz-Parken stehen hier grof3e Flachen zur
Verfligung, Abstellanlagen fur Fahrrader wurden aber nicht vorgefunden.
Es wird empfohlen 1-2 Kfz-Parkstdnde umzugestalten und mit
anforderungsgerechten Rahmenhaltern auszustatten.
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Abb. 7-9: Einkaufs- und Gewerbebereich Osterath

Generell werden Abstellanlagen beim Einzelhandel und bei Dienstleistern
vor allem von Kurzzeitparkern genutzt. Eine Abstellanlage sollte daher
leicht auffindbar, sehr zielnah und unkompliziert zu bedienen sein. Auch an
diesen Zielen sollte der Austausch der nicht anforderungsgerechten
Anlagen sukzessive erfolgen und durch weitere, anforderungsgerechte
Rahmenhalter erganzt werden.

Um die gewilnschte qualitative Angebotsverbesserung auch bei den
privaten Anlagen zu erzielen, bietet z.B. die Stadt Lemgo ihren
Einzelhandlern in der Innenstadt einen Kkostenfreien Einbau der
Abstellanlagen im offentlichen Strallenraum an, sofern diese in
anspruchsgerechte Rahmenhalter statt Vorderradklemmen investieren.

Offentliche Einrichtungen

Bei der Situation zum Fahrradparken an oOffentlichen Einrichtungen besteht
ebenfalls Verbesserungsbedarf sowohl bezlglich Qualitat als auch
beziglich Quantitdt. Am Birgerbiro in Osterath sind lediglich
Vorderradhalter installiert, die keine Stand- und Diebstahlsicherung bieten.
Am Birgerbiro in Lank-Latum sind am Haupteingang Rahmenhalter
vorzufinden. Am Hintereingang sind lUberdachte Vorderradklemmen fir die
Mitarbeiter installiert. Die Abstellanlage am St.-Elisabeth-Hospital befindet
sich direkt am Haupteingang und ist damit gut positioniert. Allerdings
handelt es um Vorderradhalter-Spirale, die den Anforderungen an das
Fahrradparken nicht gerecht ist.



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

97

= EPB-Alnutz © PGV-Alrutz

Abb. 7-10:  Oben: Birgerbiiro Lank-Latum.
Unten: St. Elisabeth-Hospital (links), Burgerbiiro Osterath (rechts).

Positiv unter den Offentlichen Einrichtungen sind das Rathaus Biiderich
und die Stadtbibliothek am Dr.-Franz-Schitz-Platz aufgefallen, die mit
Rahmenhaltern ausgestattet sind. Allerdings ist der Abstand zwischen den
einzelnen Blgeln an der Stadtbibliothek zu gering fiir ein komfortables
Abstellen und AnschlieBen der Fahrréader. Darlber hinaus kdnnen die
Bligel bei einem solchen Abstand nicht beidseitig genutzt werden.

© PGV-Altz

Abb. 7-11:  Rathaus Buderich (links), Stadtbibliothek (rechts)
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Schulstandorte

Im Bereich der weiterfihrenden Schulen zeigte sich die Situation zum
Fahrradparken sehr unzureichend.

Beispielsweise sind am Mataré-Gymnasium nicht geniigend Vorrichtungen
zum AnschlieBen der Rader vorhanden. Hier gibt es lediglich eine
eingegrenzte Flache, auf der vereinzelte Vorderradklemmen verteilt sind.
Weder Diebstahl- noch Standsicherung sind hiermit gewahrleistet. Zu
einem grof3en Teil werden die Rader frei und unsortiert abgestellt.

An der Montessori-Gesamtschule gibt es Vorderradhalter, die schon stark
verrostet sind.

Das stadtische Gymnasium in Strimp und die Realschule Osterath sind
ebenfalls mit nicht anforderungsgerechten Abstellanlagen ausgestattet.

Abb. 7-12:  Oben: Montessori-Gesamtschule (links), Mataré-Gymnasium (rechts)
Unten: Realschule Osterath (links), Gymnasium Strimp (rechts)

Insbesondere unter dem Gesichtspunkt der Schulwegsicherung und der
Verkehrssicherheit erhalten die Abstellanlagen an Schulen eine besondere
Bedeutung. Die Nutzung verkehrssicherer Rader héngt haufig mit der
Mdoglichkeit der diebstahl- und standsicheren Abstellsituation zusammen.
Daher sollte die Situation zum Fahrradparken an allen Schulen im
Stadtgebiet hinsichtlich Quantitat und Qualitat geprift und sukzessive
verbessert werden.



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

99

Freizeitorientierte Einrichtungen

Viele Freizeiteinrichtungen in  Meerbusch verfigen nicht Uber
bedarfsgerechte Abstellanlagen fur das Fahrrad.

Bei der Sportanlage in Strimp sind direkt im Zugangsbereich viele
Vorderradhalter vorhanden. Diese stehen z. T. auf einer unbefestigten
Griunflache. Eine anforderungsgerechte Fahrradabstellanlage ist hier
ebenfalls am sidlichen Parkplatzende vorhanden. Sie ist damit aber ca.
70 m vom Ziel entfernt. So wurde sie auch im Rahmen der Befahrung
ungenutzt vorgefunden. Auch an anderen freizeitorientierten Einrichtungen
wurden  Uberwiegend nicht anforderungsgerechte Vorderradhalter
vorgefunden.

© PGV-Alrutz
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Abb. 7-13:  Oben: Sportanlage Strimp
Mitte: Jugendzentrum Oase (links), Gemeindezentrum Osterath (rechts)
Unten: Sportanlage Biderich (links), Tanzschule Buderich (rechts)



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

100

Das Hallenbad an der Friedenstral3e konnte nicht auf die Situation zum
Fahrradparken begutachtet werden, da der Bereich aufgrund der
Sanierungsarbeiten als Baustelle abgesperrt ist. Es wird empfohlen im
Zuge der Sanierungsarbeiten fur ein ausreichendes Angebot an
Rahmenhaltern an diesem Standort zu sorgen.

Manche freizeitorientierten Einrichtungen wurden auch ganz ohne
Abstellanlagen fur Fahrrader vorgefunden, z.B. der Golfpark Meerbusch
oder das Jugendzentrum Halle 9.

Insgesamt  sollten alle  Freizeiteinrichtungen  Uber  ausreichend
anforderungsgerechte Abstellanlagen verfugen. Der bereits heute
bestehende Bedarf ist v.a. dort ersichtlich, wo haufig frei abgestellte Rader
vorgefunden werden. Die Standorte fur Fahrradabstellanlagen sollten dabei
auf ausreichend Platz und auf Standortnahe zum jeweiligen Ziel gepruft
werden.

Fahrradparken im Wohnumfeld

Im Rahmen der Befahrung wurde neben Fahrradabstellanlagen an
wichtigen Zielen auch das Fahrradparken an Wohnstandorten
stichprobenhaft Uberprift. Hierbei wurden oft gar keine Abstellanlagen und
wenn doch ausschlie3lich Vorderradhalter vorgefunden.

B PGV-Alrutz - BPEV-Alrutz

Abb. 7-14:  Vorhandene Abstellanlagen an Wohngeb&uden
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Die Landesbauordnung Nordrhein-Westfalen in der Fassung vom
01.03.2000 besagt, dass bei der Errichtung von baulichen Anlagen
Abstellplatze fur Fahrrader herzustellen sind, soweit ein Zugangs- und
Abgangsverkehr mit Fahrradern zu erwarten ist.

Auch Fahrradabstellanlagen an Wohngebauden sind ein wesentlicher
Faktor fur die Nutzung von Fahrradern und damit ein wesentlicher Beitrag
fur die FoOrderung des Radverkehrs. Dies kommt insbesondere in dicht
bebauten Wohngebieten mit Abstellplatzdefiziten auf den Grundstiicken in
Betracht, wo z. B. Behinderungen fur Ful3ganger durch auf den Gehwegen
abgestellte Fahrrader reduziert werden sollen. Die Unterstlitzung durch die
Stadt Meerbusch konnte dabei in der Bereitstellung und Montage von
Abstellplatzen oder in einer Bezuschussung privater Abstellplatze
bestehen.

In Stadten wie Hamburg oder Nurnberg werden zur Verbesserung des
Angebots in verdichteten Altbaugebieten (Mehrfamilienhduser) auf Antrag
von Nutzergemeinschaften bzw. Hauseigentimern geschlossene und
Uberdachte Fahrradhdauschen im offentlichen Raum oder auf privatem
Grund finanziell geférdert. In Hamburg gibt es bereits 300 derartiger
Fahrradhauschen, die Gberwiegend von Beschaftigungstragern des zweiten
Arbeitsmarktes hergestellt werden. Auch in zahlreichen anderen Stadte
finden sich mittlerweile ebenerdige Fahrradgaragen in gréRReren
Wohnanlagen (Beispiel Laatzen).

Abb. 7-15:  Fahrradh&uschen Hamburg (links) und private Fahrradboxen in einer
Wohnanlage in Laatzen (rechts ).

In Bereichen mit dichter Bebauung sollten daher zukinftig bereits in den
Bebauungsplanen bzw. Baugenehmigungen aber auch bei bestehenden
Wohnanlagen Abstellplatze eingeplant bzw. eingerichtet werden.
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Bike&Ride-Anlagen

Im Gegensatz zur allgemeinen Situation zum Fahrradparken in Meerbusch
fallen die Bike&Ride-Anlagen an Bahnhtéfen und auch oft an
Bushaltestellen sehr positiv auf.

Die Bahnhofe der Stadtbahn auf Meerbuscher Stadtgebiet Gorgesheide,
Hoterheide, Kamperweg, Haus Meer, Forsthaus und Landsknecht sind alle
mit anforderungsgerechten Rahmenhaltern ausgestattet, die tberwiegend
Uberdacht sind.

Am Halt Bovert steht keine Uberdachung zur Verfiigung und es gibt
zusétzlich zu den Rahmenhaltern auch Vorderradhalter.

An der Haltestelle Kamperweg reicht die Kapazitat der Anlage meist nicht
aus. Zahlreiche Rader waren auch am Gelander oder frei abgestellt
worden.

Zum Teil wurden auch defekte bzw. nicht mehr fahrtlichtige Fahrrader
vorgefunden. Das Entsorgen von ,Fahrradleichen* sollte regelméafig
verfolgt werden, um die vorhandenen Ressourcen nutzbar zu machen.




PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

103

7.2.3

- 4 'tn?%l«lml! <4
Abb. 7-16:  Oben: U Haus Meer (links), U Landsknecht (rechts)
Mitte: U Bovert (links), U Kamperweg (rechts)
Unten: Bushaltestellen SchillerstraRe (links), Meerbuscher StraRe (rechts)

Die Zubringerfunktion des Radverkehrs zum Offentlichen Verkehr
beschrankt sich nicht auf Bahnhofe und S-Bahn-Haltestellen, sondern
bezieht auch die Bushaltestellen mit ein. Vor allem fur den Schulerverkehr
aus den Stadtteilen sind Abstellanlagen an Bushaltestellen wichtig. An den
Bushaltestellen, die im Rahmen der Befahrung gesichtet wurden, waren oft
Abstellanlagen fiur Fahrrader von sehr guter Qualitéat, haufig auch
Uberdacht, vorhanden.

Zusammenfassung Fahrradparken

Bereits heute sind in Meerbusch bereits zahlreiche, anforderungsgerechte
Radabstellanlagen an wichtigen Zielen des Radverkehrs vorhanden, wie
beispielsweise die z.T. iberdachten Rahmenhalter an den OV-Haltestellen
und die Rahmenhalter in den Stadtteilzentren.

An zahlreichen Zielen bestehen jedoch eher nicht anforderungsgerechte
Abstellanlagen,  wie  beispielsweise an den  Schulen  oder
Freizeiteinrichtungen. Dariuber hinaus fehlen an wichtigen Zielen fur den
Radverkehr Fahrradabstellanlagen ganzlich.

Zahlreiche im gesamten Stadtgebiet vorgefundene frei abgestellte Rader,
z.T. auch in direkter Nahe ausgelasteter oder nicht anforderungsgerechter
Abstellanlagen, zeugen von Nachholbedarf beziglich der
Abstellkapazitaten. Dies ist inshesondere auch vor dem Hintergrund der
Forderung des Radverkehrs und damit der Zunahme der Radnutzung zu
betrachten.

Neben dem Bedarf an offentlichen Abstellanlagen sollten auch private
Angebote, z. B. beim Einzelhandel oder bei Wohnungsbauunternehmen,
gefordert werden. Die Stadt Meerbusch sollte hier z. B. durch Information,
Beratung oder auch Kooperationen entsprechende Unterstiitzung anbieten.
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7.3

7.3.1

Durch weitergehende Serviceangebote wie z.B. weitere Fahrradboxen im
Stadtgebiet, Gepackschliel3facher, Abstellplatze fur langere Rader bzw.
Réader mit Hanger oder Reparatur- und Waschangebote kann die
Radnutzung zusatzlich geférdert werden.

Potenzialeinschatzung einer Fahrradstation am Bahnhof
Meerbusch-Osterath

Anforderungen und bisherige Erfahrungen mit Fahrradstationen

Bundesweit existieren inzwischen zahlreiche Fahrradstationen. In NRW
werden sie unter dem Markennamen ,Radstation” und einem einheitlichen
Design betrieben.

Das GroRR3enspektrum der Fahrradstationen reicht von rund 100 Stellplatzen
bis hin zu 3.300 Stellplatzen in Minster, wo bundesweit die gro3te Station
realisiert wurde. Im Durchschnitt weisen die Fahrradstationen in
Deutschland eine Kapazitat von rund 300 Stellplatzen auf und sind damit
sehr viel kleiner als z. B. die niederlandischen, deren Durchschnittsgrofl3e
bei Uber 1.000 Stellplatzen liegt.

Die Radstationen in Nordrhein-Westfalen haben alle eine einheitliche
Tarifstruktur, der unter dem Namen NRW-Regeltarif bekannt ist. Danach
werden folgende Gebulhren erhoben:

e Tag 0,70 €
° Monat 7,00 €
e Jahr 70,00 €

Auch auRRerhalb von Nordrhein-Westfalen orientieren sich die meisten
Fahrradstationen an diesen Tarifen. Dartiber hinaus bieten viele Stationen
auch Dauer- oder Servicekarten an, die weitere Sonderdienstleistungen
beinhalten.

Die erhobenen Tarife sind nicht mit Blick auf die wirtschaftliche
Tragfahigkeit der Stationen zu sehen, sondern orientieren sich an den
Erfahrungen, welche Tarife Radfahrende bereit sind, fur ein sicheres
Abstellen ihres Fahrrades zu zahlen. Mit Blick auf die Wirtschaftlichkeit
einer Fahrradstation haben Erfahrungen gezeigt, dass erst ab einer Grol3e
von ca. 1.000 Stellplatzen die Grenze zur Eigenwirtschaftlichkeit fur das
bewachte Fahrradparken beginnt.



PGV-Alrutz

Weiterentwicklung des stadtischen Radverkehrskonzeptes der Stadt Meerbusch

105

Trager und Betreiber einer Fahrradstation

Der Trager einer Fahrradstation definiert und sichert die
Mindeststandards des Serviceangebotes, unterhélt die Station und deckt
maogliche Fehlbetrdge des Geschéftsbereichs Fahrradparken. In seine
Zustandigkeit fallt auch der Bau der Station.

Die Stadt Meerbusch wirde als Trager einer Radstation das bauliche
Konzept entwickeln, die baurechtlichen Voraussetzungen schaffen und die
Finanzierung unter Nutzung von Fordermdglichkeiten sichern. Schliel3lich
wahlt sie den geeigneten Betreiber und schliel3st mit ihm eine vertragliche
Vereinbarung. In der Regel Ubernimmt der Trager auch die notwendigen
WerbemalRnahmen, insbesondere in der Startphase des Stationsbetriebs.
Die Bahn sollte in die Uberlegungen zur Einrichtung einer Fahrradstation
einbezogen werden.

Der Betreiber fuhrt die Station mit den Bereichen

e Verwaltung und Organisation der Zugangssysteme, Reinigung und
einfache Instandhaltungsarbeiten der Abstellplatze,

e  Zugangskontrolle bei personell bewachten/beaufsichtigten
Abstellplatzen (abhangig vom Betriebskonzept),

e technischer Service fur Fahrrader,

e Fahrradvermietung und

e sonstige Serviceangebote

kaufméannisch. Der Betreiber Ubernimmt fir die drei letztgenannten

Bereiche, die nicht im offentlichen Interesse liegen, ein wirtschaftliches

Risiko und verpflichtet sich fir einen vereinbarten Mindestzeitraum, die

Station mit den geforderten Serviceleistungen zu betreiben. Die Kalkulation

der Tragfahigkeit und des Risikos fur die nicht im o6ffentlichen Interesse

liegenden Bereiche obliegt dem Betreiber.

Mdgliche Servicebausteine

Die Haupt-Serviceleistung einer Fahrradstation stellt das gesicherte Parken
abgestellter Fahrrader dar. Die Abstellplatze sollten nach Méglichkeit rund
um die Uhr zugénglich sein. Der Zugang zu den Abstellplatzen kann dabei
durch

e Personal,

e technisch z. B. durch eine Fahrradschleuse oder

e personell und technisch kombiniert

kontrolliert werden.
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Ein moglicher weiterer Servicebaustein einer Fahrradstation ist das
Angebot von Fahrradreparatur-Leistungen. Wahrend technische
Serviceleistungen und Pannenhilfe bzw. kleinere Reparaturen durch
angelerntes Personal erfolgen koénnen, kann die volle Bandbreite der
Reparaturen in der Regel nur angeboten werden, wenn ein Unternehmen in
die Handwerksrolle der o6rtlichen Handwerkskammer eingetragen ist. Mit
entsprechenden  Handwerksbetrieben sollte diesbeziglich  Kontakt
aufgenommen werden.

Die Vermietung von Fahrradern ist neben dem bewachten Parken eine
haufige Standardleistung von Fahrradstationen und auch fir Meerbusch zu
empfehlen. Die Auswertung des ADFC-Fahrradklima-Tests 2016 hat
ergeben, dass das geringe Angebot an offentlichen Leihfahrradern zu den
drei groBten Schwéchen des Meerbuscher Fahrradklimas gehort. Die
Station koénnte daher ein Angebot an Mietfahrradern und Mietpedelecs
schaffen oder mit Anbietern von Mietfahrradern kooperieren.

Einige Betreiber bestehender Fahrradstationen verkaufen auch
Fahrradzubehdr sowie Neufahrrader. In der Regel sind die Verkaufsraume
in den Fahrradstationen dabei Nebenstandorte von &rtlichen
Fahrradeinzelhandelsbetrieben. In eigener wirtschaftlicher Verantwortung
kénnen die Betreiber weitere Angebote wie Gepackunterbringung oder
Vertrieb von Fahrrad-Informationsmaterialien anbieten.
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7.3.2

Beispiele aus anderen Stadten

Gute Erfahrungen wurden, wie etwa in Gottingen oder Luneburg, bisher mit
privaten Fahrradhandlern als Betreiber von Fahrradstationen gemacht.
Neben der Verwaltung und Unterhaltung der Abstellplatze und der
Vermietung von Fahrradern kénnen Fahrradhandler in einer Fahrradstation
in der Regel ein umfangreiches Angebot an Serviceleistungen (Reparatur,
Verkauf von Gebraucht- und Neufahrradern, Fahrradzubehér u.v.m.)
anbieten. In einzelnen Stationen dbernimmt das Personal des
Fahrradhandlers auch die Zugangskontrolle der Abstellplatze. Fur die
personelle Besetzung aul3erhalb der Ublichen Geschaftszeiten zahlen die
Trager der Stationen zumeist jedoch einen Betriebskostenzuschuss.

Fir gemeinnitzige Gesellschaften stehen, wie etwa fir die Briicke
~Schleswig-Holstein e. V.“ als Betreiberin der Station Kiel Hbf, oder in den
Stationen Braunschweig und Hannover, neben dem Fahrradparken sozial-
bzw. arbeitsmarktpolitische Ziele im Vordergrund. Fir Arbeitslose bieten sie
die Chance fir einen beruflichen Wiedereinstieg. Auch mit gemeinnttzigen
Betreibern liegen - teils langjahrig — gute Erfahrungen vor.

Gemeinnltzige Betreiber bieten in der Regel die Verwaltung bzw.

Zugangskontrolle der Abstellplatze und eine Vermietung von Fahrradern in

Kombination mit einer Werkstatt an, in der auch ausgebildet oder

umgeschult  wird. Die  Regionalagenturen  fir  Arbeit  oder

Rentenversicherungstrager férdern u. a. berufliche Qualifizierungs-

mafnahmen fir besondere Personengruppen und Arbeitslose, die dazu

dienen,

o berufliche Kenntnisse, Fertigkeiten und Fahigkeiten zu erhalten oder
ZuU erweitern,

¢ berufliche Qualifikationen zu verbessern oder neu auszurichten,

e einen beruflichen Abschluss zu vermitteln oder

e zu einer anderen beruflichen Tatigkeit befahigen.

Gemeinnitzige Betreiber kdnnen durch diese Forderungen, z. B. in Form
von Festbetragen als Zuschiisse zu den Personal- und Sachausgaben, in
der Regel mit geringeren Personal-kosten kalkulieren.

In Husum wurde die Fahrradstation 2005 beispielsweise als ein
Arbeitsprojekt des Diakonischen Werkes Husum gGmbH ins Leben
gerufen. Urspringlich war dieses Projekt auf zwei Jahre befristet, wurde
nach Ablauf der Zeit aber dennoch weitergefiihrt. Ergdnzend zu den
bewachten Abstellanlagen stehen Radfahrenden an der Fahrradstation
weitere Serviceangebote zur Verfigung. Neben einem Reparaturservice
und Fahrradverleih werden eine Luftstation sowie Kartenmaterialien zur
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7.3.3

Verfugung gestellt. Diese zusatzlichen Serviceangebote werden von den
Kunden der Fahrradstation sehr gut angenommen.

Auch in Linen werden die insgesamt drei Fahrradstationen durch eine
gemeinnitzige Gesellschaft der Arbeiterwohlfahrt betrieben. Hier werden
schwer vermittelbare Arbeitnehmende beschaftigt. Neben dem gesicherten
Abstellen der Rader werden auch weitere Serviceleistungen, wie der
Fahrradverleih und kleinere Reparaturen angeboten.

Private Betreiber von Fahrradstationen gibt es darlber hinaus in Minster,
Gottingen, Binde oder Wunstorf. Auch hier werden zusatzlich diverse
Serviceleistungen angeboten.

Die Stadt Offenburg eroffnete kirzlich ein  vollautomatisches
Fahrradparkhaus mit Palettentechnik am Bahnhof. Das futuristisch
anmutende Gebaude ahnelt den bekannten ,Smart-Tirmen* und bietet auf
funf Etagen insgesamt 120 Fahrradern wetter- und diebstahlgeschéatzte
Stellplatze. Durch den vollautomatischen Betrieb ist der Bedarf an Personal
vergleichsweise gering. Die Bedienung der Anlage erfolgt Uber
Bedienterminals mit Touch-Screen-Funktion.

Fahrradparken am Bahnhof Meerbusch-Osterath

Fahrradstationen, -abstellanlagen und —mietmoglichkeiten sind wichtige
Elemente im Transportverbund von 6ffentichem Personen- und
Fahrradverkehr. Eine qualitatsvolle Schnittstelle unterstiitzt den Verbund
zwischen diesen Verkehrsarten. Unter diesen Gesichtspunkten erwagt die
Stadt Meerbusch die Einrichtung einer Fahrradstation am Bahnhof
Meerbusch-Osterath.

Der Bahnhof liegt im 0&stlichen Bereich von Osterath zwischen den
Hauptzubringern von Buderich und Strimp und somit fir Nutzer dieser drei
Stadtteile glinstig gelegen. Westlich der Gleise befindet sich eine
Uiberdachte Abstellanlage mit 42 einseitig benutzbaren Rahmenhaltern.

Auf der Ostseite befindet sich in der LadestralRe eine weitere Abstellanlage
mit 20 beidseitig benutzbaren Rahmenhaltern ohne Uberdachung. Damit
stehen derzeit im Bahnhofsbereich Abstellanlagen fiir insgesamt 80 Rader
zur Verflgung.
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Abb. 7-17:  Abstellanlage am Bahnhof Meerbusch-Osterath
links: westlich der Gleise, rechts: dstlich der Gleise

Das Abstellen von Fahrradern durch Berufspendler, die erwartungsgeman
am Bahnhof einen Grof3teil der Nachfrage nach Abstellplatzen stellen,
erfordert jedoch eine héhere Qualitat an Abstellanlagen. Zudem werden
Pedelecs an Bedeutung gewinnen. Hierbei handelt es sich in der Regel um
sehr hochwertige Fahrrader, womit auch die Anspriuche an Qualitat und
Sicherheit der Abstellanlagen steigen werden. Eine Fahrradstation stellt in
diesem Zusammenhang eine sichere und witterungsgeschutzte Einrichtung
fur das Fahrradparken dar.

Um die Tragfahigkeit einer entsprechenden Station abzuschatzen, sind
verschiedene Untersuchungen und die Klarung der Rahmenbedingungen
eine notwendige Voraussetzung. Auf Grundlage von Z&ahlungen
abgestellter Fahrrader und Ein- bzw. Aussteiger am Bahnhof werden
nachfolgend die Potenziale und Moglichkeiten einer Fahrradstation am
Bahnhof Meerbusch-Osterath abgeschatzt.

7.3.4 Potenzialabschéatzung fur die Nachfrage nach einer Fahrradstation am
Bahnhof Meerbusch-Osterath

Um die Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen am Bahnhof zu ermitteln,
wurden die an der Fahrradabstellanlage des Bahnhofs und im
Bahnhofsbereich abgestellten Fahrrdder an verschiedenen Tagen und
Uhrzeiten gezahlt. Die Z&ahlzeitpunkte waren der 25.04.2017 um 15:00 Uhr
und der 26.04.2017 um 10:00 Uhr. An beiden Tagen zeigte sich ein
ahnliches Bild mit jeweils ca. 90 abgestellten Fahrradern insgesamt am
Bahnhof.
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Anzahl Anzahl Davon Davon Zusatzlich
Platze abgestellte | ungeordnet | Schrottrader | in naherer
Rader Umgebung

25.04.

Anlage 42 52 10 1 0

West

Anlage Ost | 40 27 6 1 14

26.04.

Anlage 42 54 12 1 1

West

Anlage Ost | 40 30 3 1 10

Abb. 7-18:  Ergebnisse der Zahlung am Bahnhof Meerbusch-Osterath

Fur die Potenzialabschatzung werden die Ergebnisse der Zahlung sowie
Berechnungsmodelle bertcksichtigt, die in den Niederlanden oder auch
Nordrhein-Westfalen seit langem Anwendung finden und sich bewahrt
haben. Diese Berechnungsverfahren bertcksichtigen bereits eine zu
erwartende zeitliche Verteilung der Auslastung Uber den Tag. Die
Beispielrechnung zeigt dabei die anzunehmende unterschiedliche
Umstiegsbereitschaft (Nutzung des Rades statt Kfz bzw. anderer
Verkehrsarten) zwischen Deutschland (Erfahrungswerte des ADFC
Nordrhein-Westfalen) und den Niederlanden.

Parameter ADFC Niederlande

Bahnpendler 1.000

Abgestellte Rader | 200 Davon 55 % 110 | Davon55% | 110

P+R 100 Davon 125% | 12,5 | Davon 50 % | 50
Restpendler 700 Davon 25 % 175 | Davon 50 % | 350
Kapazitat der Fahrradstation | 297,5 510

Tab. 7-1: Beispielrechnung flr die Potenzialabschatzung zur Mindestkapazitat einer

Fahrradstation. (Quelle: 100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen, In:
mobil:nrw; Dusseldorf 2001)

Fur die Anwendung des Berechnungsmodells fir die Fahrradstation
Meerbusch sind folgende Annahmen getroffen worden:

e Mit der Zustimmung der National Express Rail GmbH und der
NordWestBahn GmbH wurde die Reisenden-Frequenz am Bahnhof
Meerbusch-Osterath bei der DB Station&Service AG erfragt. Diese
ergab taglich ca. 1.765 Ein- bzw. Aussteiger (Stand 2016).

Aus Erfahrungswerten wird der Anteil der Bahnreisenden mit
Fahrtzweck Beruf bzw. Ausbildung auf ca. 75 % geschatzt (genauere
Angaben liegen derzeit nicht vor).
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Insgesamt wird daher fur den Bahnhof Meerbusch-Osterath von einer
Tagespendlerzahl von ca. 650 Bahnpendlern ausgegangen.

e Die bei der Zahlung erfassten Werte der abgestellten Fahrrader
betragen jeweils ca. 90.

e Bei der Zahlung der Rader wurden auch die abgestellten Pkw mit ca.
130 erfasst.

Es werden vier verschiedene Modellrechnungen durchgefiihrt.

e Beider Niederlandischen Variante wird das grof3e Umstiegspotenzial
angenommen, welches die Niederlande ihren Modellrechnungen zu
Grunde legt - dort in der Regel bei deutlich hoheren
Radverkehrsanteilen am Modal-Split.

Parameter Niederlandische Variante
Bahnpendler 650

Abgestellte Rader 90 | Davon 55 % 50
P+R u. Restpendler 560 | Davon 50 % 280
Kapazitat der Fahrradstation 330

e Bei der realistischen Variante werden fir die Berechnung der
Nutzungspotenziale Ansadtze aus Nordrhein-Westfalen zugrunde

gelegt.

Parameter Realistische Variante (NRW)
Bahnpendler 650

Abgestellte Rader 90 | Davon 55 % 50
P+R 130 | Davon 12,5 % 16
Restpendler 430 | Davon 25 % 108
Kapazitat der Fahrradstation 174

e Bei der vorsichtigen Variante werden die Umstiegspotenziale
niedriger mit 10 bzw. 15 % angesetzt.

Parameter Vorsichtige Variante
Bahnpendler 650

Abgestellte Rader 90 | Davon 55 % 50
P+R 130 | Davon 10 % 13
Restpendler 430 | Davon 15 % 65
Kapazitat der Fahrradstation 128
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Bei dieser Potenzialabschatzung liegt die niederlandische Variante mit
einer Kapazitatseinschatzung fur 330 Fahrrader deutlich Uber den
Ergebnissen der anderen beiden Varianten. Die ,Realistische und die
Lvorsichtige" Variante liegen in einem nach bundesdeutschen Erfahrungen
plausibel anzunehmenden Bereich. Aus den beiden Berechnungen wird ein
Potenzial zwischen ca. 130 und 170 potenziellen Kunden einer
Fahrradstation pro Tag am Bahnhof Meerbusch-Osterath abgeleitet.

Bei Berticksichtigung der im Tagesverlauf unterschiedlichen Parkzeiten der
Ein- und Auspendler wird dabei von einem Bedarf von ca. 150 gesicherten
Abstellplatzen ausgegangen.

Die Empfehlung aus diesen Berechnungen lautet damit, eine
Anfangskapazitdt von rund 150 Abstellplatzen vorzuhalten, gleichzeitig
aber bei der Flachenauswahl eine mdgliche Erweiterung auf bis zu 300
Abstellplatze zu berticksichtigen.

FUr einen weiteren touristischen Bedarf kann darlber hinaus keine
zuverlassige Annahme getroffen werden. Es ist aber davon auszugehen,
dass Radtouristen die Fahrradstation vor allem an den Wochenenden,
Feiertagen sowie in den Ferienzeiten nutzen wuirden. In diesen
Zeitspannen ist die Nachfrage durch Berufs- bzw. Ausbildungspendler eher
geringer anzunehmen. Daher kann zundchst davon ausgegangen werden,
dass die Kapazitaten der Fahrradstation ausreichend sind um auch den
touristischen Bedarf abzudecken.

Die Uberlegungen zur Einrichtung einer Fahrradstation sollten in
Abstimmung mit der Bahn erfolgen.

Erfahrungen anderer Fahrradstationen zum Nachfragezuwachs

Wie die Erfahrungen bestehender Fahrradstationen zeigen, kann eine
entsprechende Nachfrage in der Regel erst nach einem mehrjahrigen
Betrieb erwartet werden:

e Fir mehrere Fahrradstationen ist dokumentiert, dass sie Nutzer
anderer Verkehrsmittel fiir den Bike-and-Ride-Verkehr gewinnen
kbénnen: Bereits nach 2 bis 36 Monaten Betrieb verzeichneten die
ersten Fahrradstationen des Landesprogrammes ,100
Fahrradstationen in NRW*“ einen durchschnittlichen Nutzerzuwachs
von 25%. Viele zusatzliche Kunden nutzten zuvor andere
Verkehrsmittel, 15 % dabei den Pkw. Insgesamt stieg auch die Zahl
der Fahrgaste von Schienenverkehrsmitteln.

. Die Radstation am Hauptbahnhof Minster, die im Juni 1999 mit 2.800
Abstellplatzen eroffnet wurde, verzeichnete im Oktober 1999 etwa
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1.900 Dauerkarteninhaber und etwa 250 Tagesnutzer. Nach einem
Jahr Betrieb hatte sie bereits 2.300 Dauerkunden und bis zu 400
Tageskunden. Im Jahr 2001 wurden zusétzlich 500 Abstellplatze
eingerichtet. Die Zahl der taglichen Dauerkarten-Nutzer liegt seitdem
zwischen 2.200 und 2.900, die Zahl der Tagesnutzer zwischen 100 bis
400 (je nach Jahreszeit und Wetter)’. Dies entspricht einer Auslastung
von 70 bis 100 %.

Am Hauptbahnhof Hannover wurde im Sommer 2000 eine
Fahrradstation mit 350 Abstellméglichkeiten er6ffnet. Nach Angaben
des Betreibers wurden hier bis zum Jahr 2004 etwa 200-250 Fahrrader
gebuhrenpflichtig abgestellt, einzelne Radfahrer nutzten ein zeitweilig
kostenloses Angebot fur einen bis zu dreistiindigen Abstellzeitraum.
Seit etwa 2005 stieg die Auslastung und erreichte ab 2007 die
Kapazitatsgrenze. Im Januar 2011 wurde ein zweites Fahrradparkhaus
mit 426 Abstellplatzen ertffnet. In der Anlaufphase (Sommer 2011 und
Jahr 2012) waren - bei weiterhin voller Auslastung des ersten
Standortes - in der Spitze dort etwa 100 Fahrrader abgestellt. Bei 776
Stellplatzen an beiden Standorten entspricht dies einer
Gesamtauslastung von 58 % bzw. tber 100 % fiir den bereits langer
bestehenden Standort.

Die Fahrradstation am Hauptbahnhof Braunschweig, die im April 2001
mit 471 Abstellplatzen er¢ffnet wurde, verzeichnet nach Angaben des
Betreibers seit 2004 eine jahrlich um etwa 10 % steigende Auslastung.
Im Jahr 2004 lag die Auslastung bei etwa 30 %, im Jahr 2011 ist sie im
Tages- wie im Nachtzeitraum zu etwas uUber 70 % ausgelastet.

Die Fahrradstation am Hauptbahnhof Géttingen wurde im Oktober
1997 mit 450 Abstellplatzen eréffnet. In der Anlaufphase waren im
April 1998 nach Angaben des Betreibers im Tages- wie im
Nachtzeitraum durchschnittlich etwa 120 Fahrrader abgestellt. Zu
Beginn der 2000er Jahre machte eine stark gestiegene Zahl
abgestellter Fahrrdder eine Aufstockung auf 850 Abstellplatze
erforderlich.8

Blomeyer & Milzkott: Radstation am Hauptbahnhof Miinster. Nutzerbefragung Oktober
1999. Berlin/Minster 2000. Weitere Angaben nach
http://www.muenster.de/stadt/radstation/html/kapitel3.html und http://www.radstation.de
vom 24.3.2013

Angaben des Betreibers zur Auslastung im Jahr 2012-2016 nicht verfiigbar.
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e Nach dem Neubau der Fahrradstation am Hauptbahnhof Groningen
(Fietsstalling Stadsbalkon, Fahrradstation und frei zugangliche
Abstellmdglichkeiten am Bahnhof), deren Kapazitat an den zuvor
abgestellten Fahrradern bemessen war, stieg die Zahl hier abgestellter
Fahrrader von 4.000 (2000) auf 6.000 (2007).

Insgesamt gesehen ist eine in den ersten Jahren nach der Erdffnung
geringe Auslastung, wie auch bei anderen Verbesserungen im
Verkehrsangebot, nicht ungewohnlich. Nach mehrjahrigem Betrieb lassen
Fahrradstationen erfahrungsgemafd Nachfragezuwachse von 25 bis tber
100 % gegentber der Anfangsphase erwarten.
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Fazit

Die Stadt Meerbusch bietet hinsichtlich der Stadtstruktur, der Uberwiegend
glnstigen Topografie sowie der Nahe zu fahrradaffinen Stadten wie
Dusseldorf und Neuss beste Voraussetzungen fiur den Radverkehr. Die
Stadt ist darUber hinaus Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft ful3géanger-
und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.
(AGFS) und hat sich damit das Ziel gesetzt fahrradfreundlich zu sein.

Die Forderung des Radverkehrs dient neben Erhdhung der
Verkehrssicherheit und der Komfortsteigerung der Infrastruktur auch den
Zielen des Klimaschutzes. Mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes
bzw. Pedelecs stehen mittlerweile attraktive und kostenglnstige
Alternativen zum Pkw auch fir langere Distanzen und unglinstigere
Topografien zur Verfigung. Darlber hinaus ist die Radverkehrsférderung
auch als ein wichtiges Element zur Starkung der einheimischen Wirtschaft
zu sehen, denn Radfahrende im Einkaufsverkehr sind beispielsweise eine
nachweislich bedeutende UmsatzgroRRe fiir den Einzelhandel vor Ort.

Mit  der  vorliegenden Konzeption sind die bestehenden
Radverkehrsverbindungen den stadtischen Entwicklungen entsprechend
angepasst worden. Das hierbei abgeleitete Radverkehrsnetz fir Meerbusch
stellt nun mit ca. 190 km Lange die Grundlage fir die weitergehende
systematische Radverkehrsférderung dar. Im Zusammenhang mit dem
erforderlichen Handlungsbedarf, der fir die vollstdndige Realisierung des
Netzes erforderlich ist, sind die Handlungsschwerpunkte der nachsten
Jahre fur Meerbusch im Bereich Radverkehr klar benannt.

Die Stadt sieht die Radverkehrsférderung bereits als festen Bestandteil der
Verkehrsplanung. Bereits heute ist ein Groldteil der Lange des
Radverkehrsnetzes ohne weiteren Handlungsbedarf gut nutzbar. Zukiinftig
sollen mdglichst einheitliche Standards bezuglich der Radverkehrs-
infrastruktur Anwendung finden, die die Planungen erleichtern, die Kosten
minimieren und das Verstandnis bei allen Verkehrsteilnehmenden erhéhen.
Fur den Ausbau der Wegeinfrastruktur ist von einem Kostenansatz von
rund 5,2 Mio. Euro auszugehen. Dabei handelt es sich um eine
Uberschlagige Kostenschatzung der nétigen Radverkehrsmalinahmen zur
Ertlichtigung des Radverkehrsnetzes, unabhéngig von den Baulasttragern
oder weiteren Folgekosten.

Bereits wéahrend der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes und auch im
Haushalt des nachsten Jahres sind mehrere Malinahmen zur Ertlichtigung
des Radverkehrsnetzes enthalten. Hierzu gehdéren beispielsweise die
richtungstreue Radverkehrsfihrung im Streckenzug Claudiusstralle -
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Gonellastral3e - Josef-Tovornik-Straf3e RheinstraRe, fir die bereits eine
Vorplanung vorliegt. In  der Umsetzungsstrategie wurden die
Handlungsschwerpunkte fir die nachsten Jahre zusammengestellt und
Anregungen fir erste MaRnahmen gegeben. Vorrangiges Ziel sollte dabei
sein, den Radverkehr richtungstreu und im Zuge regelkonformer
Radverkehrsanlagen zu fiihren. Eine kontinuierliche Begleitung der
Umsetzung durch die Arbeitsgruppe Radverkehr oder &hnliche Gremien zur
Unterstitzung der Verwaltung wird empfohlen.

Von hoher Bedeutung fir die Radverkehrsforderung sind auch
Verbesserungen beim Fahrradparken. Neben dem konsequenten
Austausch ~ der noch vorhandenen  Vorderradklemmen gegen
anforderungsgerechte Anlehnbligel sollte auch die Situation u.a. an den
Schulen zeitnah verbessert werden. Hierin ist eine deutliche
Angebotsverbesserung, auch im  Sinne einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit, zu sehen. Ebenso wird durch eine positive
Wahrnehmung der MaRnahmen in der Offentlichkeit ein Beitrag zur
Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas geleistet.

Fir den Bahnhof Osterath wurden dartber hinaus Potenziale zur
Einrichtung einer Fahrradstation abgleitet und Beispiele fir geeignete
Betreiberformen und weitere Serviceangebote aufgezeigt.

Der erforderliche Mitteleinsatz fur MalRnahmen im Bereich des
Fahrradparkens (ohne Fahrradstation) ist im Vergleich zum Mitteleinsatz
beim Ausbau der Wegeinfrastruktur als eher gering zu betrachten. Nichts
desto trotz sollten auch hier entsprechende Mittel weiterhin zur Verfligung
gestellt werden.

Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit
verbundenen erfolgreichen Weiterfilhrung der Radverkehrsférderung ist
sowohl der Einsatz finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller
Kapazitaten unerlassliche Voraussetzung. Hier sind sowohl in den
nachsten Haushalten als auch im personellen Bereich entsprechende
Ressourcen bereitzustellen.

Um den Erfolg der MaRRnahmen zukiinftig auch bewerten zu kénnen, sollten
regelmafRige Zahlungen des Radverkehrs Aufschluss daruber geben, ob
Zuwéachse im Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen sind. Darlber
hinaus tragen auch regelmallige Unfallanalysen dazu bei, mdgliche
Sicherheitsdefizite zu erfassen und ggf. schnell reagieren zu kénnen.
Beides - Zahlungen und Unfallanalysen - sind wichtige Indikatoren fir eine
erfolgreiche Radverkehrsférderung.
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Zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes fur Meerbusch wird
zusammenfassend folgende Forderstrategie empfohlen:

e Aufstellen eines konkreten MalRnahmenprogramms fir zwei Jahre
(2018/19) sowie eines Handlungsprogramms flr einen mittelfristigen
Zeitrahmen (z.B. bis 2025).

Hierzu sollten MalRnahmen festgelegt werden, die in diesem Zeitraum
mit  eigenen  Mitteln  und  unter  Bertcksichtigung  von
Fordermoglichkeiten realisiert werden konnen. Die aufgezeigten
Beispiele in der Umsetzungsstrategie kdénnen als mdglicher Ansatz
herangezogen werden.

Insgesamt sollte darauf geachtet werden, dass mdglichst Mal3nahmen
im Netzzusammenhang realisiert werden.

e Erste Signale konnen mit oOffentlichkeitswirksamen und kurzfristigen
MalRnahmen gesetzt werden (z.B. Fahrradstrallen, Schutzstreifen,
Poller-Programm, Sicherung Grundstuckszufahrten, anforderungs-
gerechte Fahrradabstellanlagen).

e Im jahrlichen Haushalt sollte ein Budget fir KleinmaBhahmen ohne
feste Zuordnung etabliert werden, um bei Bedarf schnell reagieren zu
konnen.

e  Bereitstellung von Personal zur Umsetzung (Planung und Ausfihrung)
der Mal3nahmen.

e Fir eine weiterhin aktive und intensive Offentlichkeitsarbeit sollte ein
jahrliches Budget eingeplant werden. Hierbei sollte insbesondere die
Information der Bevoélkerung im Fokus stehen.

Neben den Verbesserungen fir den Radverkehr ist hierbei auch die
Sicherheit des Fulverkehrs, insbesondere in Bereichen, in denen dieser
bevorrechtigt ist (z.B. Ful3gangerzone) zu beachten. Daher sind generell
auch ausreichende Flachen auch fur den FulRverkehr vorzuhalten.
MafRnahmen fir den Radverkehr dirfen nicht zu Lasten des FuRverkehrs
erfolgen.

Ziel der Forderung des Radverkehrs in Meerbusch sollte insgesamt ein
riicksichtsvolles und angepasstes Miteinander aller Verkehrsarten sein.
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