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Aufgabenstellung

Aufgabenstellung

Angesichts steigender Verkehrsbelastungen auf StraBen und Schienenstre-
cken — bereits jetzt sind Tausende Berufspendelnde zwischen Wuppertal,
Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg und Hagen zu verzeichnen (ohne Berlick-
sichtigung der Pendelbeziehungen zwischen den weiteren kreisangehdrigen
Stadten) - ist die Entwicklung von alternativen Mobilitatslésungen fiir den
Alltagsradverkehr in der Region auf der Grenze zwischen Rheinland und
Westfalen unabdingbar. Auch die steigende Nutzung von Pedelecs schafft
hier neue Mdglichkeiten.

Hier wollten der Ennepe-Ruhr-Kreis sowie die Stadte Wuppertal und Hagen
die Idee prifen, eine direkte und schnelle Radwegeverbindung zwischen den
beiden GroBstadten und dem siidlichen Kreisgebiet herzustellen.

Hinsichtlich des Radverkehrs wurden hierbei

= die regional ausgerichteten Fahrradwege vor allem fur den Alltags-
radverkehr betrachtet,

= die kommunalen Radverkehrsprojekte verkniipft und mit regionalen
und Uberregionalen Perspektiven weiterentwickelt sowie

= konkrete forderfahige neue Routen und Radwege identifiziert und fir
die Realisierung vorbereitet.

Abgesehen von den bestehenden Netzen und einer Vielzahl von Planungen
mit unterschiedlichen Reifegraden sollte somit ein robustes Netz an Lang-
strecken-Radwegen entwickelt werden, welches Stadte, Ortsteile und interes-
sante Orte der Region miteinander verbindet und sich positiv sowohl auf die
touristische Attraktivitat als auch auf die Alltagsmobilitdt im gesamten Ko-
operationsraum auswirkt.

Eine wichtige Planungsgrundlage bildete hierbei das Regionale Radwegenetz
des Regionalverbandes Ruhr (RVR) aus dem Jahr 2019. In diesem Netz ist
bereits eine Radhauptverbindung zwischen dem sidlichen Ennepe-Ruhr-
Kreis und den benachbarten Oberzentren Hagen und Wuppertal vorgesehen.
Diese stellte die Ausgangslage flr den Suchkorridor einer geeigneten Rad-
schnellverbindung oder Radvorrangroute in der anzufertigenden Studie dar.

Bereits heute sind mehrere Teil-Radwegestrecken zwischen Wuppertal,
Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg und Hagen befahrbar und werden von Pen-
delnden genutzt. Es ist jedoch weder eine komfortabel noch sicher nutzbare
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Aufgabenstellung

durchgangige Verbindung vorhanden. Der Radroutenplaner NRW schlagt fiir
den Untersuchungskorridor einen Routenverlauf vor, der sich tber eine Stre-
cke von fast 25 km erstreckt. Dabei verlauft diese Verbindung auf mehreren
Streckenabschnitten parallel zur ehemaligen B7 — einer regionalen Hauptver-
kehrsader — bis nach Hagen-Mitte. Die Verbindung verlauft topografisch
glinstig entlang einer Talsohle und verbindet unmittelbar die aneinander-
grenzenden Stadtteile und dicht besiedelten Siedlungsgebiete der Kommu-
nen. Dabei werden eine Vielzahl von Arbeitsstatten, Einkaufsmoglichkeiten,
Innenstadtlagen sowie Verkniipfungspunkte mit dem SPNV und OPNV er-
schlossen.

Ziel dieser Machbarkeitsstudie war es, eine verlassliche Aussage zu erhalten,
ob und in welchem Umfang die vom Radroutenplaner NRW vorgeschlagenen
Wegstrecken geeignet sind, zu einer schnellen Radverbindung ausgebaut zu
werden und damit das Radhauptnetz der Region sinnvoll zu erganzen. Dabei
sollte die neue Radtrasse zugleich eine gute ErschlieBung der Zentren der
Stadte Gevelsberg, Ennepetal und Schwelm schaffen oder diese zumindest
auf kurzem, direktem Weg anbinden.
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2.2

rganisation
Organisatio

Organisation
Definition

In dieser Machbarkeitsstudie wurde die Realisierbarkeit flir eine Radvorrang-
route / Radschnellverbindung zwischen Wuppertal, dem Ennepe-Ruhr-Kreis
und Hagen —die sogenannte Bergisch-Markische Veloroute — untersucht. Da-
bei stellt der Begriff ,Veloroute” lediglich einen Arbeitstitel dar und keine
rechtskraftige Bezeichnung mit entsprechenden Standards. Die Veloroute
entspricht von der Netzbedeutung her einer Radvorrangroute.”

Projektorganisation

Aufgrund der grol3en regionalen Bedeutung der geplanten Bergisch-Marki-
schen Veloroute und der damit verbundenen grofRen Anzahl der zu beteili-
genden Stakeholder war zu Beginn der Machbarkeitsstudie eine Projekt-
gruppe ins Leben gerufen worden.

Bestehend aus Mitarbeitenden der Stadte Wuppertal, Schwelm, Ennepetal,
Gevelsberg, Hagen, des Ennepe-Ruhr-Kreises, StraBen.NRW sowie lokaler Ex-
perten (Vertretende von ADFC, VCD, ProRad-EN, Verkehrswende Hagen etc.)
wurde in mehreren Terminen Uber verschiedene Aspekte und Themenberei-
che der Projektbearbeitung informiert und diskutiert. Daneben gab es wei-
tere Termine zur internen Abstimmung, an denen verschiedene Mitglieder
der Verwaltungen teilgenommen haben.

Im Verlauf der Projektbearbeitung fanden vier Abstimmungstermine statt:

= 21.11.2023 - Auftaktgesprach

= 09.04.2024 - 1. Besprechungstermin mit der Projektgruppe,
= 08.05.2024 — Abstimmungstermin zu den Trassenvarianten,
= 19.12.2024 — Abschlussveranstaltung

Die Ergebnisse der Abstimmungstermine wurden im Nachgang anhand von
Protokollen aufbereitet und den Teilnehmenden zur Verfligung gestellt. Ge-
nauere Details zu den Abstimmungstermine sind in Kapitel 9.1 enthalten.

Daneben fanden durchgehend kiirzere Besprechungstermine per Mail oder
Telefon statt, um einzelne Arbeitsschritte oder Ergebnisse zu besprechen.

'Vgl. FGSV, 2021, H RSV
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3.1

Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Aufbereitung Grundlagendaten

Fur die betroffenen Kreise und kreisfreien Stadte wurden Grundlagendaten
bereitgestellt und ggf. durch eigene Recherche gesichtet. Diese wurden fiir
die jeweiligen Kreise und kreisfreien Stadte dargestellt. Dabei erfolgte eine
kurze Zusammenfassung der relevanten Inhalte.

Stadt Wuppertal

= Klimaschutzkonzept mit integriertem Handlungsfeld Klimafolgean-
passungen, 2020

= Fortschreibung des Larmaktionsplans fur den Ballungsraum Wupper-
tal Runde 3, 2021

= Luftreinhalteplan Wuppertal, 2020

= Fortschreibung des Radverkehrskonzepts der Stadt Wuppertal, 2019

= Ausschusskalender 2024

= Green City Masterplan Wuppertal, 2018

= Mobilitatsbefragung Stadt Wuppertal, 2020

= Streckenhierarchie aus dem Radverkehrskonzept, 2019

= Strukturdaten Stadt Wuppertal, 2023

= Radwege (Shape-Datei)

Aus dem Klimaschutzkonzept ging hervor, dass fir eine klimaschonende Mo-
bilitat in Wuppertal im Rahmen verschiedener Reallabore (bspw. autofreie
StraBenziige / Quartiere, Bau von Radschnellwegen und Fahrradtrassen)
MaBnahmen zur Radverkehrsforderung getestet werden kdnnen. Des Weite-
ren verbesserte sich die Platzierung beim Fahrradklima-Test von Rang 38 von
38 (2012) auf Rang 15 von 25 (2018).

Das Radverkehrskonzept fir die Stadt Wuppertal aus dem Jahr 2019 analy-
siert unter anderem die Art der Radverkehrsfiihrung. So wurde der Radver-
kehr zum Untersuchungszeitpunkt an rund 47% der Strecken ohne Sicherung
gefihrt. Auf weiteren 20% der Strecken wurde der Radverkehr vertraglich im
Mischverkehr gefiihrt, das heift in Tempo 30-Zonen, auf FahrradstraBen in
verkehrsberuhigten Bereichen oder ahnlichem. 25% der Strecken fihrten den
Radverkehr separat vom motorisierten Verkehr. Im Rahmen der Fortschrei-
bung des Radverkehrskonzeptes lieB sich eine Aufbruchstimmung sowie eine
groBBe Bereitschaft bei den Beteiligten feststellen. AuBerdem gewinnt der
Radverkehr in Wuppertal deutlich an Bedeutung.

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute
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3 Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Stadt Hagen

= Flachennutzungsplan, 2019

= Larmaktionsplan Stufe 2 und 3

= Unfalldaten

= Verkehrsbelastung Stadtgebiet und Innenstadt, 2021

= Radverkehrskonzept Stadt Hagen, 2018

= Route Enneperadweg

= Integriertes Stadtentwicklungskonzept ,HAGENplant 2035"

= Integriertes Klimaanpassungskonzept Stadt Hagen

= Luftreinhalteplan Stadt Hagen, 2020

= MaBnahmenumsetzungsgrad des Luftreinhalteplans, 2021

= Tempo 30 Bereiche (PDF, Shape-Datei)

= Haltepunkte 2020 und neue Haltepunkte

= Fahrradabstellanalagen (Shape-Datei)

= Mobilitatsdaten Modell Hagen, 2020

= Aktuelle Klimaschutzkonzeptionen der Stadt Hagen auf Basis beste-
hender Konzepte, 2013

= Nahverkehrsplan Hagen, 2020

Der Luftreinhalteplan sieht durch den Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat”
vor, den Radverkehrsanteil von 3% auf 6% zu verdoppeln. Um dies umzuset-
zen, wurden fiir den Doppelhaushalt 2020/21 ca. 2 Mio. Euro fiir den Ausbau
von Radwegen bereitgestellt. Zudem wurden am Hagener Hauptbahnhof
Radstationen platziert, um den Radverkehr zu starken. Die Netze flr den All-

tags- und Freizeitverkehr sollen weiter attraktiviert werden.

Zugunsten des Rad- und FuBverkehrs soll im Stadtbezirk Haspe auf der Ber-
liner StraBe zwischen PreuBerstraBe und TillmannsstraBe der StraBenraum
umgebaut werden. Der Radverkehrsanteil mit ca. 2% - 3% kann nur erhoht
werden, wenn Kombinationen aus mehreren MaBBnahmen getroffen werden.
Dazu zahlen u.a.:

= Integration von Radverkehrsrouten im Hagener Stadtgebiet in das
landesweite Radverkehrsnetz

= Ausschilderung und Ertlichtigung alltagstauglicher Radrouten

= Verknipfung dieser Angebote zu einem befahrbaren und erkennba-
ren Wegenetz

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute 5



Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

= Fahrradabstellanlagen insbesondere an Haltepunkten des SPNV?

Fur das Radverkehrskonzept 2020 wurde die Enneper Stral3e (L 700) umge-
baut, da sie als bedeutende Strecke des regionalen Radverkehrs als Verbin-
dung nach Gevelsberg fungiert. Diese gilt als Teil des regionalen Radwege-
netzes und als regionale Radhauptverbindung.

Eine weitere MaBnahme stellt der Bahntrassenradweg dar. Bei diesem soll zur
Fortsetzung einer durchgangigen Radverkehrsfiihrung von der Bahnhofshi-
terfahrung zum Bahnhof Heubing bzw. Haspe die alte Bahntrasse fiir den
Radverkehr erschlossen werden (sog. Enneperadweg).

Um den Radverkehr im Bereich des Hauptbahnhofs zu starken, wurde in bei-
den Fahrtrichtungen auf dem Graf-von-Gallen-Ring ein Fahrstreifen fir den
Radverkehr umfunktioniert. Kfz-Fahrende und Radfahrende haben dadurch
jeweils einen eigenen Fahrstreifen zur Verfigung. AuBerdem wurden elekt-
ronische Fahrradabstellanlagen auf dem Bahnhofsvorplatz installiert.

Ennepe-Ruhr-Kreis

= Geschwindigkeiten 2022 und 2023 (Shape-Datei)

= Heatmap 2022 und 2023 (Shape-Datei)

= Radwege Ennepe-Ruhr-Kreis (Shape-Datei)

= Stellungnahme des Ennepe-Ruhr-Kreises zum Konzeptentwurf des
Regionalverbandes Ruhr

= Unfalldaten 2020-2022

= Verkehrsmengen 2022 und 2023 (Shape-Datei)

= ,Die Nordbahntrasse plus Schwelmer Stich”

= Mobilitatskonzept Ennepe-Ruhr-Kreis, 2023

= 3. Nahverkehrsplanfortschreibung, 2016

= Flachennutzungsplan Gevelsberg

= Integriertes Entwicklungs- und Handlungskonzept Gevelsberg Zent-
rum 2030, 2019

= Integriertes Klimaschutz- und Anpassungskonzept, 2018

= Zusammenfassung fiir die Entwirfe des Schwelmer Stichs der Bergi-
schen Universitat Wuppertal

= Ubersichtsplane von Fernrouten, Haupt- und Nebenwegen, Lokalrou-
ten, Quell- und Zielpunkte, Quell- und Zielverkehre, Radwege in

Schwelm

2 Larmaktionsplan Stufe 2
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Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

= EinbahnstraBenliste in Schwelm

= Steigungskarte Schwelm

= Themenblattern zu diversen Malnahmen in Schwelm
= Radverkehrskonzept Stadt Ennepetal 2023

= Formblatt KC ,Beschreibung der Klimarelevanz”

= Beschlussvorlage Nr. 2023/0286

= Machbarkeitsstudie FuB3- und Radwege Ennepetal

= Vorschldge fiir Trassenvarianten

Die Grundlagen zur Weiterentwicklung des Konzepts fiir das Regionale Rad-
wegenetz in der Metropole Ruhr sowie der aktuelle Stand der Potenzialana-
lyse des landesweiten Radvorrangnetzes des Landes Nordrhein-Westfalen
wurden in Kapitel 6 genauer betrachtet.

Teil Schwelm

Die Radwegekommission Schwelm hat verschiedene MalBBnahmen zur Ver-
besserung des Radverkehrs vorgeschlagen. Dazu gehdéren die nachfolgend
erlduterten MaBBnahmen, die relevant fur die Veloroute sein konnten.

Die Fahrbahnmarkierung auf der Barmer StraBe soll wiederhergestellt wer-
den. Diese wurde fir einen abgetrennten Radweg entfernt. Hinter der Stadt-
grenze zu Wuppertal besteht diese Markierung.

Auf der TalstraBe auf Hohe des McDonalds in Richtung Ennepetal soll ein
gemeinsamer Geh- und Radweg verlaufen. Hier ist eine farbliche Markierung
erforderlich. Das Gelander an der Hattinger Stra3e/ TalstraBe ist fir Radfah-
rende wegen einer engen Fuhrung zu prifen. Es soll auBerdem gepruft wer-
den, ob eine Beschilderung ,gemeinsamer Geh- und Radweg"” sinnvoll ist.

Die Uberquerung bei der Autobahnauffahrt Wuppertal-Langerfeld zur A1 soll
fur Radfahrende sicherer gemacht werden. Als mogliche Losungen wurden
ein Warnblinklicht fur den Kfz-Verkehr und ,Kickback” Poller vorgeschlagen.

Dariiber hinaus wurde vorgeschlagen, auf der TalstraBe / Berliner StraBBe in
Fahrtrichtung Ennepetal einen Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs fiir den Radver-
kehr ganzlich oder teilweise zur Verfligung zu stellen.

Teil Ennepetal

Im Bereich Ennepetal wurde eine Machbarkeitsstudie fur Fu3- und Radwege
durchgefihrt. Einige Teilabschnitte davon kdnnen fir den Verlauf der Velo-

route relevant sein.

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute



Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Ein Abschnitt verlauft vom Kruiner Tunnel auf der Kolner Strale an der Grenze
nach Gevelsberg bis zum Knotenpunkt Kdlner StraBe / Ambrosius-Brand-
StraBe. Dies ist eine stark befahrene Strale mit einer zugelassenen Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h und variierender Blirgersteigbreite. Hier wird
ein einseitiger Zweirichtungsradweg bis zur Voerder StraBBe vorgeschlagen.
Eine allgemeine empfohlene MaBnahme in diesem Bereich ist die verkehrs-
planerische Untersuchung zur Realisierbarkeit von durchgangigen Radver-
kehrsanlagen entlang der L 700. Die Zustandigkeit hierfir liegt beim Landes-
betrieb StraBen.NRW.

Im folgenden Abschnitt, der Ambrosius-Brand-Stra3e von der Kdlner StraBBe
bis zum Kreisverkehr Hagener StraBBe / Hagelsiepen verlauft, gilt eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Hier ist eine Mischverkehrsfiihrung
von Rad- und Kfz-Verkehr mdglich. Die StraBe kdnnte ebenfalls als Fahr-
radstraBBe ausgewiesen werden, um die Bedeutung des Radverkehrs zu ver-
starken.

Daneben gibt es den Vorschlag, den Radverkehr an einer neu zu errichtenden
Trasse entlang der Bahn zu flihren. Dieser Abschnitt fihrt entlang der Bahn-
hofsstraBe Richtung Stden bis zur gleistiiberquerenden FuBgangerbriicke. An
diesem Punkt endet die asphaltierte StraBe. AnschlieBend soll die Fihrung
Uber einen gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der Bahngleise verlau-
fen. Auf dem ersten Teilabschnitt ist ausreichend Platz neben den Gleisen
vorhanden. Hier wird eine Ausbaubreite von 3,50 m vorgeschlagen. Weiter-
fuhrend soll der gemeinsame Geh- und Radweg zwischen den Gleisen und
den Oberleitungsmasten gefiihrt werden. Im darauffolgenden Abschnitt sind
sehr enge Platzverhaltnisse vorhanden. Hier ist eine Stegkonstruktion not-
wendig, welche sich an das Niveau des parallel verlaufenden Waldwegs an-
gleicht. Ein alternativer Abschnitt verlauft weiter stdlich des vorgenannten
Teilabschnitts auf einem vorhandenen Waldweg. Jedoch weist dieser eine
Steigung von bis zu 10% auf.

StraBen.NRW

= StraBenquerschnitte der StraBen L 700, L 706, L 726, L 527, B 483
= Fotos von Abschnitten der oben genannten Stral3en

Der Landesbetrieb StraBen.NRW stellte Informationen zu den StraBenquer-
schnitten der Landes- und Bundesstrallen im Untersuchungsbereich inkl. Fo-

tos zur Verfliigung.
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Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Erarbeitung von mdglichen Trassenvarianten

Fur die Ausarbeitung einer Vorzugstrasse wurden zunachst mogliche Tras-
senvarianten erarbeitet, die anschlieBend ausgewertet wurden.

Hierfir fand eine Abfrage von jeweils drei mdglichen Trassenvarianten an die
Stadte sowie den Ennepe-Ruhr-Kreis statt. Diese Trassenvarianten wurden im
nachsten Schritt zusammengetragen sowie um maogliche Verbindungen zwi-
schen den einzelnen Stadten ergadnzt. Zusatzlich wurden die Ergebnisse der
Grundlagendatenanalyse sowie der Online-Beteiligung iber den Wegede-
tektiv ausgewertet (vgl. Kapitel 9.3) und ebenfalls in die Trassenerarbeitung
mit einbezogen.

In einem Vor-Ort-Termin am 08. Mai 2024 wurden diese Trassenvarianten mit
den Beteiligten der Stadte und des Kreises diskutiert, sodass im Anschluss die
finalen Trassenvarianten im Untersuchungskorridor festgelegt wurden. Diese
sind in Bild 1 dargestellt.

Y /\\
Hagen Hof

P 4

Gevelsbergés \
s ® 4
.,_“’\f/r,\;
Ji
i
Schwelm =
> [ 4
@ Nordbahntrasse
g Ennepetal
Wuppertal P
23N034 'W 1/2024-SWe Y L Kmt&ﬂg«wd\aqz © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

Trassenvariante 1
Trassenvariante 2
Trassenvariante 3

Bild 1: Trassenvarianten fur die Bergisch-Markische Veloroute (Quelle: eigene Darstellung;
Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)
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3.3

3.4

Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Bestandsaufnahme von abgestimmten Strecken

Im Rahmen der Bestandsaufnahme fand eine Befahrung der drei final festge-
legten Trassenvarianten statt. Dabei wurde insgesamt eine Strecke von rund
86 km befahren.

Folgende Streckenkriterien wurden aufgenommen und liegen GIS-basiert

vor:

= Fuhrungsform des Radverkehrs inkl. Beschilderung nach StVO (z.B.
gemeinsamer Geh- und Radweg, Schutzstreifen, Mischverkehrsfiih-
rung, etc.),

= Breite der Radverkehrsanlagen und ggf. der Wirtschaftswege,

= Breite von Sicherheitsraumen,

= Erlaubte Héchstgeschwindigkeit,

= Oberflachenart,

=  QOberflachenzustand,

= Beleuchtung sowie

= Relevante Mangel.

Das Ergebnis ist ein im GIS vorliegendes Kataster des Bestands der Radver-
kehrsinfrastruktur im Untersuchungsbereich.

Festlegung von Qualitatsstandards

Fur die Veloroute wurden die Standards fur Radvorrangrouten (RVR) entspre-
chend den ,Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten”
(H RSV) festgelegt. Radvorrangrouten haben den Zweck, bedeutende Quell-
Ziel-Verbindungen des Alltagsradverkehrs abzudecken und zeichnen sich da-
bei durch einen hohen Standard aus, der ein zligiges Radfahren ermdglicht.
Dabei gehen RVR Uber die Standards der Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen (ERA) hinaus.?

Grundlegende Standards
Die grundlegenden Standards fir RVR legen fest, dass RVR

= vorrangig dem Alltagsradverkehr dienen,

= besondere Anforderungen hinsichtlich der Querschnittsausbildung
und der Knotenpunktgestaltung erfllen,

= fir alle Nutzer einfach zu bewaltigen und zligig befahrbar sein,

3Vgl. FGSV, 2021, H RSV

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute
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3 Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

= einen durchgehend hohen Stand der Verkehrssicherheit gewahrleis-
ten,

= maglichst direkt, umwegfrei und stetig gefiihrt werden,

= ganzjahrig nutzbar und befahrbar sein,

= eine durchgangig hohe Belagsqualitat aufweisen,

= gutin das Ubrige Radverkehrsnetz eingebunden sein sowie

= stadtebaulich gut integriert gestaltet und vertraglich in Natur und
Landschaft eingebaut werden sollen.*

Eine gute Wiedererkennbarkeit durch eine moglichst einheitliche Kennzeich-
nung und Ausstattung ist wichtig. Dies kann durch die Koordination fir Pla-
nung und Bau aus mdglichst einer Hand unabhangig von Baulast und Eigen-
tum erleichtert werden.’

Dariiber hinaus sind die in Tabelle 1 dargestellten Standards hinsichtlich
Fahrtgeschwindigkeit, Wartezeit und Breiten einzuhalten.

Zu priifende Anforderungen Radvorrangroute (RVR)

Durchschnittliche Fahrtgeschwin- 20 - 25 km/h
digkeit (unter Einrechnung der Zeit-
verlust an Knotenpunkten)

Sichere Befahrbarkeit mit Ge- 30 km/h

schwindigkeit von ...

Mittlere Zeitverluste durch Warten AuBerorts: max. 20 s/km
und Anhalten Innerorts: max. 35 s/km

VT ERNT G RN ELEN S TENG S £/ B 2 Radfahrende auf gleicher Hohe (auch bei
ren bei Einrichtungsfiihrung mehrspurigem Fahrrad*):

2,50 m

Begegnen bei Zweirichtungsfiih- 2 nebeneinander Radfahrende begegnen 1 Rad-
rung (ermoglicht werden durch diese [RElIgaleEINk

Breiten auch Uberholungen oder Ne-

3,00 m
beneinanderfahren wie bei Einrich-

tungsfihrung)

* Lastenrader und Fahrrader mit Anhanger mit bis zu 1 m Breite

Tabelle 1: Grundlegende Standards fiir RVR (Quelle: eigene Darstellung; Grundlage:
FGSV, 2021, H RSV)

4FGSV, 2021, H RSV
>Vgl. FGSV, 2021, H RSV
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Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Weiterfiihrende Qualitatsstandards

Neben den grundlegenden Standards fir RVR, werden weitere Anforderun-
gen an den Entwurf von RVR gestellt, die die objektive und subjektive Ver-
kehrssicherheit, den Fahrkomfort sowie die Qualitat des Verkehrsablaufes be-
treffen.®

So ist eine gute Erkennbarkeit und Nachvollziehbarkeit der Radverkehrsfiih-
rung insbesondere an Knotenpunkten wichtig und durch Schnittstellen oder
gemeinsame Nutzungen mit anderen Verkehrsarten sollen moglichst geringe
Beeintrachtigungen fir den Radverkehr entstehen. Dabei ist an plangleichen
Knotenpunkten mit anderen Verkehrsarten auf ausreichende Sichtfelder und
hinreichend dimensionierte Aufstellflachen zu achten. StoBe, die beispiels-
weise durch Bordkanten entstehen, sind zu vermeiden und auch dartber hin-
aus ist eine barrierefreie Ausgestaltung zu bedenken. Dafiir muss die Ver-
kehrsflache des Radverkehrs und der lichte Raum von Einbauten und Hinder-
nissen freigehalten werden. Soweit es die Topografie zulasst, ist auf mog-
lichst geringe Steigungen zu achten. Vermeidbare Hohendifferenzen, die bei-
spielsweise durch eine erst bergab und dann bergauf fiihrende Strecke ent-
stehen, sollen vermieden werden. Durch das Vermeiden von Angstraumen
und durch eine ausreichende Beleuchtung ist eine hohe soziale Sicherheit zu
schaffen. Eine stets gute Befahrbarkeit, im Herbst und Winter sowie in der
Wachstumsperiode, ist durch den Betriebsdienst sicherzustellen. Fir die da-
fur erforderlichen Betriebsfahrzeuge und fir die Erreichbarkeit von Rettungs-
fahrzeugen ist ebenfalls auf eine ausreichende Dimensionierung der Radver-
kehrsanlagen zu achten. Eine durchgangig gute Orientierung durch Wegwei-
sung und Informationstafeln ist notwendig.’

In der Regel sollen RVR als selbststandig geflihrte Radwege, fahrbahnbeglei-
tende Ein- oder Zweirichtungsradwege, Radfahrstreifen innerorts oder Fahr-
radstraBen gefuhrt werden. In Ausnahmefdllen kénne auch gemeinsame
Geh- und Radwege, Schutzstreifen, Wege mit land- und forstwirtschaftlichem
Verkehr und geringem FuBverkehr oder eine Fiihrung im Mischverkehr An-
wendung finden. Nicht zuldssig sind Gehwege mit dem Zusatzzeichen ,Rad-
fahrer frei" sowie verkehrsberuhigte Bereiche.?

vgl. FGSV, 2021, H RSV
"Vgl. FGSV, 2021, H RSV
8 vgl. FGSV, 2021, H RSV
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Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

In Tabelle 2 sind die Regelbreiten sowie die Untergrenzen an Engstellen fir
die moglichen Flihrungsformen dargestellt. Unter Umstanden sind Hochst-
mengen der Kfz-Verkehrsstarke zu beachten.

Neben den Regelbreiten ist eine durchgehende Beleuchtung, Beschilderung
und Wegweisung zu beriicksichtigen.

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute 13
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3 Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Fiihrungsform Radvorrangrouten
Innerorts AuBerorts

Regelbreite | Unter- Regelbreite  Unter-
grenze an grenze an
Engstellen Engstellen

Selbststindig gefiihrter Rad-
weg

FahrradstraBe (mit Kfz-Verkehr
in beide Fahrtrichtungen)

(Fahrbahnbegleitender)

Einrichtungsradweg

(Fahrbahnbegleitender)
Zweirichtungsradweg

(Fahrbahnbegleitender)
gemeinsamer Geh- und Rad-
weg (Einrichtungsverkehr)

Fahrbahnbegleitender ge-
meinsamer Geh- und Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Radfahrstreifen (Einrichtungs-
verkehr) (inkl. Breitstrich zur Keine Anwendung

Fahrbahn)
Radfahrstreifen mit Linienbus- )

3,50 m 3,00 m Keine Anwendung
verkehr
Schutzstreifen 2,00 m 1,50 m Keine Anwendung
Weg mit land- und forstwirt-
schaftlichem Verkehr und ge- Keine Anwendung 4,50 m 3,50 m
ringem FuBverkehr
Mischverkehr mit Kfz bei .

Keine Anwendung 500 m -
Tempo 50
Mischverkehr mit Kfz bei .

4,70 m - Keine Anwendung
Tempo 30
Mischverkehr mit Kfz bei
Tempo 20 (verkehrsberuhigter 4,00 m - Keine Anwendung
Geschaftsbereich)

Tabelle 2: Ubersicht der fir RVR mégliche Fiihrungsformen sowie der Regelbreiten

und Untergrenzen an Engstellen (Quelle: eigene Darstellung; Grundlage:
FGSV, 2021, H RSV)
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3.6

Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Erarbeitung von ersten MaBnahmenvorschlagen

Im Anschluss an die Erarbeitung von méglichen Trassenvarianten und die Be-
standsaufnahme wurden erste MaBnahmenvorschlage fir die verschiedenen
Varianten erarbeitet. Grundlage bildete hierfiir ein Abgleich der Bestandsda-
ten mit den erforderlichen Qualitatsstandards. Durch diesen wurde deutlich,
an welchen Strecken infrastrukturelle MaBnahmen zur Herstellung von aus-
reichenden Qualitatsstandards notwendig sind. An diesen Streckenabschnit-
ten fand eine genauere Untersuchung in Hinblick auf die StraBenraumbreite,
die Breite der Seitenrdume, der Parkstande etc. statt, welche in Zusammen-
hang mit der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs sowie ggf. vorhandener Zah-
len zur Kfz-Verkehrsstarke zu ersten MaBnahmenvorschlagen fihrt. Auch die
Ergebnisse der Online-Beteiligung fanden hierbei Anwendung (vgl. Kapitel
9.3).

Aus diesen ersten notwendigen MaBnahmenvorschlage konnte abgeleitet
werden, an welchen Strecken ein Aus- und Neubaubedarf besteht und mit
welchen ungefdhren Kosten fiir die Umsetzung zu rechnen ist.

Dabei war auffallig, dass insbesondere an innerdrtlichen StraBenabschnitten
oftmals Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten bestehen und
eine Umsetzung der erforderlichen Qualitatsstandards fir den Radverkehr
meist einhergeht mit EinbuBen fir den flieBenden oder ruhenden Kfz-Ver-
kehr. Dies fihrt auBerdem zu erhdhten Kosten bei einer moglichen Umset-
zung, da oftmals ein kompletter StraBenraumumbau mit hohem Aufwand er-
forderlich ist.

So ist es in der Regel zielfihrender, den Radverkehr auf eigenen Trassen ab-
seits vom Kfz-Verkehr zu fihren, sodass beiden Verkehrsarten auf ihren Tras-
sen der Vorzug gewahrt wird und somit ein schnelles und komfortables Vo-
rankommen sichergestellt werden kann.

Erarbeitung von standardisierten Datenblattern

Das MaBnahmenkataster (vgl. Kapitel 5) setzt sich aus einzelnen standardi-
sierten Datenblattern zu allen Streckenabschnitten und relevanten Knoten-
punkten der Vorzugstrasse zusammen.

Diese Datenblatter wurden in Absprache mit dem AG erstellt und beinhalten
fur die Streckenabschnitte die folgenden Informationen:

= Nummer des Teilabschnittes,

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute
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Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2)

Beschreibung der Lage des Teilabschnittes,

Lange des Teilabschnittes,

Stadt, in der der Teilabschnitt liegt,

Baulasttrager,

Informationen zu Bestandsdaten (z.B. Flhrungsform, Oberflache,
Breite, Beleuchtung),

Informationen zu Problemstellen (z.B. Keine geeignete Radverkehrs-
anlage, keine ausreichende Breite, etc.),

Kartenausschnitt inkl. Fotos bzw. Luftbilder,

Empfohlene Fihrungsform (z.B. Gemeinsamer Geh- und Radweg,
Zweirichtungsverkehr, Fahrradstral3e, etc.)

Erforderliche MaBnahmenvorschldge (z.B. Verbreiterung um ca. 1,00
m, Umbau zur FahrradstraBe mit Freigabe flr den Anliegerverkehr
inkl. baulichen Anpassungen und Markierungen),

Informationen zu notwendigem Grunderwerb,

Potenziale des Radverkehrs,

Grobe Kostenschatzung sowie

Weitere Anmerkungen.

Die Datenblatter fir die relevanten Knotenpunkte enthalten die folgenden

Informationen:

Nummer des Knotenpunktes in Anlehnung an den Streckenabschnitt,
Beschreibung der Knotenpunktlage,
Knotenpunktart,

Stadt, in der der Knotenpunkt liegt,
Baulasttrager,

Informationen zu Bestandsdaten,
Informationen zu Problemstellen,
MaBnahmenvorschlage,
Anmerkungen,

Kartenausschnitt sowie

Skizze.

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute
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Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

Um die alternativen Streckenfihrungen innerhalb des Korridors prifen zu
kénnen, war die Erstellung eines Bewertungsrasters notwendig. Dabei er-
folgte die gegeniiberstellende Bewertung einzelner Abschnitte der in Kapi-
tel 3.2 erarbeiteten Trassenvarianten (vgl. Bild 2).

Hagen Hbf A

Gevelsberg

Nordbahntrasse
N—""

E I
Wuppertal Lriepeta

-
23N034-11/2024-SWe Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

Abschnitte
1 — 4
2 —_— 5
3

Bild 2: Abschnitte der Trassenvarianten flr die Bewertung der Bergisch-Markische Veloroute
(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dI-
de/by-2-0)

Diese Abschnitte bestehen aus einzelnen Varianten und Untervarianten. So

gibt es beispielsweise zwischen Wuppertal und Schwelm die erste Variante

Uber die Schwelmer StraBe, Barmer StraBe und KaiserstraBe sowie die zweite

Variante Uber die Nordbahntrasse, RuhrstraBe und Berliner StraB3e. Diese Va-

rianten wurden anhand verschiedener Bewertungskriterien untersucht, es

wurden fir die Kriterien Punkte verteilt, die Kriterien wurden in Absprache
mit dem AG gewichtet und anschlieBend erfolgte in Absprache mit dem AG
die Auswahl flr die Variante mit der hochsten Punktzahl.

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute
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4 Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

4.1 Erarbeitung Bewertungsraster

In Anlehnung an die Kriterien zur Uberpriifung der Anforderungen an Rad-
vorrangrouten der H RSV wurden unter anderem die folgenden Haupt- und
Unterkriterien fir die Bewertung zugrunde gelegt:

= Raumstruktur

o Anbindung POlIs (Innenstadt, Einkaufsmdglichkeiten, Gewer-
begebiete, Industriegebiete, Wohngebiete, Schulen, Bahn-
hofe)

o Umweltvertraglichkeit (Lage in Bezug auf Natur- und Land-
schaftsschutzgebiete, mogliche notwendige Baumfallarbei-
ten)

o Markante Steigungsstrecken

Netzstruktur

Umwegfaktor

Plangleiche Knotenpunkte und Wartezeiten
GroBerer Umbau von Knotenpunkten

o O O O

Aus- und Neubaubedarf zum Erreichen der Qualitatsstan-
dards
o Erreichbarer Standard nach MaBnahmenumsetzung

Verkehrsumgebung
o Soziale Sicherheit
o Verkehrssicherheit
o Konflikte mit FuBverkehr, flieBendem & ruhendem Kfz-Ver-
kehr & OPNV
= Kosten und Umsetzbarkeit
= Beteiligungsergebnisse (Online-Beteiligung & Stadteworkshop)

4.2 Wahl einer Vorzugstrasse

Die Vorzugstrasse kann sich aus verschiedenen Abschnitten der in Kapitel

3.2 erarbeiteten Trassenvarianten zusammensetzen.

In Abstimmung mit dem Auftraggeber und den einzelnen Kommunen wur-
den die verschiedenen Bewertungskriterien unterschiedlich gewichtet. So
wurden beispielsweise die Kriterien der Umweltvertraglichkeit, der Kosten
und der sozialen Sicherheit stark gewichtet. Die Lange der Strecke mit Aus-
und Neubaubedarf sowie die Ergebnisse der Online-Beteiligung dagegen

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute
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Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

wurden geringer gewichtet. Insgesamt konnten fiir jeden Abschnitt maximal
finf Punkte erreicht werden.

Die Bewertungstabelle ist in Tabelle 3 dargestellt.

. . . Kosten
Erreich- |Sicherheit
. . Raum- Netz- und Beteili-
Abschnittsvarianten struktur struktur barer und Um- gung SUMME
Standard | Konflikte
setzung
1,03 0,52 0,34 0,86 0,18 0,16 3,10
0,90 0,73 0,39 1,01 0,39 0,43 3,85
2.1a 0,86 0,72 0,43 1,07 0,26 0,43 3,77
2.1b 0,74 0,70 0,43 0,86 0,25 0,24 3,22
2.1c 0,85 0,61 0,17 1,03 0,11 0,18 2,95
2.2a 1,09 0,61 0,30 0,86 0,25 0,24 3,35
2.2b 0,75 0,74 0,43 0,90 0,26 0,43 3,51
2.2c 1,03 0,58 0,26 0,81 0,35 0,33 3,36
0,91 0,56 0,30 0,80 0,38 0,29 3,25
1,03 0,63 0,39 0,77 0,11 0,24 3,16
3.2a 1,08 0,59 0,43 1,07 0,46 0,38 4,01
3.2b 1,01 0,63 0,34 1,08 0,42 0,33 3,81
3.2c 0,73 0,84 0,30 1,02 0,42 0,35 3,67
3.2d 0,99 0,54 0,43 1,07 0,26 0,33 3,62
3.3b 1,03 0,63 0,43 1,08 0,39 0,35 3,91
3.3d 0,77 0,84 0,43 0,96 0,26 0,39 3,66
1,11 0,65 0,43 0,77 0,11 0,16 3,22
0,86 0,70 0,43 0,97 0,26 0,32 3,53
1,05 0,77 0,13 0,86 0,35 0,21 3,37
5.1a 1,09 0,53 0,43 0,92 0,31 0,09 3,36
5.1b 1,05 0,28 0,43 0,92 0,45 0,39 3,53
5.2a 0,74 0,74 0,30 1,02 0,53 0,32 3,64
1,01 0,53 0,34 0,86 0,32 0,13 3,19
Tabelle 3: Bewertung der verschiedenen Trassenvarianten und Untervarianten (Quelle:

eigene Darstellung)

Auf den nachsten Seiten erfolgt eine genauere Beschreibung der einzelnen
Abschnitte und des gewahlten Abschnittes fir die Vorzugsvariante.
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Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

Fur Abschnitt 1 (Wuppertal bis Schwelm) wurde Abschnittsvariante 1.2 ge-
wahlt. Diese verlauft Gber die Nordbahntrasse, die RuhrstraBe und die Berli-
ner Strae und beinhaltet den Neubau einer Briicke Uber die Autobahn A1
(vgl. Bild 3). Die Kosten hierfir sind in der Bewertungstabelle ebenfalls hin-

terlegt.
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23N034-11/2024-SWe Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, di-de/by-2-0
Abschnitte

1 — /]
2 —

3

Bild 3: Abschnitt 1 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR
und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)
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Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

Fur Abschnitt 2 (Schwelm bis Gevelsberg) konnen neben der durchgehenden
Variante 2.3 Uber den Radweg unter dem Karst die Varianten iber Ennepetal
gewahlt werden, die sich aus einzelnen Untervarianten zusammensetzen
kénnen. Hier fiel die Bewertung zugunsten der Kombination 2.1a, 2.2b und
2.2¢ (im Durchschnitt 3,55 Punkte) aus. Diese flihrt zunachst an der vorhan-
denen Bahntrasse entlang bis zum Bahnhof Ennepetal und von dort tber die
Milsper StraB3e in die Innenstadt Gevelsbergs (vgl. Bild 4).
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Bild 4: Abschnitt 2 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR
und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)
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Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3)

In Abschnitt 3 (Gevelsberg Innenstadt bis Stadtgrenze) setzt sich die Vorzugs-
variante aus den Untervarianten 3.2a, 3.3b, 3.2c und 3.3d zusammen. Diese
fuhrt Gber die NirgenastraBe und JahnstraBBe und von dort Giber den Enne-
peradweg bis zur Grundschule Vogelsang (vgl. Bild 5). Die Variante 3.1 Uber
die Hagener StraBe geht vor allem mit hohen Kosten und Problemen bei der
Umsetzung sowie Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden einher.
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Bild 5: Abschnitt 3 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR

und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)
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Fur Abschnitt 4 (Stadtgrenze Gevelsberg bis Haspe) bestanden die Varianten
Uber die Fihrung an der Ennepe und der Bahntrasse, die Enneper Stral3e oder
stdlich davon durch das Gewerbegebiet (vgl. Bild 6). Hier fiel die Bewertung
zugunsten der nordlichen Variante aus.
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Bild 6: Abschnitt4 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR
und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)
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Von Haspe bis zum Hagener Hauptbahnhof (Abschnitt 5) kann entweder der

zu planende Enneperadweg, die Berliner Strale oder die Strecke Leimstrafe,
Konrad-Adenauer-Ring, MinervastraBe genutzt werden (vgl. Bild 7). Hier
setzt sich die Vorzugsvariante aus den Unterabschnitten 5.2a und 5.1b zu-
sammen. Dies liegt insbesondere daran, dass sich im Rahmen der Beteili-

gungsformate fiir den Enneperadweg ausgesprochen wurde und zum ande-
ren dort bereits Planungen bestehen.
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Bild 7: Abschnitt 5 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR
und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)

Aus den Abschnitten mit der jeweils besten Bewertung setzt sich anschlie-
Bend die Vorzugsvariante zusammen (vgl. Bild 8).
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Bild 8: Vorzugsvariante der Bergisch-Markischen Veloroute (Quelle: eigene Darstellung; Kar-

tengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, di-de/by-2-0)
Die Vorzugsvariante der Bergisch-Markischen Veloroute startet in Wupper-
tal am alten Bahnhof Wuppertal-Wichlinghausen (der Kreuzung von Nord-
bahn- und Schwarzbachtrasse). Von dort folgt sie in Richtung Nordosten ge-
radlinig der Nordbahntrasse, Dr.-Kurt-Herberts-StraBe und Luhnsstrale, um
dort links und kurz darauf rechts auf die StraBe Am Diek abzubiegen. An-
schlieBend folgt die Route der StraBen Am Diek und Auf der Beule und biegt
vor der Wittener StraBBe auf die Nordbahntrasse ab. Der Nordbahntrasse folgt
die Route fir ca. 1,3 km. Im Bereich des Abzweiges zu StraBe Am Werloh wird
die Route in Richtung der Autobahn A1 tber den alten Bahndamm gefihrt
und kreuzt diese sldlich der Anschlussstelle Wuppertal-Langerfeld auf dem
Stadtgebiet Schwelms. Fiir die Querung der Autobahn wird ein Briickenneu-
bau notwendig sein.

In Schwelm folgt die Route zundchst den vorhandenen Wirtschaftswegen
und der RuhrstraBe bis zur Metzer StraBe. Dort wird sie Uber die Metzer
StraBe, Worther Stral3e sowie einen Durchstich auf die Berliner Strale gefiihrt.
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Nach rund 600 m biegt die Route rechts auf die PrinzenstraBBe ab. Anschlie-
Bend biegt sie kurz darauf links auf die NordstraBe ab und folgt dieser in
Richtung Osten. Nach einem kurzen Abschnitt Giber die HauptstraBe verlauft
die Vorzugsvariante weiter in Richtung Osten Uber die Hagener Strale bis
zum Kreisverkehr mit der Strale Hagelsiepen an der Grenze zu Ennepetal.

In Ennepetal folgt die Route zunachst weiter der StraBe Hagelsiepen. Im Be-
reich Bahnquerung zur Ambrosius-Brand-StraBBe verlauft die Route weiterhin
auf der stdlichen Seite der Bahntrasse in Richtung Osten. AnschlieBend folgt
sie fir rund 2 km der Bahntrasse und quert dabei die Kolner StraBe. Fir die-
sen Bereich ist neben dem Neubau eines Radweges auch der Bau einzelner
Stegkonstruktionen notwendig. Im Bereich der FuBgangerbriicke Uber die
Bahntrasse sudlich des Ennepetaler Bahnhofes folgt die Route dem vorhan-
denen Parkplatz uUber die BahnhofstraBe bis zum Bahnhof Ennepetal. Am
Kreisverkehr verlauft die Route in Richtung Norden nach Gevelsberg.

In Gevelsberg folgt die Route der Milsper StraBe und WasserstraBBe bis sie
im Bereich der FuBgangerzone nach Osten auf die MittelstraBe abbiegt. Kurz
darauf biegt sie links auf die NirgenastraBe ab. Hinter dem Ennepebogen
verlauft die Vorzugsvariante Uber die Jahnstrae in Richtung Nordwesten
und biegt am Kreisverkehr auf den Enneperadweg ab. Diesem folgt sie bis
zur StraBe Am Werde. AnschlieBend folgt die Route den Wegen Am Werde
und Brockenbergstraf3e bis sie die Rocholzallee quert. Ab dort fiihrt die Route
dem vorhandenen Weg weiter in Richtung Osten bis zur Briicke Uber die
Ennepe im Bereich der Grundschule Vogelsang. Nachdem die Vorzugsvari-
ante an der Grundschule Vogelsang vorbeigelaufen ist, folgt sie der Stra3e
Am Schultenhof. Aufgrund der geringen StraBenraumbreite und den daraus
resultierenden Konflikten mit dem Kfz-Verkehr auf der Hagener StraBBe flhrt
die Route im Bereich der StraBe Am Vogelsang weiter an der Ennepe entlang.
Mit einem Brlckenbauwerk Uber oder einer Stegkonstruktion neben der
Ennepe wird die Vorzugsvariante zur Vogelsanger StraBe gefihrt.

Daraufhin folgt die Route der Vogelsanger Strae in Richtung Norden und
biegt in Hagen rechts auf die StraBe An der Hitte ab. An der NordstraBe wird
die Route im Bereich der S-Bahn-Station Hagen-Westerbauer unter der Bahn
durchgefihrt und fihrt dann parallel zur Bahntrasse bis zur Grundschétteler
StraBe. Dort quert die Route diese StraBBe und fihrt anschlieBend unter der
Bahntrasse auf den dortigen Geh- und Radweg bis zur Gesamtschule Haspe.
AnschlieBend verlauft die Vorzugsvariante weiter tUber den Preselweg und
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Ausarbeitung der Vorzugstrasse (AP 4)

unter der StraBe Biddinghardt her bis zum Streckenabschnitt Schwarzer Weg
parallel zur StraBe Biiddinghardt. Die Route quert die TillmannsstraBe, flhrt
Uber ein kurzes Stlick der StraBe Am Hasper Bahnhof und dort auf die Ham-
merstraBe. AnschlieBend folgt die Route der Hammerstrae mit Querung der
TlckingstraBe fir ca. 1,3 km bis zur Oberen SpiekerstraBe. Nachdem die
Route unter der Bahn hergefiihrt wurde, wird sie tber die Obere Spieker-
straBBe bis auf Hohe der Bahntrasse gefiihrt. AnschlieBend folgt sie auf einem
geplanten Neubau der Bahntrasse bis zum Kreisverkehr der Kuhlestrale. Von
dort auf fihrt die Route Uber die KuhlestraBe, Wehringhauser StraBe, ein kur-
zes Stuick der Elberfelder StraBe sowie einen Teil des Graf-von-Galen-Ringes
zum Hagener Hauptbahnhof.

Insgesamt hat die Bergisch-Markische Veloroute zwischen Wuppertal und
Hagen eine Lange von ca. 24,3 km. Dabei entfallen auf die einzelnen Kom-
munen die folgenden Streckenlangen:

=  Wuppertal: ca. 3,3 km
= Schwelm: ca. 5,1 km

= Ennepetal: ca. 2,8 km
= Gevelsberg: ca. 6,6 km
= Hagen: ca. 6,4 km

Abweichung zwischen den einzelnen Streckenlangen und der Gesamtlange
sind durch Rundungen zu erklaren.

Die Baulasttrager der einzelnen Streckenabschnitte sind in den Datenblattern
(vgl. Kapitel 5.1) enthalten. Da hier nur ein grober Streckenverlauf dargestellt
wird, ist eine genaue Zuordnung zu den einzelnen Flurstiicken und damit den
Baulasttragern nicht moglich.

Ausarbeitung der Vorzugstrasse (AP 4)

Die Ausarbeitung der Vorzugstrasse setzt sich aus dem MaBnahmenkataster,
bestehend aus einzelnen standardisierten Datenblattern, dem Kartenwerk
sowie einzelnen Prinzipskizzen flr abgestimmte Konfliktbereiche zusammen.

MaBnahmenkataster

Fur die in Kapitel 4.2 gewahlte Vorzugstrasse findet auf Grundlage der in
Kapitel 3.6 erarbeiteten standardisierten Datenblatter eine detaillierte Aus-
arbeitung statt. Diese wird in einem MaBnahmenkataster dokumentiert (vgl.
Anlage 1). Da die hier hinterlegten Arbeitsschritte aufeinander aufbauen und
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Ausarbeitung der Vorzugstrasse (AP 4)

sich gegenseitig bedingen, sind in den Datenblattern auch die Kostenschat-
zungen aus Kapitel 8.1 sowie die Potenziale aus Kapitel 0 enthalten. Dabei
enthalten die dortigen Kostenschatzungen nur die reinen Bau- und Pla-
nungskosten. Die Kosten fiir die jahrliche Betriebstechnik von Beleuchtungen
und Lichtsignalanlagen, die meist im vierstelligen Bereich liegen, werden in
der Kostenschatzung (vgl. Kapitel 8.1) aufgefiihrt.

Im Kartenwerk (vgl. Anlage 2) sind der Verlauf der Bergisch-Markischen Ve-
loroute sowie die folgenden Auswertungen im MaBstab 1:5.000 enthalten.

Bei der Auswertung konnen geringfligige Abweichungen zwischen der
Summe der einzelnen Streckenabschnitte und der Gesamtzahl, sowohl bei
den Langenangaben in Kilometer als auch bei den Prozenten durch Run-
dungsfehler auftreten.

Auswertung Bestandsdaten

In den meisten Fallen (ca. 37%) wird der Radverkehr im reinen Mischverkehr
auf der Fahrbahn gefihrt. In weiteren 4 % ist zusatzlich dazu ein nicht benut-
zungspflichtiger Weg fir den Radverkehr oder ein fir den Radverkehr frei-
gegebener Gehweg vorhanden, sodass der Radverkehr dort dual gefiihrt
wird. Da der Radverkehr im Bereich der Vorzugsvariante haufig vom Kfz-Ver-
kehr getrennte Routen nutzt (z.B. Nordbahntrasse, Enneperadweg), verlauft
die Fihrung haufig (20 %) Gber gemeinsame Geh- und Radwege. In 15 % der
Falle ist aktuell noch kein Weg vorhanden und muss entsprechend hergerich-
tet werden. In den Ubrigen Fallen wird der Radverkehr auf Radfahr- oder
Schutzstreifen (1 % bzw. 6 %), Wirtschaftswegen (8 %) oder sonstigen Ver-
kehrsflachen (9 %, z.B. Parkplatze, etc.) gefuhrt. Die einzelnen Werte inkl. der
dazugehorigen km-Angaben sind in Tabelle 4 dargestellt.

Fiihrungsform im Bestand Lange [km] Anteil
Duale Fihrung 0,86 4%
Gem. Geh-/Radweg 4,87 20%
Kein Weg vorhanden 3,73 15%
Mischverkehr 9,09 37%
Radfahrstreifen 0,24 1%
Schutzstreifen 1,35 6%
Sonstiges 2,22 9%
Wirtschaftsweg 1,90 8%
Tabelle 4: Auswertung der Fihrungsformen im Bestand (Quelle: eigene Darstellung)
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Auswertung Empfohlene Fiihrungsform

In Zukunft wird der Radverkehr im Bereich der Veloroute zum GrofBteil auf
FahrradstraBen (30 %) oder gemeinsamen Geh- und Radwegen im Zweirich-
tungsverkehr (29 %) gefihrt. An 19 % der Strecke erfolgt die Fihrung des
Radverkehrs auf getrennten Geh- und Radwegen. An jeweils 8 % der Velo-
route wird der Radverkehr auf einem Radweg im Zweirichtungsverkehr bzw.
im Mischverkehr bei 30 km/h gefiihrt. Entlang der restlichen Strecke fahrt der
Radverkehr im Mischverkehr mit einer Piktogrammbkette (6 %) bzw. auf einem
Radfahrstreifen (1 %). Die einzelnen Werte inkl. der dazugehorigen Kilome-

terangaben sind in Tabelle 5 dargestellt.

Empfohlene Fiihrungsform Lange [km] Anteil

Fahrradstrale 7,16 30%
Gem. Geh-/Radweg, Zweirichtungsverkehr 7,11 29%
Getr. Geh-/Radweg, Zweirichtungsverkehr 4,55 19%
Mischverkehr, 30 km/h 1,91 8%
Piktogrammbkette 1,45 6%
Radfahrstreifen 0,24 1%
Radweg, Zweirichtungsverkehr 1,84 8%

Tabelle 5: Auswertung der empfohlenen Fiihrungsform (Quelle: eigene Darstellung)

Auswertung MaBnahmen

Abhangig von den Bestandsdaten, den erforderlichen Qualitatsstandards so-
wie den empfohlenen Fihrungsformen werden die MaBnahmen erarbeitet,
die notwendig sind, um die jeweiligen Fiihrungsformen in den erforderlichen
Qualitaten zu erhalten. Die folgenden MaBnahmen werden unterschieden:

= Ausbau: Bauliche Anpassung einer Radverkehrsanlage oder eines
Wirtschaftsweges, bspw. eine Verbreiterung des Weges. Dies geht —
falls notwendig — immer mit einer Oberflacheninstandsetzung (z.B.
notwendige Asphaltierung) einher

= Beleuchtung: Es ist nur die Installation von Beleuchtung notwendig

= Beschilderung: Es ist nur die Installation von Beschilderung notwen-
dig

= Brickenbauwerk: Neubau oder Anpassung eines Briickenbauwerkes
oder ahnlicher Bauwerke, wie bspw. die Stegkonstruktion entlang der
Bahntrasse zur Uberquerung der KéIner StraBe in Ennepetal
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= Fahrstreifenumwandlung: Umwandlung eines Kfz-Fahrstreifens in
eine Verkehrsanlage (zumeist Zweirichtungsradweg) fir den Radver-
kehr

= Geschwindigkeitsreduktion: Reduktion der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit

= Markierung: Reine Markierungslésung in Form einer Piktogramm-
kette oder eines Radfahrstreifens ohne bauliche Anpassungen

= Neubau: Neubau eines Weges fiir den Radverkehr

= Sanierung: Oberflacheninstandsetzung des Weges

= StraBenraumumbau: Umbau des StraBenraumes, bspw. eine Verbrei-
terung des Seitenraumes zugunsten des Radverkehrs bei gleichzeiti-
ger Verengung der Kfz-Fahrbahn

= Umbau FahrradstraBe: Einrichtung einer FahrradstraB3e inkl. baulichen
Anpassungen (z.B. Schaffung einer Torsituation)

Das MaBnahmenkriterium beschreibt dabei die Gbergeordnete MaBnahme.
So kann auch bei AusbaumaBnahmen zusatzlich eine Beleuchtungs- oder Be-
schilderungsinstallation notwendig sein.

Sind die notwendigen Qualitatsstandards bereits im Bestand erreicht, so sind

keinerlei MaBnahmen notwendig.

Der Grofteil der notwendigen MalBnahmen besteht aus dem Ausbau von
Wegen (27 %) sowie dem Umbau von StralBen zu FahrradstraBBen (30 %). An
16 % der Bergisch-Markischen Veloroute ist ein Neubau von Wegen notwen-
dig. Daneben ist an jeweils ein bis zwei Kilometern der Strecke eine Fahrstrei-
fenumwandlung (7 %), eine Geschwindigkeitsreduktion (5 %) oder eine Mar-
kierung (6 %) notwendig. Briickenbauwerke (3 %) oder ein StraBenraumum-
bau (3 %) sind an wenigen Streckenabschnitten erforderlich, wahrend an fast
600 Metern (2 %) keine MaBnahmen notwendig sind. Beleuchtung (ca.
100 m), Beschilderung (ca. 90 m) und Sanierung (ca. 60 m) machen den ge-
ringsten Anteil aus (vgl. Tabelle 6).
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Empfohlene MaBBnahmen Lange [km] Anteil
Ausbau 6,51 27%
Beleuchtung 0,11 0%
Beschilderung 0,09 0%
Briickenbauwerk 0,79 3%
Fahrstreifenumwandlung 1,81 7%
Geschwindigkeitsreduktion 1,13 5%
Keine MaBnahme notwendig 0,57 2%
Markierung 1,45 6%
Neubau 3,82 16%
Sanierung 0,06 0%
StraBenraumumbau 0,77 3%
Umbau FahrradstraBBe 7.16 30%
Tabelle 6: Auswertung der empfohlenen MaBnahmen (Quelle: eigene Darstellung)

Auswertung Ziel-Standard

Fur die Bergisch-Markische Veloroute werden die Qualitatsstandards fur
Radvorrangrouten gemal H RSV zugrunde gelegt (vgl. Kapitel 3.4). Damit
die Route durchgangig befahrbar ist, sollten diese Qualitatsstandards nach
Madglichkeit Gberall erreicht werden. Damit die Realisierung einer Route nicht
aufgrund einzelner Engstellen scheitert, dirfen die Qualitatsstandards je
nach Kriterium an bis zu 20 % der Streckenlange unterschritten werden. Fur
Abschnitte, in denen der vorgegebene Standard nicht eingehalten werden
kann, gelten gewisse Mindestanforderungen, um Teil einer Radvorrangroute

zu sein’

Die Bergisch-Markische Veloroute erfillt nach Umsetzung der empfohlenen
MaBnahmen die Standards fir Radvorrangrouten an 89 % der Strecke. An
11 % der Strecke werden die Mindestanforderungen fir Radvorrangrouten
erflllt. Darlber hinaus gibt zwei kurze Abschnitte (jeweils deutlich unter
100 m), an denen die Mindestanforderungen absehbar nicht erreicht werden
kénnen und damit eine Engstelle darstellen. Weitere Details hierzu sind im
Anschluss an Tabelle 7 dargestellt. Die einzelnen Werte inkl. der dazugehori-
gen Kilometerangaben sind in Tabelle 7 dargestellt.

9Vgl. FGSV, HRSV, 2021
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Erreichbarer Standard Lange [km] Anteil
Radvorrangrouten-Standard 21,48 89%
Untergrenze des Radvorrangroutenstandard 5 65 1%
bei Unterschreitung der Regelbreite '

Standard fiir Radvorrangrouten nicht erreicht 0,13 1%

Tabelle 7: Auswertung der erreichbaren Standards (Quelle: eigene Darstellung)

Bild 9 zeigt eine Engstelle der Bergisch-Markischen Veloroute in Wuppertal
zwischen der StraBe Vor der Beule und der Nordbahntrasse. Aufgrund der
topografischen Gegebenheiten sowie den angrenzenden Verkehrswegen
und Grundstticken ist aktuell keine Verbreiterung zur Erreichung der Quali-
tatsstandards maoglich.

Bild 9: Engstelle der Bergisch-Markischen Veloroute in Wuppertal (Quelle: eigenes Foto)

Dariiber hinaus wird der Radverkehr entlang der Hauptstrale in Schwelm fir
eine Strecke von ca. 40 m im Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h und einem DTV von rund 11.000 Kfz/24 h gefihrt.
Hierbei kreuzt der Radverkehr die HauptstraBe lediglich kurz, um von der
NordstraBBe auf die Hagener StraBBe zu fahren und umgekehrt. Da diese Kreu-
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zung durch eine Lichtsignalanlage geregelt wird, befahrt der Radverkehr die-
sen Streckenabschnitt nur, wenn die Kfz entlang der HauptstraBe ein Rotsig-
nal haben.

Auswertung Umsetzungshorizont

Der Zeithorizont der MaBBnahmen wird in kurzfristig, mittelfristig und lang-
fristig unterteilt. Bei kurzfristigen MaBnahmen handelt es sich um schnell um-
zusetzende MalBnahmen wie bspw. reine Markierungen, Anordnungen von
geringeren zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, Sanierungen und Beleuch-
tungsinstallation. Mittelfristige MaBnahmen kénnen Breitenanpassungen,
Markierungsldsungen und / oder Verkehrsorganisationen inkl. baulichem
Aufwand sein. Bei langfristigen MaBBnahmen handelt es sich vorwiegend um
NeubaumaBnahmen, Brickenbauwerke oder aufwendige AusbaumaBnah-
men, bei denen Grunderwerb notwendig sein kann. Dabei sind kurzfristige
MaBnahmen in einem Zeitraum von bis zu zwei Jahren umzusetzen. Mittel-
fristige MaBnahmen konnen in der Umsetzung zwei bis funf Jahre dauern,
wahrend fur langfristige Manahmen ein Zeitraum von mehr als finf Jahren
bis zur Umsetzung angesetzt wird.

Sind mehrere MaBnahmen an einem Abschnitt notwendig, so orientiert sich
der Umsetzungshorizont an der MaBnahme mit dem langsten Umsetzungs-
horizont.

Bei den meisten notwendigen MaBBnahmen handelt es sich um mittelfristige
MaBnahmen (54 %). Die restlichen MaBnahmen sind fast zu gleichen Teilen
dem kurzfristigen (20 %) und langfristigen (23 %) Umsetzungshorizont zuzu-
ordnen. Lediglich an rund 600 m sind keine MaBnahmen notwendig (vgl. Ta-
belle 8).

Umsetzungshorizont Lange [km] Anteil
Kurzfristig 4,96 20%
Mittelfristig 13,04 54%
Langfristig 5,69 23%
Keine MaBnahme notwendig 0,57 2%
Tabelle 8: Auswertung des Umsetzungshorizontes (Quelle: eigene Darstellung)
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Knotenpunktlésungen

Fur Knotenpunkte entlang der Streckenabschnitte ist eine Fihrungsform ana-
log zu den angrenzenden Streckenabschnitten zu wahlen.

An Einmlindungen sind im Regelfall Radverkehrsfurten in roter Farbe mit wei-
Ben Fahrradpiktogrammen zu markieren. Bei einer Flihrung im Zweirich-
tungsverkehr ist, durch entsprechende Richtungspfeile, darauf aufmerksam

zu machen.

An vorfahrtgeregelten Knotenpunkten sind ebenfalls Radverkehrsfurten ana-
log zu Einmundungen zu markieren.

An innerdrtlichen Kreisverkehren sind bei einer Radverkehrsfiihrung im Sei-
tenraum Radverkehrsfurten neben den FuBgangeriberwegen zu markieren.
Wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, so ist dieser auch im Kreis-
verkehr auf der Fahrbahn zu flhren.

An Lichtsignalanlagen kann der Radverkehr, falls mdglich, durch einen auf-
geweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) vor den Kfz-Verkehr gefiihrt werden.
Fur Linksabbiegevorgange des Radverkehrs kann ein Aufstellbereich fir indi-
rektes Linksabbiegen inkl. zugehdriger LSA eingerichtet werden.

Grundsatzlich sind alle LSA so zu optimieren, dass fir den Radverkehr keine
unnotig langen Wartezeiten, bspw. durch eine separate Griinanforderung,
entstehen. Wo es mdglich ist, kdnnen Induktionsschleifen eingerichtet wer-
den, sodass die LSA die Radfahrenden friihzeitig erkennen und auf Griin
schalten kdnnen.

Da an einigen Knotenpunkten gréBere UmbaumaBnahmen notwendig sind,
wurden diese Konfliktbereiche genauer untersucht und es wurden Losungs-
skizzen entworfen. Die folgenden Knoten wurden dabei untersucht und sind
im MaBnahmenkatalog enthalten:

= Schwelm: Hattinger StraBBe / Metzer StralBe / Worther StraBe
= Schwelm: Hagener StraBe / HauptstraBe / NordstraBBe

= Ennepetal: Kreisverkehr Bahnhofstral3e

= Gevelsberg: Engelberttunnel / Milsper Stral3e

= Hagen: Kuhlestrale / Wehringhauser Stralle / L 700

Die Kosten fiur diese UmbaumaBnahmen sind bereits in den Streckenkosten
enthalten und werden daher nicht gesondert ausgewiesen.
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Ausarbeitung der Vorzugstrasse (AP 4)

SofortmaBBnahmen

Aufgrund einzelner groBBer Bauprojekte im Bereich der Bergisch-Markischen
Veloroute wird eine durchgdngige Befahrbarkeit erst zu einem spateren Zeit-
punkt mdglich sein. Um jetzt schon eine Verbesserung fiir den Radverkehr zu
erreichen, werden mogliche SofortmaBBnahmen vorgeschlagen.

Einrichtung von FahrradstralBen

Geplante Fahrradstraen konnen bereits jetzt durch eine Beschilderung und
einfache Markierung fiir einen Vorrang des Radverkehrs eingerichtet werden.
Dieses Provisorium ist nur mit einer beschrankten Dauer von maximal einem
Jahr einzurichten und sollte nach Méglichkeit auch provisorische Markierun-
gen und Einbauten fir Torsituationen enthalten. Auf Dauer ist ein Straen-
raumumbau inkl. Schaffung einer baulichen Torsituation notwendig.

Fahrstreifenumwandlung

Entlang von drei- oder vierstreifigen Hauptverkehrsstralen kann ein einseiti-
ger Radweg im Zweirichtungsverkehr eingerichtet werden. Hierfur erfolgt die
Umwandlung eines Fahrstreifens in einen Radweg. Innerdrtliche Radwege im
Zweirichtungsverkehr missen fir Radvorrangrouten lber eine Breite von
mindestens 3,00 m verfiigen. Dies ist durch die Umwandlung eines Kfz-Fahr-
streifens sichergestellt. Zusatzlich ist bei einer Zweirichtungsfihrung die Ein-
richtung von Trennelementen zur Kfz-Fahrbahn essenziell, um die Verkehrs-
sicherheit zu erhohen. Darliber hinaus ist an allen Ein- und Ausfahrten auf
den Radverkehr in beide Richtungen durch Beschilderungen und Markierun-

gen aufmerksam zu machen.
Geschwindigkeitsreduktion

Wird der Radverkehr zukiinftig im Mischverkehr geflihrt und ist hierflr eine
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit notwendig, so ist das Auf-
stellen der notwendigen Beschilderung eine mogliche SofortmaBnahme, um
den Radverkehr zu sichern. Diese Geschwindigkeitsreduktion ist in jedem Ein-
zelfall auf Grundlage der rechtlichen Rahmenbedingungen zu priifen.

Markierung einer Piktogrammkette

Wenn die Anlage von gesonderten Radverkehrsanlagen oder Schutzstreifen
nicht moéglich ist, ist die Markierung von Piktogrammketten eine Lésungs-
maoglichkeit, um eine Fihrung im Mischverkehr vertraglicher zu gestalten.
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Uber die Anordnung von Piktogrammketten entscheiden die jeweils zustan-
digen StraBenverkehrsbehdrden im Einzelfall und unter Beachtung der be-
sonderen ortlichen und verkehrlichen Gegebenheiten

Die Anlage von Piktogrammbketten erfolgt durch die Markierung von Fahr-
radpiktogrammen ohne zusatzliche Pfeilmarkierungen, etc. Die Abmessun-
gen sind den Richtlinien fiir die Markierung von StraBen (RMS) zu entneh-
men. Die Fahrradpiktogramme sind in einem Abstand von 25 bis 50 Metern
zueinander in Langsrichtung sowie in einem Abstand von 0,75 m zum Fahr-
bahnrand sowie 1,00 m zu Langsparkstanden aufzubringen. Hierfir ist eine
Ordnung des ruhenden Verkehrs notwendig, sodass sichergestellt wird, dass
keine Kfz auf den Fahrradpiktogrammen parken.

Es ist zwingend zu beachten, dass die Markierung einer Piktogrammkette nur
die letzte Moglichkeit fiir eine Radverkehrsfiihrung darstellen soll und insbe-
sondere in Bereichen von Engstellen oder vergleichbaren Zwangspunkten ein
durchgehendes Radverkehrsnetz herstellen kann. Langfristig ist regelmaBig
zu priufen, ob durch gednderte Rahmenbedingungen eine hochwertigere
Radverkehrsinfrastruktur hergestellt werden kann.
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Verknipfung mit (Uber-)regionalen Radverkehrsnetzen sowie SPNV (AP 5)

Verknupfung mit (Uber-)regionalen Radverkehrsnetzen so-
wie SPNV (AP 5)

Verknipfung mit Gberregionalen Radverkehrsverbindungen

Weiterentwicklung des Konzepts fiir das Regionale Radwegenetz in der
Metropole Ruhr

Das Gesamtziel der Weiterentwicklung dieses politisch beschlossenen Kon-
zeptes des Regionalverbands Ruhr ist es, das bestehende Netz fir die All-
tagsmobilitat weiterzuentwickeln und zugleich Synergieeffekte fiir das Frei-
zeit- bzw. das touristische Radverkehrsnetz und dessen Entwicklungsbedarfe
zu bertcksichtigen. Hierfir wurden zunachst Radverbindungsachsen defi-
niert, Radverkehrspotenziale abgeschatzt, Qualitatsstandards festgelegt, das
Radverkehrsnetz aus den Verbindungsachsen konzipiert und auf StraBen und
Wege umgelegt, eine Bestandsanalyse durchgefiihrt, Handlungsbedarfe er-
mittelt sowie die Kosten und Priorisierung eingeschatzt.

Bild 10 zeigt das Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr im Untersu-
chungsgebiet der vorliegenden Machbarkeitsstudie zusammen mit der Ber-
gisch-Markischen Veloroute. Dabei bundeln die Radhauptverbindungen
Radverkehre mit 500 bis 2000 Radfahrenden pro Tag, wahrend auf Radver-
bindungen weniger als 500 Radfahrende pro Tag unterwegs sind. Es ist zu
beachten, dass das Netz, welches fir das Gebiet des Regionalverbandes Ruhr
entwickelt wurde, an der Stadtgrenze zu Wuppertal endet und nur fiir die
Stadte Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg und Hagen definiert ist.

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass sich die Bergisch-Markische Velo-
route im Korridor einer Radhauptverbindung des Bedarfsplanes befindet.
Zum GroBteil verlauft die Veloroute parallel oder identisch zu dieser Verbin-
dung. Dies lasst darauf schlieBen, dass entlang der Veloroute ein hohes Rad-
verkehrsaufkommen von 500 bis 2000 Radfahrenden pro Tag zu erwarten ist.
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Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0
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Radverbindung
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Bild 10: Ubersicht des Regionalen Radwegenetzes der Metropole Ruhr im Untersuchungsge-
biet (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner,
dl-de/by-2-0)

Potenzialanalyse des landesweiten Radvorrangnetzes des Landes Nord-
rhein-Westfalen

Zurzeit befindet sich der Bedarfsplan fiir Radschnellverbindungen des Landes
Nordrhein-Westfalen in Aufstellung. In Vorbereitung hierauf hat das Minis-
terium far Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfa-
len auf Grundlage des multimodalen Landesverkehrsmodells eine landes-
weite Potenzialanalyse fiir den Radverkehr erstellen lassen. Das Ergebnis die-
ser Potenzialanalyse ist ein dreistufiges Radverkehrsnetz, getrennt nach Ver-
bindungen mit einem zu erwartendem Nutzungspotenzial von tber 2.000
Radfahrenden pro Tag (potenzielle Radschnellverbindungen), 500 bis 2.000
Radfahrenden (potenzielle Radvorrangrouten) und weniger als 500 Radfah-
renden pro Tag (potenzielle Radwege).

Eine Ubersichtskarte dieses Nutzungspotenzials sowie der Lage der Velo-
route ist in Bild 11 dargestellt.
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Ennepetal
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Potenziale fiir den Radverkehr
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Bild 11: Potenziale des Radverkehrs gemal dem vorliegenden Stand des Bedarfsplans fir
Radschnellverbindungen des Landes NRW im Untersuchungsgebiet (Quelle: eigene
Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, di-de/by-2-0)

Aus der Abbildung wird deutlich, dass sich die Veloroute zum GroBteil im
Korridor einer Radvorrangroute befindet. Dies deckt sich mit dem Regionalen
Radwegenetz der Metropole Ruhr. In den beiden Endbereichen in den Stad-
ten Wuppertal und Hagen sind zum Teil Potenziale von tber 2.000 Radfah-
renden zu erwarten. Diese Potenziale beziehen sich jeweils auf eine Strecke,
auf der sich der Radverkehr biindelt. Mit Umsetzung der Veloroute gibt es in
diesen Bereichen durch den Neubau der Autobahnbriicke tber die A 1 zwi-
schen Wuppertal und Schwelm sowie den Neubau des Enneperadweges in
Hagen mehrere geeignete Varianten fiir den Radverkehr. Daher wird davon
ausgegangen, dass sich die Potenziale von mehr als 2.000 Radfahrenden auf
jeweils mindestens zwei parallele Strecken verteilen und nicht allein entlang
der Bergisch-Markischen Veloroute vorzufinden sind. Dies gilt ebenfalls fiir
die ermittelten Potenziale in Kapitel 7.
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Verknipfung mit regionalen Haupt- und Nebenradwegen

Die geplante Radverkehrsverbindung zwischen Wuppertal, dem Ennepe-
Ruhr-Kreis und Hagen soll nicht nur den Pendelnden zwischen den beiden
GrofBstadten dienen, sondern auch fiir die Pendelnde aus den Stadten des
Ennepe-Ruhr-Kreises, die am bzw. im Einzugsbereich liegen, eine echte Al-
ternative zum Kfz-Verkehr darstellen. Daher werden die fir die betrachteten
Trassenvarianten geeigneten Verknipfungspunkte sowohl zu umliegenden
Routen des Hauptnetzes als auch zu den untergeordneten Netzen (Neben-
routen sowie ErschlieBungsstrecken) ermittelt, um die geplante Radverkehrs-
verbindung Wuppertal — Ennepe-Ruhr-Kreis — Hagen optimal in das regio-
nale Radwegenetz einzubinden. Auch das regionale Radwegenetz des Regi-
onalverbands Ruhr und das Radverkehrsnetz NRW wurden betrachtet.

Stadt Wuppertal

Im Bereich der Stadt Wuppertal sind mehrere Verkniipfungspunkte der Ve-
loroute mit Strecken des Radverkehrskonzeptes der Stadt Wuppertal vorhan-
den. AuBerdem wird die Veloroute in Wuppertal definierte Strecken aus dem
Radverkehrskonzept nutzen. Am Endpunkt auf Wuppertaler Seite schliel3t die
Veloroute an die Nordbahntrasse sowie die Schwarzbachtrasse als Hauptrad-
wege an. Darliber hinaus erfolgen an der Dr.-Kurt-Herbers-Strae und der
StraBe Am Diek weitere Anbindungen an Hauptradwege. Nebenradwege im
Bereich der Stadt Wuppertal werden an der StraBe Vor der Beule Uber die
StraBe Beule und die Wittener StraBe angebunden. Weitere Hauptradwege
sind von der Nordbahntrasse aus im Bereich der WindhukstraBe und der
StraBe Am Werloh zu erreichen. Ggf. kann kurz vor der neu zu errichtenden
Briicke Uber die A 1 im Bereich der Anschlussstelle Wuppertal-Langerfeld der
Nebenradweg entlang der StralBe Jesinghausen angebunden werden. Diese
verbindet die Veloroute Uber die DieselstraBe und Clausewitzstra3e mit dem
Industriegebiet sowie mit dem Hauptnetz der Stadt Wuppertal an der
Schwelmer StraBe. Das Radverkehrsnetz NRW wird nicht direkt von der
Trasse der Bergisch-Markischen Veloroute aus erreicht (vgl. Bild 12).
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Bild 12: Anschlisse an Haupt- und Nebenradwege sowie das Radverkehrsnetz NRW in Wup-
pertal (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner,
dl-de/by-2-0)

Stadt Schwelm

Im Bereich der Stadt Schwelm sind mehrere Verknlpfungspunkte der Velo-
route mit Strecken des Radverkehrsnetzes der Stadt Schwelm, des Regiona-
len Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr sowie dem Radverkehrsnetz
NRW vorhanden.

Im Bereich des Uberganges vom Wirtschaftsweg zur RuhrstraBe bindet die
Veloroute an das Hauptnetz der Stadt Schwelm sowie iber diese Verbindun-
gen auch an das Nebenroutennetz der Stadt Schwelm an. Im weiteren Verlauf
der RuhrstraBBe werden weitere Nebenrouten bspw. an der StraBe Hemte, der
TalstraBe und der Carl-vom-Hagen-StraBBe angebunden. An der Kreuzung mit
der Hattinger Strae wird die dortige Hauptroute und darlber die Neben-
routen an der Berliner StraBe und der TalstraBe angebunden. Es erfolgt zu-
dem derzeit eine Verknipfung mit dem Radverkehrsnetz NRW entlang der
Hattinger StraBe. Diese Strecke soll jedoch aufgrund der fehlenden Radver-
kehrsanlage aus dem Radverkehrsnetz NRW entnommen werden. In Zukunft
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soll die Wegweisung von Schwelm nach Sprockhdével und Gevelsberg tber
den Radweg Unter dem Karst erfolgen. Im weiteren Verlauf der Berliner
StraBe erfolgt ebenfalls eine Anbindung an den Nebenradweg an der Loher
StraBe. Zwischen PrinzenstraBe und HauptstraBe wird die Veloroute an die
Hauptradwege an der Prinzenstrale, der Markischen StraBe, der Markgrafen-
straBBe sowie der HauptstraBe angebunden. AuBerdem erfolgt hier auch eine
Verbindung mit dem Regionalen Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr
und dem Radverkehrsnetz NRW. AnschlieBend verlauft die Veloroute Uber
die Hagener StraBBe, wo ebenfalls eine Anbindung an das Radverkehrsnetz
NRW sowie die Hauptroute an der Oelkinghauser StraBBe und die Nebenroute
im Bereich Haus Martfeld erfolgt (vgl. Bild 13).

A
Ennepetal

Wuppertal

23N034-11/2024-SWe Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

Bergisch-Markische Veloroute
= Hauptradwege
= Nebenradwege
=== Radverkehrsnetz NRW

Bild 13: Anschlisse an Haupt- und Nebenradwege sowie das Radverkehrsnetz NRW in
Schwelm (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperations-
partner, di-de/by-2-0)
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Stadt Ennepetal

Im Bereich der Stadt Ennepetal sind mehrere Verknlpfungspunkte der Velo-
route mit Strecken des Radverkehrsnetzes der Stadt Ennepetal, des Regiona-
len Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr sowie dem Radverkehrsnetz
NRW vorhanden.

Hinter der Grenze zur Stadt Schwelm erfolgt eine Anbindung an die Haupt-
radwege an der StraBe Wuppermannshof sowie der Konigsfelder StraBe. Im
Bereich der StraBe Hagelsiepen, in dem die Veloroute auf den neu zu errich-
tenden Weg entlang der Bahntrasse geflihrt wird, wird das Radverkehrsnetz
NRW sowie das Hauptwegenetz angebunden. Auch eine Verknipfung zum
Regionalen Radwegenetz des Regionalverbands Ruhr erfolgt hier. An der neu
zu errichtenden Uberfiihrung der KéIner StraBe kann eine Anbindung an das
Radverkehrsnetz NRW sowie den Hauptradweg an der Koélner Stralle ge-
schaffen werden. Uber die Briicke (iber die Bahntrasse kann der Nebenrad-
weg an der Schachtstrale erreicht werden. Am Kreisverkehr an der Bahnhof-
stralBe an der Grenze zu Gevelsberg wird ebenfalls das Radverkehrsnetz NRW
sowie der Hauptradweg an der BahnhofstraBe angebunden (vgl. Bild 14).
Hieriber kann auch die Innenstadt Uber diverse Radwegeverbindungen er-

reicht werden.
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Bild 14: Anschliisse an Haupt- und Nebenradwege sowie das Radverkehrsnetz NRW in Enne-
petal (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner,
dl-de/by-2-0)

Stadt Gevelsberg

Im Bereich der Stadt Gevelsberg sind Verknipfungspunkte der Veloroute mit
Strecken des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr sowie
dem Radverkehrsnetz NRW vorhanden.

An der JahnstraBe wird die Veloroute an das Radverkehrsnetz NRW sowie
eine Hauptroute des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes
Ruhr angebunden. Von dort verlaufen die Bergisch-Markische Veloroute, das
Radverkehrsnetz NRW sowie das Hauptroutennetz des Regionalen Radwege-
netztes des Regionalverbandes Ruhr parallel iber den Enneperadweg. Auf-
grund des geplanten Briickenbauwerks zwischen der Strale Am Vogelsang
und der Vogelsanger Strale verlauft die Veloroute dort nicht mehr auf der
gleichen Strecke wie die anderen beiden Netze. Es ist jedoch eine Anbindung
an diese an der StraBe Am Vogelsang maoglich (vgl. Bild 15).
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Bild 15: Anschlisse an Haupt- und Nebenradwege sowie das Radverkehrsnetz NRW in Ge-
velsberg (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperations-
partner, dl-de/by-2-0)

Stadt Hagen

Im Bereich der Stadt Hagen sind Verknipfungspunkte der Veloroute mit
Strecken des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr sowie
dem Radverkehrsnetz NRW vorhanden.

An der NordstraBe wird die Veloroute an das Radverkehrsnetz NRW sowie
darliber an die Hauptroute des Regionalen Radwegenetzes des Regionalver-
bandes Ruhr an der L 700 angebunden. Ein weiterer Anbindungspunkt an das
Regionale Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr ist auch im Bereich
Biddinghardt / FrankstraBe gegeben. AnschlieBend quert die Veloroute das
Radverkehrsnetz NRW an der TillmannsstraBBe. Weitere Verknipfungspunkte
sind zwischen dem Kreisverkehr KuhlestraBe und dem Hagener Bahnhof vor-
handen. So wird die Veloroute dort beispielsweise an das Haupt- und Ne-
benroutennetz des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr
sowie das Radverkehrsnetz NRW angebunden (vgl. Bild 16).
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Bild 16: Anschllsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das Radverkehrsnetz NRW in Hagen
(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dI-
de/by-2-0)

Verknlipfung mit SPNV

Durch eine Berucksichtigung von multimodalen Wegen kann das Nutzen-
denpotenzial der Radverkehrsverbindung Wuppertal — Ennepe-Ruhr-Kreis —
Hagen erweitert werden. Entsprechend werden die Mdglichkeiten zur Anbin-
dung der Route an den SPNV analysiert. Hierzu werden mégliche Zubringer-
trassen zwischen den Haltepunkten des SPNV und der Veloroute beschrie-
ben.

SPNV-Haltepunkte

Es wurden die SPNV-Haltepunkte betrachtet, die weniger als 750 Meter von
der Veloroute entfernt liegen und dadurch die Mdglichkeiten fir multimo-
dale Wegeketten bieten. Dies sind die Haltepunkte Wuppertal-Oberbarmen,
Wouppertal-Langerfeld, Schwelm-West, Schwelm Bf, Ennepetal (Gevels-
berg) Bf, Gevelsberg Hbf, Gevelsberg-Knapp, Hagen-Westerbauer, Hagen-
Heubing, Hagen-Wehringhausen und Hagen Hbf (vgl. Bild 17).
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Bild 17: Vorhandene SPNV-Haltepunkte im Einzugsgebiet der Veloroute (Quelle: eigene Dar-
stellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)

Wuppertal

Mdogliche Zubringertrassen zu den SPNV-Haltepunkten Wuppertal-Oberbar-
men sowie Wuppertal-Langerfeld sind im Radverkehrsnetz der Stadt Wup-
pertal als Hauptrouten enthalten. Dabei erfolgt die Anbindung des Halte-
punktes Wuppertal-Oberbarmen Uber die Langobardenstrale und die An-
bindung des Haltepunktes Wuppertal-Langerfeld entweder Uber die
Schwarzbachtrasse und SpitzenstraBBe oder die Kohlenstral3e.

Schwelm

Der Haltepunkt Schwelm-West wird tber eine Querung der TalstraBe und die
Jesinghauser Strale erreicht. Dabei ist diese Verbindung aktuell noch nicht
nutzbar und im Radverkehrsnetz der Stadt Schwelm als Netzllicke im Neben-
routennetz definiert. Hier gilt es eine sichere Verbindung fir den Radverkehr
zu schaffen. Der Haltepunkt Schwelm Bf ist lUber das Hauptroutennetz der
Stadt Schwelm Uber die Markische StraBBe erreichbar.
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Ennepetal

In Ennepetal liegt der Haltepunkt Ennepetal (Gevelsberg) Bf direkt an der
Trasse der Bergisch-Markischen Veloroute.

Gevelsberg

Die Anbindung des Haltepunktes Gevelsberg Hbf erfolgt tiber die Jahnstrale
und die Rheinische StraBe. Diese Verbindung ist im Radverkehrsnetz NRW
enthalten. Der S-Bahn-Haltepunkt Gevelsberg-Knapp ist tGber einen vorhan-
denen Verbindungsweg zwischen der Trasse der Veloroute und dem Bahnhof
zu erreichen. Bei Bedarf ist dieser auf eine ausreichende Breite auszubauen.

Hagen

In Hagen liegt der Haltepunkt Hagen-Westerbauer direkt an der Trasse der
Bergisch-Markischen Veloroute. Der Haltepunkt Hagen-Heubing liegt in di-
rekter Nahe zur Trasse und ist Uber die StraBe Am Hasper Bahnhof erreichbar.
Die Anbindung des Haltepunktes Hagen-Westerbauer erfolgt tiber eine Ne-
benroute des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr tber
die Wehringhauser Strale und MinervastraBe. Der Hagener Hauptbahnhof
ist der westliche Endpunkt der Veloroute und dadurch auch direkt an dieser
gelegen.

Erganzende Handlungsempfehlungen

An Verknipfungspunkten der Veloroute mit SPNV-Haltepunkten und Mobil-
stationen sind begleitende MalBnahmen notwendig, um das Umsteigen auf
verschiedene Verkehrsmittel oder zwischen diesen mdglichst nutzerfreund-
lich zu gestalten. Insbesondere Radabstellanlagen, E-Ladeinfrastruktur und
Serviceeinrichtungen sind fur den Radverkehr wichtig. Um die notwendige
Ausstattung der verschiedenen Mobilstationen bestimmen zu kénnen, wer-
den die einzelnen Mobilstationen finf unterschiedlichen Raumkategorien,
abhangig vom jeweiligen Vernetzungsgrad, der raumlichen Lage und den
vorhandenen Verkehrsmitteln zugeordnet. Dabei mussen alle Mobilstationen
Uber die folgenden Mindestausstattungen verfuigen:

= Aushangfahrplan,

= B+R-Anlage (Uberdacht),

= Barrierefreiheit,

= Dynamische Fahrgastinformation,
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= Fahrkartenverkauf /-automat (Verkauf im Fahrzeug méglich oder ggf.
per App),

= Milleimer

= Sitzgelegenheiten,

= Stele und Wegweisung Mobilstation (durchgangiges Design),

= Tarifbedingungen,

= Uhr,

= Umgebungsplan sowie

=  Wetterschutz."

Um den Anteil multimodaler Wegeketten in Verbindung mit der Veloroute
zu erhdhen, sind darliber hinaus die folgenden Ausstattungsmerkmale rele-

vant:

= Bikesharing (um Pendelnden in die Stadte eine Alternative zum inner-
stadtischen Stau und der Parkplatzsuche sowie den Parkgebuhren zu
bieten),

= Gesicherte B+R-Anlage,

= E-Bike Lademdglichkeit (in Kombination mit EinschlieBmaoglichkeiten)
sowie

= Radstation/-service.
Radabstellanlagen

Eine relevante begleitende MaBnahme ist die Installation von Radabstellan-
lagen an wichtigen Quell- und Zielpunkten im Einzugsgebiet der Veloroute.
Dies sind Schulen, Dienstleistungsgebaude wie Supermarkte, Freizeiteinrich-
tungen, Gewerbegebiete sowie Mobilitatspunkte wie Bahnhofe und P+R-An-
lagen.

Bei der Ausfiihrung der Radabstellanlagen sind die Hinweise zum Fahrrad-
parken der FGSV'' sowie die Hinweise fir die Planung von Fahrrad-Abstell-
anlagen des ADFC' zu beachten. Insbesondere die zunehmende Zahl an Las-
tenradern, Pedelecs und E-Scootern ist dabei zu berticksichtigen.

19vgl. Spieckermann GmbH Consulting Engineers, 2020, Verbundweites Konzept fiir
die Errichtung von Mobilstationen

M vgl. FGSV, 2012, Hinweise zum Fahrradparken

12Vgl. ADFC, 2010, Hinweise fur die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen
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Fahrrad-E-Mobilitat

Aufgrund der steigenden Zahlen von Pedelecs ist es wichtig, ausreichend
viele Lademoglichkeiten fiir diese anzubieten. Potenzielle Standorte fiir La-
demdglichkeiten befinden sich im Bereich von Dienstleistungsgebauden,
Freizeiteinrichtungen, Gewerbegebieten und Mobilitatspunkten.
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Potenzialanalyse (AP 1)

Im Rahmen der Potenzialanalyse werden bezogen auf das Prognosejahr 2035
zwei Falle untersucht:

= Bezugsfall: ohne Veloroute
= Planfall: wie Bezugsfall, jedoch mit Veloroute

Beide Falle berticksichtigen alle bekannten in Planung und Umsetzung be-
findlichen MaBnahmen, deren Umsetzung bis zum Jahr 2035 im gesamten
Netz geplant ist. Die daraus resultierenden Anderungen in der in der Ver-
kehrsmittelnutzung (Verkehrsbelastung) sowie der Verkehrsmittelwahl (Mo-
dal Split), von denen aufgrund der allgemeinen Anderungen ausgegangen
werden kann, sind damit ebenfalls bertcksichtigt (Bezugsfall). Auf diese
Weise ist eine Fokussierung auf die Effekte, die sich durch die Veloroute er-

geben, mdglich. Diese sind im Planfall dargestellt.

In Absprache mit dem AG wurde die Potenzialanalyse erst im Nachgang an
die Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3) durchgefiihrt.

Fur die Analyse der Radverkehrsmengen im Untersuchungsgebiet sowie die
Verlagerungsberechnung durch eine Radverkehrsanlage wird der Einsatz ei-
nes Verkehrsmodells empfohlen und genutzt."”

Im vorliegenden Fall erfolgt die Berechnung auf Grundlage des Landes-Ver-
kehrsmodells LVM-NRW. Das multimodale makroskopische Verkehrsmodell
bildet die taglichen, relevanten Verkehrsverflechtungen distanz- und zeitab-
hangig fir Kfz-, OV- und Radverkehre auf regionaler Ebene an einem Nor-
malwerktag ab. Das Modell enthalt angebotsseitig Strukturdaten in Form von
Arbeitsplatzen und Einwohnenden je Verkehrsbezirk, weitere Strukturdaten
und Pendlermatrizen. Nachfrageseitig sind im Modell verhaltenshomogene
Gruppen definiert, die — basierend auf empirischen Verhaltensmustern — ins-
besondere nach Zeit- und Kostenaufwand ihr Verkehrsmittel unter Bertick-
sichtigung der zurlickzulegenden Distanz wahlen. Aufgrund des detaillierten
Modellaufbaus kdnnen somit nicht nur rdumliche, sondern auch modale Ver-
lagerungen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln berechnet werden.

Fur die durchgefiihrte Potenzialuntersuchung wurde ein Prognose-Bezugsfall
2035 als Vergleichsfall zugrunde gelegt. Die geplante Veloroute wurde als

13 vgl. BASt, 2019, Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellverbindun-
gen
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Prognose-Planfall eingefligt und mit der hierfiir notwendigen Anbindungs-
struktur versehen. Somit konnte eine Grundlage zur Bestimmung der Rad-
verkehrspotenziale im Mit- und Ohne-Fall geschaffen werden.

Verlagerungswirkung und Nutzergruppen

Der Bau einer Radvorrangroute, in diesem Fall der Veloroute, erfolgt in der
Regel mit dem Ziel, eine attraktive Infrastruktur fir den Radverkehr herzu-
stellen und somit fir ein zukiinftig hoheres Radverkehrsaufkommen beizu-
tragen. Die Nutzer dieser Verbindung setzen sich dabei aus verschiedenen
Gruppen zusammen, die nachfolgend beschrieben werden:

Personen, die bereits zuvor das Rad nutzen und bereits auf der Strecke oder
nahegelegenen Parallelrouten fahren. Sie profitieren von der qualitativ hoch-
wertigeren Verbindung insbesondere durch eine kirzere Reisezeit, die sich
auf die Nutzen-Kosten-Berechnung auswirkt. Sie profitieren weiterhin von ei-
ner sicheren und komfortableren Wegeverbindung.

Personen, die bereits zuvor das Rad nutzen, jedoch andere Strecken nutzen.
Die Attraktivitat der neuen Verbindung kann dazu fiihren, dass sie eine an-
dere Route wahlen, um die Radvorrangroute zu nutzen. Sie profitieren von
einer sicheren und komfortableren Wegeverbindung. Die Auswirkung auf die

Reisezeit ist relationsabhangig.

Personen, die zuvor ein anderes Verkehrsmittel nutzten und aufgrund der
attraktiven und sicheren Wegeverbindung auch auf Teilabschnitten auf das
Rad wechseln. Hier treten vielfdltige Nutzen-Komponenten ein. Sie werden
im Kapitel 8.2 beschrieben.

Um die Attraktivitat einer Verkehrsanlage abbilden zu kénnen, missen je
nach Streckentyp unterschiedliche Werte einer Kenngréi3e hinterlegt werden.
Wesentliches Kriterium bei der Routenwahl und bei der Verkehrsmittelwahl
ist die Reisezeit. Aus diesem Grund erfolgt eine Differenzierung auf Grund-
lage der Streckengeschwindigkeiten.

Im Landesverkehrsmodell NRW ist dem Radverkehr eine einheitliche Ge-
schwindigkeit von 12 km/h hinterlegt. Diese wurde fiir die Bestandsstrecken
unverandert ibernommen, flr die im Bau befindliche Radroute Schwelm —
Gevelsberg wurden allerdings abweichend aufgrund der zu erwartenden er-
hohten Ausbauqualitat gegenliber dem Bestandsradnetz mit 15 km/h ange-
setzt. Der Veloroute wurde aufgrund des hohen Qualitatsstandards einheit-
lich eine mittlere Geschwindigkeit von 17 km/h hinterlegt. Diese ist etwas
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niedriger angesetzt als die im BAST-Leitfaden fiir Radschnellverbindungen
angegebene mittlere Geschwindigkeit, da nicht der volle Radschnellwegstan-
dard (z.B. Breiten, Kurvenradien, parallel gefihrte Gehwege) erfullt wird.

Auf die oben genannten Personengruppen wirkt sich die héhere Streckenge-
schwindigkeit in Form hoherer Attraktivitat aus. Personen, die bereits mit
dem Rad unterwegs sind, sind bereit, einen geringfiigigen Umweg zu akzep-
tieren. Diese wirkt sich starker aus, je langer die Radvorrangroute genutzt
werden kann. Hier erfolgt somit eine Quelle-Ziel-feine Betrachtung. Ebenfalls
eine relationsbezogene Betrachtung erfolgt flr die Verlagerungspotenziale.
Konkret erfolgt die Berechnung des Verlagerungspotenzials vom motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) auf das Rad. Das genutzte Modell berlicksichtigt
als Berechnungsgrundlage insbesondere Reisezeitverhaltnisse von MIV,
OPNV und Rad. Im Zuge des hinterlegten Algorithmus werden auf Basis der
regionalen Radverkehrsanteile Parameter berechnet, mit deren Hilfe das
Radaufkommen distanzabhangig berechnet wird. Die Berechnung wird ein-
mal mit (Mit-Fall) und einmal ohne Veloroute (Ohne-Fall) durchgefihrt.
Durch plangleiche Knotenpunkte mit dem bestehenden Verkehrsnetz ist im
Mit-Fall an vielen Stellen ein Zu- oder Abgang und somit eine abschnitts-
weise Nutzung der geplanten Veloroute berticksichtigt. Die modellhaft ab-
gebildeten Wege beinhalten einen durchschnittlichen Normalwerktag, somit
u.a. Alltags- und Freizeitverkehre. Ergebnis der Berechnung ist somit eine
theoretische Radverkehrsnachfrage mit Veloroute im Vergleich gegentber
dem Fall ohne Veloroute.

Konfliktpunkte mit anderen Verkehrstragern, Verlustzeiten aufgrund enger
Platzverhaltnisse sowie Verlustzeiten durch Lichtsignalanlagen sollten mog-
lichst geringgehalten werden. Weiterhin setzt der Ansatz eine moglichst gute
Kenntnis des Streckennetzes, vor allem aber des Neubaus der Infrastruktur
voraus. Ein besonders wichtiger Aspekt ist somit die Offentlichkeitsarbeit und
das Marketing zur Bekanntmachung.

Letztlich ist die Routenwahl des Radverkehrs von einer Vielzahl von Faktoren
abhangig und kann sehr individuell sein. Im Rahmen einer Potenzialanalyse
koénnen diese vielfaltigen Faktoren nicht vollstandig abgebildet werden. Die
Nutzung der Reisezeit kann somit nur eine Naherung an die realen Verhalt-
nisse sein. Durch einen modellierten distanzabhangigen Modal-Split ist eine
abschnittsweise Nutzung der Veloroute bertcksichtigt. Die Radverkehrspo-
tenziale fiir den Planfall sind in Bild 18 dargestellt.
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Bild 18: Radverkehrspotenziale Planfall [Radfahrten/Tag] (Quelle: eigene Darstellung; Karten-
grundlage: PTV/Here)

Hinsichtlich der modellbasierten Berechnung ergeben sich tGber 8,14 Mio.
eingesparte Pkw-km/Jahr. Die Ergebnisse der Potenzialuntersuchung bilden
die wesentlichen Eingangsdaten der Nutzen-Kosten-Analyse.

Da das genutzte Verkehrsmodell aufgrund der raumlichen Ausdehnung nur
den wichtigsten Teil der Verkehrsverbindungen bericksichtigen kann,
kommt es insbesondere im Zentrum von Hagen zu einer nicht realitatskon-
formen Biindelung der Verkehrsnachfrage. Infolgedessen sind die ermittel-
ten Potenziale fir den Radverkehr allein auf der Veloroute in diesem Be-
reich z.T. deutlich iberhdht.

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute 54



1GS

Kostenschatzung und Nutzen-Kosten-Analyse (AP 6)

Kostenschatzung und Nutzen-Kosten-Analyse (AP 6)

Kostenschatzung

Anhand der vorhandenen Bestandsdaten, der erforderlichen Qualitatsstan-
dards fiir die Veloroute sowie den daraus resultierenden MaBnahmen wur-
den Kostenschatzungen getatigt. Im Wesentlichen gliederten sich die Kosten
in folgende Komponenten auf:

= Planungskosten und Marketing,
= Grunderwerb,

= Fahrweg,

= Ingenieurbauwerke sowie

= Betriebstechnik.

Zusatzlich entstehende Kosten durch Radabstellanlagen, Lademdglichkeiten
fur Elektrofahrrader oder ahnliches wurden hier nicht betrachtet.

Die Planungskosten flir Radschnellverbindungen wurden gemal der Me-
thodik des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) sowie des Leitfadens zur Po-
tenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse von Radschnellverbindungen mit
18 % der Hohe der Baukosten berechnet. Zusatzlich wurden 20.000 Euro fur
Offentlichkeitsarbeit und MarketingmaBnahmen einkalkuliert. Die Kosten
fur hierfir werden zunachst auf die drei Auftraggeber (Ennepe-Ruhr-Kreis,
Stadt Wuppertal, Stadt Hagen) aufgeteilt. Eine genauere Aufteilung kann
stattfinden, sobald weitere Details zu der Offentlichkeitsarbeit und den Mar-
ketingmaBnahmen bekannt sind. Je nach Intensitat der Vermarktung und da-
zugehériger Beteiligung der Offentlichkeit und der relevanten Akteure im
Zuge der Planung und Umsetzung kann dieser Betrag nach oben abweichen.
Die Kosten fur den Grunderwerb wurden tber aktuelle Bodenrichtwerte ent-
lang der Vorzugsvariante abgeleitet. Hierfur wurden in Absprache mit den
einzelnen Kommunen die Flachen identifiziert, fur die ein Grunderwerb erfor-
derlich ist. Die geschatzten Kosten wurden dann Uber einen Flachenansatz in
Kombination mit den aktuellen Bodenrichtwerten ermittelt. Die Kosten fir
den Fahrweg selbst wurden aus den erforderlichen MaBnahmen zur Uber-
fihrung des Ist-Zustandes in den Soll-Zustand ermittelt. Hierzu wurden fir
die Strecke und die Knotenpunkte bzw. Querungsstellen tber pauschale An-
satze die erforderlichen Um-, Aus- bzw. Neubaukosten geschatzt. Die pau-
schalen Kostensatze basieren dabei auf Erfahrungswerten aus ahnlichen Bau-
vorhaben und einem Zuschlag fiir Unvorhergesehenes. Die Kosten fir die im
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Zuge der Vorzugsvariante erforderlichen Ingenieurbauwerke tber die Au-
tobahn A1 zwischen Schwelm und Wuppertal, entlang der Bahntrasse in
Ennepetal sowie entlang der Ennepe zwischen Gevelsberg und Hagen konn-
ten im Zuge der Machbarkeitsstudie nur grob geschatzt werden. Mit der
Komponente Betriebstechnik werden die jahrlichen Betriebskosten, die fir
die neugebauten Lichtsignalanlagen und Beleuchtung anfallen, zusammen-
gefasst. Hierflir werden ebenfalls pauschale Kostensatze angesetzt.

Bei der Auflistung der Kosten konnen Abweichungen zwischen den Summen
der verschiedenen Tabellen durch Rundungsfehler auftreten.

Es ergeben sich die in Tabelle 9 dargestellten Kostenschatzungen.
Kostenkomponente Kosten

Planung € 6.170.000,-

Marketing € 20.000, -

Grunderwerb € 10.000,-

Fahrweg € 12.360.000,-

Ingenieurbauwerke € 21.910.000, -

Betriebstechnik (pro Jahr) € 70.000, -

Gesamtkosten (ohne jahrliche Kosten flr Betriebs- I y0X)00E
technik)

Tabelle 9: Kostenschatzungen fur die Veloroute (Quelle: eigene Darstellung)

Damit liegen die reinen Bau- und Planungskosten bei ca. 40.470.000 Euro.
Die jahrlichen Kosten flir die neue Betriebstechnik der Veloroute belaufen
sich auf ca. 70.000 Euro pro Jahr.

Aufgeteilt auf die verschiedenen beteiligten Baulasttrager ergeben sich fir
die Kosten die Werte in Tabelle 10.
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Kostenschatzung und Nutzen-Kosten-Analyse (AP 6)

Baulasttrager Gesamtkosten Kosten fiir

(ohne jahrliche Kosten Betriebstechnik

fur Betriebstechnik) (pro Jahr)

Stadt Wuppertal € 1.080.000,- € 5.000,-

Stadt Schwelm € 1.120.000,- € 5.000,-

Stadt Ennepetal € 7.180.000,- €0,-

Stadt Gevelsberg € 7.060.000,- € 20.000,-

Stadt Hagen € 5.120.000,- € 20.000,-

Ennepe-Ruhr-Kreis € 10.000,- €0,-

Land NRW € 350.000, - € 10.000,-

Verschiedene € 18.560.000,- € 10.000,-

Tabelle 10: Kostenschatzungen fir die Veloroute unterschieden nach Baulasttragern
(Quelle: eigene Darstellung)

Unter ,Verschiedene” sind die Abschnitte bzw. Projekte verortet, die keinem
einzelnen Baulasttrager zugeordnet werden kdnnen. Dies betrifft beispiels-
weise den Neubau der Briicke Gber die Autobahn A1, der in Abstimmung mit
dem Bund erfolgen muss. Auch Streckenabschnitte, bei denen die Fahrbahn
in Baulast des Landes NRW und die Seitenraume in Baulast der Kommune
liegen, werden den Kosten unter ,Verschiedene” zugerechnet. Ein Beispiel
hierfur ist der Abschnitt Milsper StraBe / WasserstraBe in Gevelsberg. Da dies
zumeist groBere Bauprojekte umfasst, sind hier die meisten Kosten zu veror-
ten. In Anlage 1 ,MaBnahmenkataster” erfolgt in den einzelnen Datenblat-
tern eine Zuordnung der einzelnen Kosten zu den jeweiligen Bauabschnitten.

Neben den Ergebnissen aus der Auswertung zur Potenzialberechnung bilden
die Ergebnisse der Kostenschatzung die Grundlage der Nutzen-Kosten-Ana-
lyse.

Nutzen-Kosten-Analyse

Bei der Nutzen-Kosten-Analyse erfolgt eine Gegentliberstellung des moneta-
risierungsfahigen Nutzens der neuen Infrastruktur und den Planungs- und
Baukosten. Die Berechnung der Nutzen-Komponenten erfolgt dabei auf

Machbarkeitsstudie Bergisch-Markische Veloroute

57



Kostenschatzung und Nutzen-Kosten-Analyse (AP 6)

Grundlage der Empfehlungen der BASt.™ Damit ist eine gute Vergleichbarkeit
mit anderen Projekten zu Radvorrangrouten gegeben. In den folgenden Ab-
schnitten ist die Berechnung der Nutzen- und Kostenkomponenten beschrie-
ben. Da die Monetarisierung der Nutzenkomponenten im BVWP auf das Be-
zugsjahr 2014 bezogen sind, wurden auch die Kostenkomponenten auf das
Jahr 2014 zurlickgerechnet.

Beschreibung der Nutzenkomponenten
In der folgenden Tabelle 11 werden die verschiedenen Nutzenkomponenten
beschrieben.

Nutzenkomponente Erlauterung

S HIGHELEG ETE Mit der Umsetzung der RSV gehen Betriebs- und
Infrastruktur Unterhaltungskosten fiir die (neue) Infrastruktur
einher (Beleuchtung, Winterdienst, Instandhaltung
u.d.). Diese Kosten gehen als negative Nutzen in die
Nutzen-Kosten-Analyse ein.

Im vorliegenden Fall konnten keine Einsparungen
bei sonstigen Infrastrukturen ermittelt werden, die
gegengerechnet werden kdnnten.

GEL TP LT S Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das
kosten Fahrrad kann die betreffende Fahrt mit einem gerin-
geren Ressourcenverbrauch durchgefiihrt werden.
Hierdurch ergeben sich Einsparungen bei den Be-
triebskosten des Fahrzeugs.

Monetarisierung der eingesparten Pkw-Kilometer
mit dem Kostensatz von 0,20 Euro/km.

Gesundheitliche Allgemein werden das Radfahren und der damit ein-
Auswirkungen er- hergehende aktivere Lebensstil als gesundheitsfor-
LG TR TGTE [T T dernd, insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankun-
Aktivitat gen angesehen. Basierend auf den Angaben der
World Health Organisation (WHO) kann bei regel-

4Vgl. BASt, 2019, Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellver-
bindungen
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Nutzenkomponente Erldauterung

maBiger Aktivitat eine gesundheitsfordernde Wir-
kung insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankun-
gen festgestellt werden.

Die Anzahl der hinzukommenden Fahrradfahrer
>7,5 km/Tag wird mit 220 Arbeitstagen/Jahr multi-
pliziert. Der ermittelte Jahreswert wird mit 320,16
Euro multipliziert. (Die Berechnung basierend auf
Bevolkerungsdaten und Krankheitskosten aus dem
Jahr 2015.)

Reduzierung der Ebenso wie die Einsparungen im Gesundheitswesen
Sterblichkeitsrate beruht die reduzierte Sterblichkeitsrate bei zuneh-
mender Aktivitat auf Erkenntnissen der WHO. Dem-
nach sinkt das Sterberisiko fir regelmaBig aktive
Personen um 10 %. Die Personenkilometerzahl wird
mit 220 Arbeitstagen/Jahr multipliziert. Der ermit-
telte Wert wird mit 0,036 Euro multipliziert.

Reisezeit Die Reisezeitersparnis bzw. die gegebenenfalls ho-
here Reisezeit bei einem Wechsel des Verkehrsmit-
tels spielt eine wichtige Rolle und kann sich je nach
Verlagerungspotenzial, Streckenlange und Aufkom-
men der Bestandsradfahrer als positive oder nega-
tive Nutzenkomponente herausstellen.

Da bei den mit dem BVWP bewerteten MaBBnahmen
ebenfalls die Reisezeit berlicksichtigt wird, werden

die Monetarisierungsansatze ibernommen.

Die Reisezeitveranderung in der Einheit h/Jahr wird
mit 4,27 Euro/h monetarisiert.

Umweltkosten Mit der Forderung des Radverkehrs und der Verla-
gerung vom Kfz-Verkehr wird in der Literatur auch
der Wunsch nach Umweltgesichtspunkten, geringe-

ren Schadstoffemissionen und weniger Larm ange-
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Nutzenkomponente Erldauterung

sprochen. Die hier in einer Komponente zusammen-
gefassten Umweltkosten umfassen somit diese As-
pekte:

= Schadstoffemissionen

= Treibhausgasemissionen

= Abrieb

= La&rm

* Bau- und Entsorgung von Kraftfahrzeugen
= Auswirkungen auf Natur und Landschaft

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro Jahr werden
mit 0,049 Euro/km monetarisiert.

Tabelle 11: Beschreibung der Nutzen-Komponenten (Quelle: eigene Darstellung;
Grundlage: BASt, 2019, Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzial-
analyse und Nutzen-Kosten-Analyse)

Erganzend erfolgt die Bewertung nach den folgenden deskriptiven Kompo-
nenten:

= Senkung des Flachenverbrauchs,

= Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat,

= Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am stadti-
schen Leben,

= Nutzen im Bereich Dritter sowie

= Nutzen fiir den FuBgéngerverkehr.”

Beschreibung der Kostenkomponenten

Zur Beurteilung der MaBnahme missen den Nutzen auch die entstehenden
Kosten gegenibergestellt werden. Hierbei sind die folgenden durch die MaB-
nahme entstehenden Kosten zu bertcksichtigten:

= Planungskosten und Marketing,
=  Grunderwerb,

= Fahrweg,

= Ingenieurbauwerke sowie

5 Vgl. BASt, 2019, Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse
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= Betriebstechnik.’®

Die Kosten von InfrastrukturmaBnahmen werden auf jahrliche Kosten Gber
den Zeitraum der Nutzungsdauer umgerechnet und dem jahrlichen Nutzen

gegenubergestellt (vgl. Tabelle 12).

Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Annuitatenfaktor

Planungskosten 25

Grunderwerb unbegrenzt 0,03

Fahrweg 25 0,0494

Ingenieurbauwerke Bl 0,0298

Betriebstechnik 25 0,0494

Tabelle 12: Angesetzte Nutzungsdauern der Kostenkomponenten und dazugehorige
Annuitatenfaktoren (Quelle: eigene Darstellung

Ergebnisse

Nutzen-Kosten-Verhaltnis: Planfall

Bei der Gegeniiberstellung von Nutzen und Kosten ist festzustellen, dass der
Nutzen deutlich tGber den Kosten liegt. Das Verhaltnis liegt bei 3,81. Dies be-
deutet, dass der Nutzen die Kosten um das 3,81-fache Ubersteigt. Durch die
geringen Kosten bei der erforderlichen Betriebstechnik (z.B. LSA) liegen die
Kosten auf einem eher geringen Niveau, dem steht ein erkennbarer Nutzen
mit Blick auf eingesparte Kosten, geringere Reisezeiten sowie Einsparungen
im Gesundheitswesen gegenuber.

Bild 19 zeigt die Berechnung der einzelnen Nutzen- und Kostenkomponen-
ten sowie deren Gegenlberstellung in einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Die erganzend dargestellten deskriptiven Komponenten werden qualitativ
bewertet, da sie nicht monetarisiert werden konnen und daher nicht in das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis einflieBen kénnen. Hierfliir wird ein Standardver-

16 Vgl. BASt, 2019, Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse
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fahren nach dem BASt-Leitfaden angewendet, dass fir die einzelnen Bewer-
tungskriterien einen Wert zwischen -2 und 2 ausgibt. Die Bewertung wird
nachfolgend beschrieben.

Senkung des Flachenverbrauchs

Durch die Radvorrangroute kann zunachst nicht unmittelbar ein geringerer
Flachenverbrauch herbeigefiihrt werden da auch sonstige bestehende Fla-
chen weiter erhalten bleiben missen. Fiir die schnelle Radverbindung werden
jedoch weitgehend bestehende Relationen genutzt und aufgewertet bzw.
bestehende Flachen anders verteilt. Der zusatzliche Flachenverbrauch ist da-
her begrenzt. Es erfolgt eine neutrale Bewertung.

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat

Die neue Aufteilung des StraBenraums und die Herstellung neuer, attraktiver
Wegeverbindungen tragt zu lebenswerteren Raumen bei. Die Verlagerung
des Verkehrs tragt zu einer hoheren Lebens- und Aufenthaltsqualitat bei. Es
erfolgt die Bewertung +1.

Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am stadtischen
Leben

Insbesondere die gemeindeverbindende Funktion der schnellen Radverbin-
dung ermdoglicht es auch nichtmotorisierten Personen, sicher mobil zu sein.
Nichtmotorisierten Personen werden damit zusatzliche Mdglichkeiten gebo-
ten und bestehende Angebote deutlich verbessert. Es erfolgt die Bewertung

+1.
Nutzen im Bereich Dritter

Nutzen im Bereich Dritter bezieht sich insbesondere darauf, ob neu geschaf-
fene Wegeverbindungen auch anderweitig genutzt werden konnen. In die-
sem Fall bestehen keine besonderen alternativen Nutzungen, es erfolgt eine
neutrale Bewertung.

Nutzen fiir den FuBgangerverkehr

Durch die Radverbindung entstehen gleichzeitig neue Wegeverbindungen
fir den FuBgangerverkehr. Bestehende Wegeverbindungen werden vom
Radverkehr weitgehend getrennt und werden somit zum Teil auch breiter.
Durch geringere Konfliktpotenziale erhoht sich die Aufenthaltsqualitat. Sie
profitieren somit im nahraumigen Bereich ebenfalls von der schnellen Rad-
verbindung. Es erfolgt die Bewertung +1.
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Nutzen-Kosten-Analyse

Bergische Veloroute
Nutzen / Jahr 3530,92 T€/Jahr
Kosten / Jahr 927,79 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 3,81
Nutzenberechnung Summe  3530,92 T€/lahr|

Nutzenkomponente Messgrifie Messwert Dimension [KGE,-?;:;:E Dimension ['I:GL::JZZT]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 20427.430,02 i€ -0,025: €/1ahr -510,69
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Plow-km/lahr 874 Mio Plowkm: 0,20 €/Plow-lam 1747,95
Ensparung im Gesundheitswesen ::::: ::;5:;?:::?' 23 ::‘;:EI_‘E“ 320,16: €/aktiver Person 749,56
el Vool BN el SR -
Reisezeitverdnderung Reisezeitverdanderung 192 Tausend h 4,27:€/h 819,96
Umweltkosten Eingesparte Plow-km/lahr 874 Mio. Pkw-kr: QOQQGIPku.-Iqﬂ 431,16
Kostenberechnung Summe 927,79 T€/lahr|

Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert[€] Annuitdten- Diskontierungs Kostenanteil Kosten

faktor rate [T€/1ahr]
Planungskosten 25 3.682.23370 0,04943 1,70% 15,3% 182,03
Grundenwerb Unbegrenzt 10.403,93 0,03000 - Qs 031
Fahrweg 5 6.873.363,28 0,04343 1,70% 28,5% 339,78
Ingenieurbauwerke 50 13.472.412,81 0,02985 1,70% 55,9% 402,15
Betriebstechnik 5 71.250,00 0,04343 1,70% 03% 3,52
Deskriptive Komponenten
Nutzenkomponente Bewertung [-2..2] Edduterung

Senkung des Flichenverbrauchs 0 siehe Erdduterungsbericht
Verbesserung der Lebens- und Aufenthal tsqualitat 1 siehe Erdduterungsbericht
Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am . . .
stadtischen Leben 1 siehe Erdduterungsbericht
Nutzen im Bereich Dritter 0 siehe Erdduterungsbericht
Nutzen fiir den Fugdngerverkehr 1 siehe Erdduterungsbericht

Bild 19: Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses (Quelle: eigene Darstellung)
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Beteiligungskonzept (AP 7)

Die Machbarkeitsstudie verfolgt zum einen das Ziel, eine verlassliche Aussage
zu erhalten, ob und in welchem Umfang verschiedene Routen zwischen dem
Hagener Hauptbahnhof und dem Anschlusspunkt Nordbahntrasse /
Schwarzbachtrasse in Wuppertal geeignet sind, zu einer schnellen Radver-
bindung ausgebaut zu werden. Zum andern verfolgt die Machbarkeitsstudie
das Ziel, eine belastbare Grundlage fiir die Stadte Wuppertal und Hagen so-
wie fir den Ennepe-Ruhr-Kreis und seine kreisangehérigen Kommunen zu
erarbeiten, auf der die weitere Planung und Umsetzung einer schnellen Rad-
verkehrsverbindung zwischen Wuppertal, dem Ennepe-Ruhr-Kreis und Ha-
gen maglich ist. Daher ist es wesentlich, dass die Ergebnisse der Machbar-
keitsstudie fur die an der Realisierung der Radschnellverbindung / Radvor-
rangroute Beteiligten in dem anschlieBenden Realisierungsprozess nutzbar
sind.

Hierfir wurde ein entsprechendes Beteiligungskonzept fiir die Offentlich-
keitsbeteiligung und den Projektdialog im Rahmen der Untersuchung der
Trassenfuhrung und anschlieBenden Planung dieser Radverkehrsverbindung
durchgefiihrt. Dadurch soll unter anderem die bendtigte Akzeptanz und ein
konstruktiver Dialog fir dieses Infrastrukturprojekt generiert werden. Zum
Beteiligungskonzept gehdrte sowohl eine Stakeholder-Beteiligung vor Ort in
den einzelnen Kommunen (vgl. Kapitel 9.2), als auch ein internetbasiertes
Partizipationsangebot, bei dem die Bevdlkerung mogliche Routenfihrungen
vorschlagen und auf Problem- und Konfliktstellen hinweisen konnte (vgl. Ka-
pitel 9.3).

Es wurde eine Projektgruppe eingerichtet, die die Erstellung der Machbar-
keitsstudie begleitet. Dabei sollte sich diese Projektgruppe aus den relevan-
ten Akteurinnen und Akteuren zusammensetzen, die fur die weitere Umset-
zung und Planung sowie dem spateren Betrieb der Radschnellverbindung /
Radvorrangroute verantwortlich sind sowie aus Vertretungen der zukiinfti-
gen Nutzenden. Die Projektgruppe bestand unter anderem aus Mitarbeiten-
den der Stadte Wuppertal, Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg, Hagen, des
Ennepe-Ruhr-Kreises, StraBen.NRW sowie lokalen Experten (Vertretende von
ADFC, VCD, ProRad-EN, etc.).
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Beteiligungskonzept (AP 7)

Besprechungstermine

Insgesamt fanden vier Besprechungstermine mit dem AG und ggf. der Pro-
jektgruppe statt. Daneben fand eine Vielzahl an telefonischen Abstimmungs-
gesprachen, Abstimmungen per Mail sowie einzelnen kleinen Videokonfe-
renzen statt.

Die folgenden Abstimmungstermine fanden statt:

= 21.11.2023 - Auftaktgesprach

= 09.04.2024 - 1. Besprechungstermin mit der Projektgruppe
= 08.05.2024 — Abstimmungstermin zu den Trassenvarianten
= 19.12.2024 — Abschlussveranstaltung

Auftaktgesprach (21.11.2023)

Das Auftaktgesprach fand am 21.11.2023 mit Vertretenden von IGS, PTV, der
Stadt Wuppertal, der Stadt Hagen und des Ennepe-Ruhr-Kreises statt. Im
Rahmen des Auftaktgespraches wurden unter anderem die folgenden orga-
nisatorischen Dinge besprochen:

= Mdglichkeiten des Datenaustausches zwischen AG und AN

= Bendtigte Grundlagendaten, wie bspw. Radverkehrsnetze und Infor-
mationen zu Bestandsdaten

= Zusammensetzung der Projektgruppe

= Einrichtung der Projekthomepage

= Durchfihrung der Online-Beteiligung

= Termine fur die Projektvorstellung in Fachausschissen

= Details zur Routenfiihrung, wie bspw. die Anbindung der einzelnen
Kommunen

Besprechungstermin mit der Projektgruppe (09.04.2024)

Der erste Besprechungstermin mit der Projektgruppe fand am 09.04.2024
statt. Neben den Vertretenden von AG und AN waren auch Vertretende der
kreisangehdrigen Kommunen, von StraBen.NRW und weitere lokale Experten
(ProRad-EN, Radwegekommission Schwelm, Fachforum Radverkehr Gevels-
berg) anwesend. Dabei wurden die folgenden Punkte besprochen:

= Zeitliche Durchfihrung der Potenzialanalyse

= Fehlende Grundlagendaten

= Trassenvarianten fir die Veloroute

= Terminabstimmung fir die kommunalen Workshops
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9.2.1

Beteiligungskonzept (AP 7)

Bei der Besprechung der Trassenvarianten kam der Wunsch nach einem Vor-
Ort-Termin auf, um diese besser besprechen zu kénnen. Hierzu sollten die
Beteiligten Vorschlage zu Trassenvarianten liefern, welche bei dem Termin
besprochen werden sollten.

Abstimmungstermin zu den Trassenvarianten (08.05.2024)

Auf Wunsch der Projektgruppe wurde am 08.05.2024 ein Abstimmungster-
min zu den Trassenvarianten vor Ort in Schwelm durchgefihrt. Hierflr wurde
von der AN auf Grundlage der zugelieferten Trassenvarianten im Vorfeld ein
Vorschlag zu den zu untersuchenden Varianten erarbeitet. Im Rahmen des
Termins wurden diese Trassenvarianten besprochen und Vor- und Nachteile
der Varianten erdrtert. Die so ermittelten Trassenvarianten sind in Kapitel 3.2
dargestellt.

Zusatzlich wurde das weitere Vorgehen erdrtert und ein Ausblick auf die
kommunalen Workshops gegeben.

Abschlussveranstaltung (19.12.2024)

Am 19.12.2024 fand die Abschlussveranstaltung mit AN, AG und der Projekt-
gruppe statt. Hierbei wurden die wesentlichen Ergebnisse vorgestellt und
Hinweise fir das weitere Vorgehen zur Umsetzung der Bergisch-Markischen
Veloroute gegeben.

Kommunale Beteiligungsworkshops

Insgesamt wurden finf Workshops am spaten Nachmittag mit lokalen Exper-
tinnen und Experten und ggfs. Sachkundigen Birgerinnen und Birgern in
Wouppertal, Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg und Hagen durchgefihrt. Diese
Workshops fanden an den folgenden Terminen statt:

= 03.06.2024: Gevelsberg
= 06.06.2024: Wuppertal
= 20.06.2024: Ennepetal
= 25.06.2024: Hagen

= 02.07.2024: Schwelm

Gevelsberg (03.06.2024)

Im Rahmen des kommunalen Beteiligungsworkshops in Gevelsberg fand zu-
nachst eine Prasentation mit Einleitung, Herleitung der Trassenvarianten, In-
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formationen zum Bewertungsraster und Vorstellung der Gruppenarbeits-

phase statt. Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte dieser Gruppenar-

beitsphase herausgestellt:

In Richtung Wuppertal wird die griine Trassenvariante (Variante 3)
bevorzugt, da hier bereits mit dem Tunnel unter dem Karst ein gut
ausgebauter Radweg vorhanden ist.
Fur die Verbindung zwischen dem Radweg unter dem Karst an den
Enneperadweg (Bereich JahnstraBe) werden alternative Strecken ge-
nannt:

o Fortfiihrung des Radwegs uber den Elbschetalradweg, Heller

Weg, KlosterholzstralBe, Teichstralle, An der Konigsburg
o Abzweig auf die StraBe In den Weiden, Rosendahler StraBe,
MittelstralBe

Fur die Machbarkeitsstudie wird die Verbindung HaBlinghauser
StraBe und MittelstraBe beibehalten. Eine kleinrdumige Anderung
dieses Streckenabschnittes auf eine der vorher genannten Verbin-
dungen ist auch in nachfolgenden Planungsschritten noch maoglich,
sollte sich herausstellen, dass dort keine ausreichenden Qualitats-
standards fur den Radverkehr erreicht werden kénnen.
Der Kreisverkehr Gartenstrale / Jahnstrale sollte aufgrund des oft-
mals verkehrswidrigen Verhaltens, um in den Radweg ein- oder aus
diesem ausbiegen zu kénnen, angepasst werden. Hier ist eine Ausbil-
dung des Radweges als eigenstandiger Arm oder eine Fiihrung tber
eine Radverkehrsfurt denkbar. Dies ist im weiteren Verlauf genauer
auszuarbeiten.
Eine direkte Anbindung von Ennepetal tUber die Radvorrangroute wird
als weniger wichtig erachtet. Der Bahnhof sollte tber einen Stich an-
gebunden werden.
In Richtung Hagen wird die blaue Trassenvariante tber den Enne-
peradweg bevorzugt. Hier wird der Radverkehr zum GroBteil unab-
hangig vom Kfz-Verkehr gefihrt.
Die Engstelle durch die Briicke im Bereich der Grundschule Vogelsang
kann auf lange Sicht ggf. durch den Aus- oder Neubau der Briicke
entscharft werden. Zu einer Seite gehoren die Grundstiicke der Stadt
Gevelsberg, die genutzt werden kdnnten.
Eine konfliktfreie Fihrung durch den Breddepark ist aktuell nicht
maoglich. Sollte hier die Route langfiihren, sind die geforderten Qua-
litatsstandards umzusetzen.
Die Fuhrung in Richtung Hagen Uber die L 700 ist weniger geeignet,
da es dort zu Konflikten mit dem Kfz- und FuBverkehr kommen kann.
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Aufgrund der engen StraBenraumbreite ist keine ausreichend breite
separate Radverkehrsanlage realisierbar.

= Auch die griine Fihrung Uber die StraBe Am Sinnerhoop ist fiir den
Radverkehr eher ungeeignet.

= Eine Fihrung lber die Milsper StraBe wird aufgrund der Verkehrsbe-
lastung und des engen StraBenraums als weniger geeignet fir eine
Radverkehrsfiihrung angesehen.

= Der Kruiner Tunnel ist durch die enge Tunnelréhre ebenfalls weniger
fur eine separate Radverkehrsfiihrung geeignet. Eine gemeinsame
Fihrung mit dem Kfz-Verkehr ist aufgrund der Verkehrsbelastung
und der dort verlegten Schienen problematisch. Die Nutzung einer
weiteren bereits vorhandenen Tunnelréhre ist nicht mdglich, da diese
ggf. ausgebaut werden musste und dies bei bestehenden Rohren
nicht problemlos mdglich ist. Die Alternative ware eine neue Tunnel-
rohre auf der Nordseite des vorhandenen Tunnels.

= Von Seiten der Stadt Gevelsberg werden unabhdngig von dieser
Machbarkeitsstudie die Umlaufsperren im Stadtgebiet geprift und
ggf. fur den Radverkehr optimiert.

Bild 20 zeigt eine Aufnahme des kommunalen Beteiligungsworkshops in der
Stadt Gevelsberg.

e

Bild 20: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Gevelsberg (Quelle: eigene Aufnahme)
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Wuppertal (06.06.2024)

Im Rahmen des kommunalen Beteiligungsworkshops in Wuppertal fand zu-

nachst eine Prasentation mit Einleitung, Herleitung der Trassenvarianten, In-

formationen zum Bewertungsraster und Vorstellung der Gruppenarbeits-

phase statt. Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte dieser Gruppenar-

beitsphase herausgestellt:

Bei der Integration von bereits vorhandenen Radrouten mit ausrei-
chenden Standards sollten diese besser hervorgehoben werden, um
eine schnelle Identifikation zu ermdglichen.

Bei der Wahl der blauen/griinen Route (Trassenvariante 2/3) aus
Wouppertaler Sicht ware eine Stichanbindung ins Schwelmer Zentrum
fur die Stadt Schwelm in Ordnung, dieser Korridor ist bereits in der
Planung.

Bei einer Pop-Up Aktion am Diek, bei der ein EinbahnstralBenring fur
den Kfz-Verkehr eingerichtet wurde, um dem Radverkehr einen eige-
nen Fahrstreifen in beide Richtungen freizugeben, wurde ein Rick-
stau aus Richtung Wichlinghausen beobachtet.

Die Verkehrsfiihrung/Beschilderung inkl. Routenwegweisung am
Knotenpunkt Am Diek / LuhnsstraBBe fiir den Radverkehr bedurfen ei-
ner Nachbesserung. Gerade fir nichtortskundige Radfahrende ist es
nicht immer ersichtlich, dass von Osten kommend links in die Luhns-
straBe abzubiegen ist. Dies betrifft insbesondere die Fiihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn.

Die Stadt Wuppertal plant eine eigenstandige Machbarkeitsstudie fur
eine Radverkehrsfiihrung Am Diek. Hier fand im Nachgang an den
Workshop ein weiteres Gesprach zwischen der Stadt Wuppertal und
IGS statt.

Der Ausbau der LuhnsstraBe zu einer Fahrradstral3e ist vorgesehen.
Zum Zeitpunkt der Berichterstellung war die Umsetzung bereits er-
folgt.

Die Frage der durch die Veloroute angesprochenen Zielgruppe wurde
diskutiert:

o Fur den Pendelverkehr im Nahbereich ist eine Flihrung Uber
den Langerfelder Markt sowie der Schwelmer StraBe attrakti-
ver, da im unmittelbaren Umfeld mehr Wohnraum sowie Ar-
beitsplatze angebunden werden und zusatzlich auch Gewerbe
schnell erreicht wird.

o Fur die zligige Verbindung der Stadte aus dem Kooperations-
vertrag ist die schnelle und nahezu kreuzungsfreie Anbindung
Uber die alte Eisenbahntrasse zu bevorzugen, wovon sowohl
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Radpendelnden als auch der touristische Radverkehr profitie-

ren wirden.
Perspektivisch ist eine Verbesserung der Infrastruktur flir den Radver-
kehr infolge des geplanten Neubaugebietes, welches zwischen der
beschlossenen Langerfeldtrasse und dem Langerfelder Markt liegt, im
Bereich der Spitzenstral3e vorgesehen. Heute besteht eine Problema-
tik hinsichtlich der Flihrung des Radverkehrs aus der Spitzenstrale.
U.a. kann der linksabbiegende Radverkehr nicht zuverlassig den Kon-
takt zur Griinzeitanforderung auslosen.
Der Knotenpunkt Langerfelder Markt konnte eventuell Uber eine al-
ternative Routenfiihrung durch die OdoakerstraBe umfahren werden.
Es wurde die Idee vorgebracht, entlang der SpitzenstraBBe einen Ein-
bahnstraBenring fir den Kfz-Verkehr einzurichten. Ob dadurch ein
Vorteil fir den Radverkehr im Mischverkehr bei Tempo 30 entsteht,
ist noch offen.
Der breite Querschnitt an der Schwelmer Strale bietet viele Mdglich-
keiten, die StraBe findet sich bereits als Hauptstrecke im Radverkehrs-
konzept der Stadt Wuppertal wieder und somit ist hier zukiinftig eine
Radverkehrsanlage anvisiert. Dadurch fihrt eine Fihrung der Velo-
route Uber die Schwelmer StraBe lediglich zu einem héheren Aus-
baustandard.
Eine erste Prifung durch die Uni Wuppertal bestatigt die Machbarkeit
einer steigungsfreien Briicke am Rheinischen Bahndamm Uber die
BAB 1 hinweg. Eine Anbindung auf Schwelmer Seite ist ebenfalls
moglich.
Es gibt keine Bedenken aus Naturschutzgriinden, die gegen einen
Bau der Bricke tber die A 1 sprechen.
In nachfolgenden Recherchen durch die Stadt Wuppertal wurde deut-
lich, dass eine notwendige Briicke Uber die A 1 komplett auf Schwel-
mer Stadtgebiet liegen wiirde.
Bei einer abschlieBenden Abstimmung hinsichtlich der bevorzugten
Variante unter den Anwesenden, basierend auf den vorangegange-
nen Austausch, gewann die nérdliche Fihrung entlang der Nord-
bahntrasse auf den alten Rheinischen Bahndamm gegen die Fiihrung
Uber die Schwarzbachtrasse und die Schwelmer StraBBe. Die endglil-
tige Trassenwahl hangt jedoch von den einzelnen Trassenbewertun-
gen ab, bei denen die Ergebnisse des Workshops mit einflieBen.

Bild 21 zeigt eine Aufnahme des kommunalen Beteiligungsworkshops in der
Stadt Wuppertal.
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Bild 21: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Wuppertal (Quelle: eigene Aufnahme)

Ennepetal (20.06.2024)

Im Rahmen des kommunalen Beteiligungsworkshops in Ennepetal fand zu-

nachst eine Prasentation mit Einleitung, Herleitung der Trassenvarianten, In-

formationen zum Bewertungsraster und Vorstellung der Gruppenarbeits-

phase statt. Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte dieser Gruppenar-

beitsphase herausgestellt:

Es wurde bereits eine Machbarkeitsstudie fur Fu- und Radwege in
Ennepetal durchgefihrt, in welcher eine Radwegtrasse (Trassenvari-
ante 1) entlang der Bahntrasse herausgearbeitet wurde. Hierzu fan-
den auch bereits Gesprache mit der DB und mit den betroffenen
Grundstuckseigentlimern statt. Grundsatzlich ist eine Trasse entlang
der Bahn auf gleicher Hohe als Stegkonstruktion o.a. machbar.

Die Verbindung von der KdIner Strale an die Trassenvariante 1 wiirde
im Fall einer Realisierung lber den Weg sudlich des Rahlenbecker
Tunnels auf der westlichen StraBenseite erfolgen.

Das Einkaufszentrum (Marktkauf, Aldi, etc.) im Westen Ennepetals
sollte nach Méglichkeit an die Radvorrangroute angebunden werden.
Dies ist Uber die blaue Route (Trassenvariante 2) sichergestellt.
Sollte Trassenvariante 1 in diesem Abschnitt gewahlt werden, so
konnte das Einkaufszentrum Uber einen Stich von der Ambrosius-
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Brand-StraBe zur StraBe Wuppermannshof angebunden werden.
Dadurch ware auch das Wohngebiet Bittenberg besser an die Trasse
entlang der Bahn angebunden.

Zur Anbindung der Stadt Ennepetal ist eine Anbindung des Ennepe-
taler Bahnhofs ausreichend. Eine weitere Anbindung, insbesondere
der Milsper Innenstadt, ist durch das stadtische Radverkehrskonzept
sichergestellt.

Eine Flhrung Uber den Ennepetaler Bahnhof und der Bau bzw. die
Planung eines neuen, kreuzungsfreien Radwegs entlang der
Bahntrasse kann den Weg ebnen fiir ein geplantes Briickenbauwerk
vom Bahnhof zum Klutertberg, sodass die Kluterthéhle und ggf. wei-
tere Innenstadtbereiche angebunden werden.

Die touristische Ennepe-Runde fiihrt aktuell durch den Kruiner Tun-
nel. Hier wiirde eine Radvorrangroute Uber den Bahnhof und die
Milsper StraBe mit entsprechenden Ausbaustandards auch Vorteile
fur den touristischen Radverkehr mit sich bringen.

Eine Fihrung vom Ennepetaler Bahnhof iber den sog. Wunderbau
runter zur Kolner StraB3e ist aufgrund des groBen Hohenunterschiedes
schwierig machbar. Dartber hinaus werden auch an der KdIner StraBBe
die bendtigten Standards aktuell nicht eingehalten bzw. sind schwer
umsetzbar.

Vorschlage einer Trennung von Rad- und FuBverkehr an der Bahn-
hofstraBe und ggf. anderen Straen, bei denen der Radverkehr auf
der einen und der FuBverkehr auf der anderen StraBenseite geflhrt
wird, sind insbesondere in Hinblick auf die oft beidseitig gelegenen
Quellen und Ziele innerorts problematisch.

Es wird noch einmal verdeutlicht, dass bei einer Wahl von Trassenva-
riante 3 der notwendige Stich zum Ennepetaler Bahnhof ebenfalls mit
in die Betrachtung und damit auch in Kostenschatzung einflieBen
wird.

Eine Fihrung Uber die Kélner StraBe wird aufgrund des engen Stra-
Benquerschnitts eher abgelehnt.

Es wird angeregt, dem Rad- und Kfz-Verkehr unterschiedliche Achsen
zur Verfligung zu stellen, sodass die jeweilige Verkehrsart an der ent-
sprechenden Achse priorisiert werden kann. Hierbei wird sich fir eine
Kfz-Flhrung entlang der K&lner StraBe und eine Radverkehrsfiihrung
entlang der Bahn und anschlieBend entlang der Milsper Strale aus-
gesprochen.

Die Stadte Ennepetal und Gevelsberg wollen sich bezliglich der Ver-
bindung zwischen den beiden Stadten kurzfristig austauschen.
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= Von Seiten der Stadt Ennepetal wird im westlichen Bereich Trassen-
variante 1 favorisiert, ab dem Ennepetaler Bahnhof soll dann die Tras-
senvariante 2 Uber die Milsper StraBe genutzt werden.

Bild 22 zeigt eine Aufnahme der Poster fiir den kommunalen Beteiligungs-
workshop in der Stadt Ennepetal.

Bild 22: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Ennepetal (Quelle: eigene Aufnahme)
9.24 Hagen (25.06.2024)

Im Rahmen des kommunalen Beteiligungsworkshops in Hagen fand zunachst
eine Prasentation mit Einleitung, Herleitung der Trassenvarianten, Informati-
onen zum Bewertungsraster und Vorstellung der Gruppenarbeitsphase statt.
Die Trassenvarianten fiir das Hagener Stadtgebiet sind in Bild 23 dargestellt.
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Bild 23: Trassenvarianten im Hagener Stadtgebiet (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrund-
lage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)

Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte dieser Gruppenarbeitsphase

herausgestellt:

Vor- und Nachteile der magentafarbene Trassenvariante (Variante 1)

= Diese Trassenvariante wurde als schnellste Moglichkeit bewertet, die
mit geeigneten MaBBnahmen sicherer gestaltet werden muss, da diese
ausschlieBlich tGber HauptverkehrsstraBen mit hohem Kfz-Aufkom-

men verlauft.

= Bei VerbesserungsmaBnahmen fir den Radverkehr wurde hier das
hochste Konfliktpotential mit anderen Verkehrstragern erwartet.

= Von einer alternativen Fiihrung durch die Wehringhauser StraBe wird
abgeraten aufgrund des schlechten sozialen Sicherheitsaspektes.

= Negativ wurde ebenfalls das Ende des Radfahrstreifens auf dem Graf-
von-Galen-Ring bewertet, da dieser bereits vor der Bahnunterfiihrung

endet.
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Vor- und Nachteile der griinen Trassenvariante (Variante 3)

Vor-

Die griine Trassenvariante (Variante 3) ist bereits zum GroBteil fiir den
Radverkehr ausgeschildert.

Es gibt Konflikte mit dem Gegenverkehr (Ecke Bergstrale), diese
Stelle ist eine wichtige Verbindung, um in den Hagener Stiden zu ge-
langen.

Es wurde der Alternativvorschlag gemacht, zunachst dem Verlauf der
blauen/magentafarbenen Route zu folgen und links tber die S6ding-
straBe oder den Bergischen Ring abzubiegen und so den Verlauf Rich-
tung Wuppertal fortzusetzen.

Auf dem Konrad-Adenauer-Ring im Bereich des Gewerbegebietes
sind viele geféhrliche Ausfahrten vorhanden.

Der Bereich beim Supermarkt REWE in der Minervastrale, welcher
auch schon im Wegedetektiv bemangelt wurde, wurde auch im Ha-
gener Workshop kritisch gesehen. Hier sind ein hohes Kfz-Aufkom-
men sowie enge Platzverhaltnisse gegeben.

Im Bereich der HaenelstraBe wird der schleifenartige Verlauf in den
Ennepepark der griinen Trassenvariante kritisch gesehen. Dieser wird
moglicherweise zu Konflikten fihren bei der hohen Anzahl an zu er-
wartenden Radfahrenden.

An der Haltestelle NordstraBe ist wenig Platz vorhanden, dies fihrt zu
Konflikten mit aus dem Bus austeigenden FuBverkehr.

und Nachteile der blauen Trassenvariante (Variante 2)

Es gibt bereits an einzelnen Abschnitten Planungen der Stadt Hagen
und Forderbescheide fur die Fihrung Uber den sogenannten Enne-
peradweg.

Im Bereich der Oberen Spiekerstral3e liegt eine starke Steigung vor.
Die HammerstraBBe wurde aufgrund ihrer schlechten Oberflachenqua-
litat kritisiert.

Entlang der Strecke kann der Radverkehr zu einem groB3en Teil unab-
hangig vom Kfz-Verkehr gefihrt werden.

Zum Ende der Gruppenarbeitsphase wurde eine Abstimmung unter allen An-

wesenden durchgefiihrt, welche Trassenvariante - ihrer personlichen Ein-

schatzung nach - der Favorit ist. Es wurde einstimmig fiir die blaue Variante

gestimmt. Die Trassen wurden daraufhin wie folgt charakterisiert:

Magenta: schnell, aber unsicher
Blau: touristisch und glinstig
Grun: Alternative Route
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Bild 24 zeigt eine Aufnahme des kommunalen Beteiligungsworkshops in der
Stadt Hagen.

Bild 24: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Hagen (Quelle: eigene Aufnahme)

9.2.5 Schwelm (02.07.2024)

Im Rahmen des kommunalen Beteiligungsworkshops in Schwelm fand zu-
nachst eine Prasentation mit Einleitung, Herleitung der Trassenvarianten, In-
formationen zum Bewertungsraster und Vorstellung der Gruppenarbeits-
phase statt.

Im Rahmen der Prasentation traten mehrere Fragen auf:

= Warum taucht das Thema der Verkehrssicherheit nicht im Bewer-
tungsraster auf?

» Das Thema der Verkehrssicherheit taucht im Bewertungsraster
auf, da bei einem regelkonformen Ausbau der Radverkehrs-
anlagen fir eine Radvorrangroute davon ausgegangen wer-
den kann, dass eine ausreichende Verkehrssicherheit gegeben
ist.

= Wird der Anteil der moéglichen Forderung bei der Berechnung des
Nutzen-Kosten-Verhaltnisses berlcksichtigt?
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» Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird unabhangig von einer
moglichen Férderung, sondern nur auf Grundlage der entste-
henden Kosten berechnet. Dies liegt daran, dass im Vorfeld
nicht genau abgeschatzt werden kann, fir welche Strecken-
abschnitte es in Zukunft in welcher Hohe Férderungen geben
wird.

Ist die angestrebte Qualitat einer Radvorrangroute ausreichend fir
die gesamte Strecke, wenn an einzelnen Streckenabschnitten
(Schwelm-Wuppertal, Hagen-Gevelsberg) mit einem Radverkehrsauf-
kommen einer Radschnellverbindung gerechnet werden kann?

» Eswird davon ausgegangen, dass die Qualitatsstandards einer
Radvorrangroute ausreichend sind, da sich das Radverkehrs-
aufkommen bspw. im Bereich zwischen Schwelm und Wup-
pertal beim Bau einer Briicke Gber die A 1 auf diese Verbin-
dung sowie auf die Verbindung uber die Schwelmer Strale
aufteilen wird. Hierzu werden jedoch die genauen Zahlen der
Potenzialanalyse betrachtet und die notwendigen Standards
ggf. angepasst.

Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte der Gruppenarbeitsphase her-

ausgestellt:

Die Problemstelle der fehlenden Querung vom Radweg unter dem
Karst auf die HaBlinghauser StraBe wird aufgrund der geringen Kfz-
Verkehrsstarke nicht als Problemstelle angesehen.
Im weiteren Verlauf wird jedoch die PrinzenstraBe mit dem vorhan-
denen Lkw-Verkehr als Problemstelle angesehen.
Es wurde verdeutlicht, dass nach Mdéglichkeit alle beteiligten Stadte
(Wuppertal, Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg, Hagen) angebunden
werden sollen. Dies flieBt ebenfalls in die Bewertung mit ein. Wird
eine Stadt nicht direkt angebunden, so soll die Anbindung Uber einen
entsprechenden Stich sichergestellt werden. Die Kosten hierfur flie-
Ben dabei auch in die Bewertung mit ein.
Eine Fihrung Uber die ehemalige Rheinische Bahntrasse ist aufgrund
verschiedener Faktoren in naher Zukunft nicht moglich:

o Viele verschiedene Grundsttickseigentiimer

o Teilweise bereits bebaute Flachen

o Teilweise Fuhrung Uber Privatwege

o Engstelle im Wohngebiet (Gustav-Heinemann-StraBe) mit vie-

len spielenden Kindern auf der Strafe
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Bei einer Fuhrung der blauen/griinen Route (Trassenvariante 2/3)
Uber die L 706 (ehemalige B 7) ist ein Ausbau von geeigneten Rad-
verkehrsflihrungen notwendig.

Detaillierte Untersuchungen von parallelen nah beieinander liegen-
den Streckenabschnitten sind erst im Anschluss an die Machbarkeits-
studie notwendig. Zunachst soll die grundsatzliche wirtschaftliche
Machbarkeit geprift werden.

Die Anbindung der Schwelmer Innenstadt vom Radweg unter dem
Karst soll Uber die PrinzenstraBBe erfolgen. Hier sind ebenfalls MaB3-
nahmen zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung notwendig.

Die Teilnehmenden sprechen sich fiir eine Anbindung der Nachbar-
stadt Ennepetal aus, da die Anbindung an Gevelsberg durch den Rad-
weg unter dem Karst bereits gegeben ist.

Die magentafarbene Route (Trassenvariante 1) ist insbesondere auf-
grund der geringen StraBenraumbreite und verschiedener Nutzer-
gruppen entlang der KaiserstraBe nicht fir eine Radverkehrsflihrung
geeignet.

Auch entlang der StraBe Am Ochsenkamp ist die Route durch die
Steigungen nicht geeignet.

Eine Fihrung weiter stidlich gestaltet sich durch die dortige FuBgan-
gerzone problematisch.

Es wurde eine Fihrung lber die Jesinghauser Strae und In der Fleute
vorgeschlagen. Dies ist aufgrund der Eigentumsverhéltnisse dort je-
doch nicht realisierbar.

Unter den Teilnehmenden wird, auch unter Anbetracht der Work-
shop-Ergebnisse in Wuppertal und Ennepetal, die blaue/griine Route
(Trassenvariante 2/3) im Westen und die magentafarbene Route
(Trassenvariante 1) im Osten favorisiert. Im Falle einer Auswahl dieser
Routenabschnitte ist zwischen diesen beiden Routen eine Verbin-
dung zu finden.

Eine mogliche Verbindung zwischen diesen beiden Routen wird tber
die Prinzenstral3e, NordstraBe und HauptstraBe gesehen.

Bild 25 zeigt die Poster und Karten fir den kommunalen Beteiligungs-
workshop in der Stadt Schwelm.
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Bild 25: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Schwelm (Quelle: eigene Aufnahme)

Online-Beteiligung

Im Rahmen einer Online-Beteiligung konnten die Bewohnerinnen und Be-
wohner der Stadte Wuppertal und Hagen, des Ennepe-Ruhr-Kreises sowie
regelmaBig in diesem Bereich pendelnde Radfahrende tatkraftig unterstit-
zen. Uber den sogenannten Wegedetektiv konnten diese vom 18. Marz 2024
bis zum 15. April 2024 vom Handy oder dem heimischen Rechner Vorschlage
zur Verbesserung des Radwegenetzes im Untersuchungskorridor machen.
Insgesamt gingen in diesem Zeitraum 441 Meldungen ein. Dem Wegedetek-
tiv war eine Karte hinterlegt, auf der sie die Moglichkeit hatten, einen Punkt
oder eine Strecke zu markieren, ein Foto hochzuladen und einen kurzen
Kommentar zu schreiben.

Im Rahmen der Auswertung der Online-Beteiligung wurde zunachst die Re-
levanz der Meldungen beurteilt. Nicht relevante Meldungen waren beispiels-
weise solche, die auBerhalb des Untersuchungskorridors lagen, Doppelungen
aufgrund von Server-Problemen und Thematiken, die nicht den Radverkehr
betragen. Von den 441 eingegangenen Meldungen waren 360 flr die weitere
Auswertung relevant (vgl. Bild 26)
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Relevanz der Meldung (n=441)

81

360
m Relevant = Nicht relevant

Bild 26: Relevanz der Meldungen aus der Online-Beteiligung (Quelle: eigene Darstellung)

Fur die anschlieBende Auswertung wurden alle relevanten Meldungen kate-
gorisiert. Die meisten Rickmeldungen (82 Meldungen) kamen zu Alternativ-
vorschlagen fir mégliche Trassenvarianten. Diese wurden im Rahmen der Er-
arbeitung von moglichen Trassenvarianten (vgl. Kapitel 3.2) genauer be-
trachtet und flossen in die Auswahl der Trassenvarianten ein. Mit 80 Meldun-
gen kamen fast ebenso viele Rlickmeldungen zu mangelhaften und fehler-
haften Radverkehrsanlagen, welche im Rahmen der Erarbeitung von ersten
MaBnahmenvorschlagen Anwendung fanden (vgl. Kapitel 3.5). Bei 48 Mel-
dungen waren mehrere Kategorien zutreffend, wahrend bei 43 Meldungen
eine mangelhafte oder fehlende Querung vermerkt wurde. 30 Meldungen
behandelten sonstige Themen, wie beispielsweise im Boden befindliche
Schienen oder Konflikte mit dem Kfz-Verkehr, wahrend 24 Vorschlage zur
Anbindung an andere Strecken oder Stadtteile gemacht wurden. Zu den rest-
lichen Kategorien kamen jeweils 10 oder weniger Rickmeldungen (vgl. Bild
27).
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Kategorien der relevanten Meldungen (n=360)
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Bild 27: Kategorien der relevanten Meldungen aus der Online-Beteiligung (Quelle: eigene
Darstellung)

Die Online-Beteiligung gab einen ersten Anhaltspunkt tber die Bestandsda-
ten im Untersuchungsgebiet und mdgliche Trassenvarianten. Dadurch bil-
dete sie eine gute Grundlage flr die spatere Erarbeitung der Trassenvarian-
ten sowie die Befahrung dieser.

Bild 28 zeigt die Lage der einzelnen Meldungen im Untersuchungsgebiet.
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Bild 28: Verortung der Ergebnisse der Online-Beteiligung (Quelle: eigene Darstellung; Karten-
grundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0)

Weitere Beteiligungsformate

Die Kommunikation und Information der (Fach-)Offentlichkeit tiber die In-
halte sowie die Beteiligungsformate im Rahmen dieses Projektes fanden auf
einer eigens dafir eingerichteten Homepage statt. Hier wurden die aktuellen
Arbeitsschritte, Ergebnisse und anstehenden Beteiligungen dargestellt. Au-
Berdem fand eine regelmaBige Aktualisierung der Homepage statt.

Daneben folgte die Aufbereitung der Projektergebnisse fiir die kommunalen

Pressestellen in Form von Texten und Karten.
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10.1

Fordermoglichkeiten (AP 6)

Die Prasentation der Ergebnisse erfolgte in den Fachausschissen in Wupper-
tal, dem Ennepe-Ruhr-Kreis und Hagen.

Fordermdglichkeiten (AP 6)

Fir die Realisierung der geplanten Veloroute zwischen Wuppertal und Hagen
stehen sowohl flr die im Anschluss an die Machbarkeitsstudie erforderlichen
Planungsleistungen als auch fiir die bauliche Umsetzung verschiedene Finan-
zierungsmaoglichkeiten tber Forderprogramme des Landes Nordrhein-West-
falen und des Bundes zur Verfiigung. Diese kénnen die Umsetzung der Ve-
loroute untersttitzen und beschleunigen. Im Folgenden werden verschiedene
Fordermoglichkeiten vorgestellt.

Forderrichtlinien Nahmobilitat (FORi-Nah)

Die MaBnahmen mussen dazu beitragen, dass ein umweltschonendes, siche-
res und nutzerorientiertes Angebot der Nahmobilitat geschaffen wird, der
motorisierte Individualverkehr auf die Nahmobilitat verlagert wird, die Ver-
kehrssicherheit verbessert wird und die Teilhabe an Mobilitat fir mobilitats-
eingeschrankte Personen erhéht wird.

Rechtsgrundlage:

Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und
Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen (Forderrichtlinien Nahmobilitat
FORi-Nah)

Antragberechtigt:

=  Gemeinden und Gemeindeverbande,

= privatrechtlich organisierte Unternehmen mit kommunaler Mehr-
heitsbeteiligung, die satzungsgemall Verkehrsinfrastrukturaufgaben
wahrnehmen, sowie

= die Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in NRW

Forderfahige MaBnahmen:

= Radverkehrsanlagen,

= FuBverkehrsanlagen,

= Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Verkehrsraum ohne Verkniip-
fung mit dem Offentlichen Personennahverkehr oder dem Schienen-

personennahverkehr,
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Fordermoglichkeiten (AP 6)

Service- und Rastplatze,

Erfassung des Zustandes der Radverkehrsnetze,
Nahmobilitatskonzepte sowie

sonstige MaBnahmen wie Offentlichkeitsarbeit zur Férderung der
Nahmobilitat, Modal-Split-Erhebungen und investive MaBnahmen
der Offentlichkeitsarbeit.

Geltende Fordersatze:

Bis zu 90 % fur MaBnahmen der Infrastruktur, die die Kriterien des
Bundessonderprogramms Stadt & Land oder der Verwaltungsverein-
barung Radschnellwege 2017-2030 erfillen

Bis zu 80 % fur MaBnahmen der Infrastruktur, die die Kriterien des
Bundessonderprogramms Stadt & Land oder der Verwaltungsverein-
barung Radschnellwege 2017-2030 nicht erflllen (insbes. reine Fuf-
verkehrsanlagen, Zahlstellen)

Bis zu 80 % fiir MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit

+ 5 % Zuschlag bei MaBnahmen, die in strukturschwachen Gebieten
liegen.

Weitere Informationen:

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderpro-

gramm/Land/NRW/nahmobilitaet.html

Klimaschutzinitiative — Klimaschutzprojekte im kommunalen Um-

feld

Die MaBnahmen mussen dazu beitragen, dass Treibhausgase gemindert wer-

den.

Rechtsgrundlage:

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld

,Kommunalrichtlinie” vom 22. November 2021, zuletzt geandert am 18. Ok-
tober 2022)
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Antragberechtigt:

Kommunen und kommunale Zusammenschliisse

Betriebe mit mindestens 25 Prozent kommunaler Beteiligung sowie
Zweckverbande, an denen Kommunen beteiligt sind,

offentliche, gemeinnitzige oder religionsgemeinschaftliche Einrich-
tungen der Erziehung, der vorschulischen, schulischen oder hoch-
schulischen Bildung, der Kinder- und Jugendhilfe, des Gesundheits-
wesens, der Kultur, der Pflege, Betreuung, Unterbringung sowie Hilfe
fur Menschen — jeweils flr diese Einrichtungen,

gemeinnutzige Vereine fir die von ihnen betriebenen Einrichtungen,
Religionsgemeinschaften mit Kdrperschaftsstatus sowie deren Stif-
tungen.

Forderfahige MaBBnahmen:

Machbarkeitsstudien,

MaBnahmen zur Férderung klimafreundlicher Mobilitat:
=  Mobilitatsstationen,
= Radverkehrsinfrastruktur,
= Bike+Ride-Anlagen.

Geltende Fordersatze:

Bis zu 50 % flr Machbarkeitsstudien (finanzschwache Kommunen bis
zu 70 %)

Bis zu 50 % fir Mobilitatsstationen und Radverkehrsinfrastruktur (fi-
nanzschwache Kommunen bis zu 65 %)

Bis zu 70 % fir Bike+Ride-Anlagen (finanzschwache Kommunen bis
zu 85 %)

Weitere Informationen:

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderpro-

gramm/Bund/BMU/richtlinie-zur-foerderung-von-klimaschutzprojekte.html

10.3 Forderung von nicht investiven MaBnahmen zur Umsetzung des

Nationalen Radverkehrsplans

Es werden nicht investive Vorhaben im Bereich des Radverkehrs zur Umset-

zung des ,Nationalen Radverkehrsplans 3.0 unterstutzt.
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10 Fordermdglichkeiten (AP 6)

Rechtsgrundlage:

Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen zur Umsetzung des
Nationalen Radverkehrsplans vom 07. September 2022.

Antragberechtigt:
= Juristische Personen des privaten und 6ffentlichen Rechts
Forderfahige MaBBnahmen:

= Informations- und Kommunikationskampagnen, die der Koordinie-
rung und Férderung des Radverkehrs dienen

Geltende Fordersatze:
= Bis zu 80 % der Gesamtausgaben
Weitere Informationen:

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderpro-
gramm/Bund/BMVI/richtlinie-zur-foerderung-von-nicht-investiven-ma.html

10.4 Radwege an LandesstraBen und Radschnellverbindungen des

Landes

Rechtsgrundlage:

StraBen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrWG NRW),
Fassung vom 23. September 1995, zuletzt geandert 26. Marz 2019 (GV. NRW.
S.193), § 43 in Verbindung mit § 2

Antragberechtigt:
= Kommunen und kommunale Zusammenschlisse
Forderfahige MaBBnahmen:

= Radverkehrsanlagen

= Verkehrsberuhigung

= Instandsetzung

=  Wegweisung

= Querungshilfen (Unter-/Uberfiihrungen)
= Betrieb/Unterhaltung
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Weitere Informationen:

https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Fo-

erderprogramme_Foerderfibel/NW Radwege an Landesstrassen Rad-

schnell.html
Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in

Deutschland

Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland wer-
den unter bestimmten Voraussetzungen mit einem Zuschuss unterstitzt.
Dies kdnnten beispielsweise die notwendigen Briickenbauwerke sein.

Rechtsgrundlage:

Richtlinie zur Forderung innovativer Projekte zur Verbesserung des Radver-
kehrs in Deutschland vom 21. Dezember 2021

Antragberechtigt:
= Juristische Personen des privaten und offentlichen Rechts
Forderfahige MaBBnahmen:

= Innovative Projekte des Radverkehrs, die die weitere Entwicklung des
Radverkehrs unterstiitzten, z.B. richtungsweisende infrastrukturelle
MaBnahmen

Geltende Fordersatze:

= Bis zu 75 % der Gesamtausgaben (finanzschwache Kommunen bis zu
90 %)

Weitere Informationen:

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderpro-
gramm/Bund/BMVI/innovation-radverkehr-deutschland.html

10.6 Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilitat in stadti-

schen Regionen (FORiI Nachhaltige stadtische Mobilitat)

Vorhaben, die dazu beitragen, die Mobilitat in Nordrhein-Westfalen neu auf-
zustellen und nachhaltig auf die Zukunft auszurichten, kdnnen unter be-
stimmten Voraussetzungen einen Zuschuss erhalten.
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Rechtsgrundlage:

Richtlinie zur Forderung innovativer Projekte zur Verbesserung des Radver-
kehrs in Deutschland vom 21. Dezember 2021

Antragberechtigt:

= Gemeinden und Gemeindeverbande

= Kommunale Unternehmen und Einrichtungen des 6ffentlichen Rechts
sowie des privaten Rechts

= Ggf. Forschungs- und Bildungseinrichtungen, kleine und mittlere Un-
ternehmen, Vereine, Stiftungen und Kammern

Forderfahige MaBnahmen:

= MaBnahmenpakete, die mindestens 2 der folgenden MaBnahmen
enthalten und sich auf denselben Wirkungskreis beziehen:

= Neugestaltung und Umverteilung stadtischer Flachen und Inf-
rastrukturen

= Nahtlose und optimierte Wege

= |nnovative nachhaltige Mobilitdt und Logistik

= BegleitmaBnahmen zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums
und zur optimierten Nutzung von Flache und Infrastruktur

= |Im Zusammenhang mit einem geférderten investiven Vorha-
ben anfallende Ausgaben fiir vorbereitende und begleitende
MaBnahmen und der MaBnahme direkt zurechenbares Pro-

jektmanagement
Geltende Fordersitze:
= Bis zu 80 % der Gesamtausgaben (ggf. bis zu 90 %)
Weitere Informationen:

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderpro-
gramm/Land/NRW/nachhaltige-staedtische-mobilitaet.html
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11 Fazit

Ziel dieser Machbarkeitsstudie war es, eine verlassliche Aussage zu erhalten,
ob und in welchem Umfang die vom Radroutenplaner NRW vorgeschlagenen
Wegstrecken — als Ausgangspunkt der Untersuchung mdglicher Varianten —
geeignet sind, zu einer schnellen interkommunalen Radverbindung ausge-
baut zu werden und damit das Radvorrangroutennetz der Region leistungs-
fahig zu machen. Dabei soll die neue Radtrasse zugleich eine gute Erschlie-
Bung der Zentren der Stadte Gevelsberg, Ennepetal und Schwelm schaffen
oder diese zumindest auf kurzem direktem Weg anbinden.

Dartiber hinaus sollte eine belastbare Grundlage fir die Stadte Wuppertal
und Hagen sowie fir den Ennepe-Ruhr-Kreis und seine kreisangehdrigen
Kommunen erarbeitet werden, auf der die weitere Planung und Umsetzung
einer Radvorrangroute zwischen Wuppertal und Hagen, der sogenannten
Bergisch-Markischen Veloroute, moglich ist.

Die Machbarkeitsstudie kommt zu dem Ergebnis, dass im betrachteten Kor-
ridor zwischen Wuppertal und Hagen ein hohes Potenzial fir die Umsetzung
einer Radvorrangroute vorhanden ist. In Abstimmung mit der Projektgruppe
wurden verschiedene Trassenvarianten sowie ein Bewertungsraster entwi-
ckelt, auf deren Grundlage die Vorzugsvariante erarbeitet wurde. Diese
wurde anschlieBend detailliert untersucht.

Zum Arbeitsprogramm zahlte die Auswertung der Bestandsdaten sowie ein
Vergleich der vereinbarten Standards zum vorgefundenen Bestand. Aus die-
sem Vergleich heraus wurden die nétigen MaBnahmen abgeleitet, die sich
fur die Infrastruktur sowie weitere Attribute ergeben, um eine komfortable
und sichere Radverkehrsverbindung realisieren zu kénnen.

Die Kosten fir die abgeleiteten Malnahmen, die fir die Herstellung der Ve-
loroute notwendig sind, werden in Bezug zu dem Nutzen, die die Veloroute
mit sich bringt, gesetzt. Das daraus resultierende Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von 3,81 zeigt, dass das Projekt der Veloroute als sehr wirtschaftlich einge-
stuft werden kann. Der Nutzen, der durch die Veloroute entsteht, tibersteigt
die dafiir notwendigen Kosten um das 3,81-fache.

Die Koordination fur Planung und Bau aus méglichst einer Hand unabhangig
von Baulast und Eigentum ist flr eine durchgangige Planung sowie eine gute
Wiedererkennbarkeit durch eine méglichst einheitliche Kennzeichnung und
Ausstattung wichtig.
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11  Fazit

Die hier erzielten Ergebnisse gilt es jetzt im Rahmen tiefergehender Planun-
gen weiterzuentwickeln und im gemeinsamen Austausch der Stadte Wup-
pertal und Hagen, dem Ennepe-Ruhr-Kreis und den kreisangehérigen Kom-
munen Schwelm, Ennepetal und Gevelsberg sowie dem Land NRW umzuset-

zen.

Neuss, 17.12.2024

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten
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