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Kurzfassung

Kurzfassung

Ziel dieser Machbarkeitsstudie ist es, eine verlassliche Aussage zu erhalten,
ob und in welchem Umfang eine Route zwischen Wuppertal und Disseldorf
zu einer schnellen Radwegeverbindung ausgebaut werden und damit das
Radhauptnetz der Region sinnvoll erganzen kann, auch unter Berlicksichti-
gung einer abschnittsweisen Nutzung. Dabei soll die vom ADFC als ,Express-
route” ausgewiesene Wegestrecke parallel zur A 46 und gegebenenfalls Al-
ternativen im Korridor zu den im Radroutenplaner ausgewiesenen Routen-
vorschlagen gepruft werden. Die Machbarkeitsstudie soll als erste Planungs-
grundlage fir die weitere Entwicklung der Veloroute die Abschatzung des
Planungs- und Investitionsaufwandes ermoglichen und als Basis flr die wei-
tere interkommunale Abstimmung und Gesprache mit potenziellen Forder-
gebern dienen.

Hierflr wurde zunachst durch eine Beteiligung des Projektbeirates eine Vor-
zugsvariante fiir die Trasse der sogenannten Veloroute ausgewahlt und fiir
diese eine Bestandsaufnahme und -analyse durchgefiihrt. Ebenso erfolgte
eine Potenzialanalyse gemaB der ,Einsatzbereiche und Entwurfselemente von
Radschnellverbindungen” fir die Vorzugsvariante. Die Qualitatsstandards,
die an der Veloroute umgesetzt werden sollen, wurden auf Grundlage der
+Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten” (H RSV) der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) festgelegt.
Aus einem Abgleich der Bestandsdaten und den geforderten Qualitdtsstan-
dards wurden notwendige MaBBnahmen abgeleitet und die dafiir notwendi-
gen Kosten gemalB ,Radschnellwege — Leitfaden zur Potenzialanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse” abgeschatzt. Mithilfe dieser Kostenschatzung sowie
der durchgefiihrten Potenzialanalyse wurde das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
ermittelt.

Es wird deutlich, dass der Nutzen, der durch die Veloroute entsteht, die not-
wendigen Kosten fiir die Herstellung der erforderlichen Qualitatsstandards
Ubersteigt. Dies zeigt sich in einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,43. Somit
ist die Einrichtung einer Veloroute zwischen Wuppertal und Dusseldorf, die
zum GroBteil durch die Stadte des Kreises Mettmann verlduft, zu empfehlen.
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Aufgabenstellung

Aufgabenstellung

Angesichts steigender Verkehrsbelastungen auf StraBe und Schienenstre-
cken ist die Entwicklung von alternativen Mobilitatslosungen fiir den Alltags-
radverkehr in der Region zwischen dem Bergischen Stadtedreieck und der
Landeshauptstadt unabdingbar. Bereits jetzt sind ca. 12.000 Berufspendelnde
allein zwischen Wuppertal und Dusseldorf und zusatzlich eine Vielzahl an
Pendelnden zwischen den kreisangehdrigen Stadten zu verzeichnen. Die stei-
gende Nutzung von Pedelecs schafft hier neue Mdglichkeiten.

Zusatzlich zur Erarbeitung des Integrierten Regionalen Mobilitatskonzepts
fur den Kooperationsraum ,Zwischen Rhein und Wupper” (IRM) im Zeitraum
zwischen August 2020 und Oktober 2021 wollen die Stadte Wuppertal und
Dusseldorf sowie der Kreis Mettmann die Idee prifen, eine direkte schnelle
Radwegeverbindung zwischen Wuppertal und Dusseldorf herzustellen, die
zudem die entlang der Strecke liegenden Stadte — unter anderem Erkrath,
Haan, Hilden und Mettmann — an- und verbindet.

Das IRM knupft inhaltlich an das im Rahmen des Landeswettbewerbs Stadt-
Umland.NRW erarbeitete Zukunftskonzept ,Zwischen Rhein und Wupper: zu-
sammen - wachsen” an. In diesem Zusammenhang haben sich 19 rheinisch-
bergische Stadte und der Kreis Mettmann zu einer Kooperation zusammen-
gefunden, um fiir die auf kommunaler Ebene allein nicht mehr [6sbaren Auf-
gaben einer wachsenden Region gemeinsame Lésungen zu finden. Die bei-
den im Zukunftskonzept erarbeiteten und nun mit dem IRM weiter verfolgten
Pilotprojekte mit Bezug zur Mobilitat fokussieren die Themenfelder Radver-
kehr und 6ffentlicher Regionalverkehr (insbesondere schienengebunden).

Hinsichtlich des Radverkehrs werden hierbei

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

= die kommunalen Radverkehrsprojekte verknlpft und mit regionalen
Perspektiven weiterentwickelt und

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

Ausgehend von den bestehenden Netzen und einer Vielzahl von Planungen
mit unterschiedlichen Reifegraden soll somit ein robustes Netz an Langstre-
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Aufgabenstellung

cken-Radwegen entwickelt werden, welches Stadte, Ortsteile und interes-
sante Orte der Region miteinander verbindet und sich positiv sowohl auf die
touristische Attraktivitat als vor allem auch auf die Alltagsmobilitdat im ge-
samten Kooperationsraum auswirkt.

Dariiber hinaus erarbeitet der Kreis Mettmann momentan (bis Mitte 2022)
ein Radverkehrskonzept mit dem Ziel der Starkung der Routen fir den All-
tagsradverkehr. Es sollen attraktive Routen fiir Pendelnde gefunden werden.
Hierfir bietet die Veloroute eine wertvolle Mdglichkeit. Daneben sind bereits
ein Radverkehrskonzept fur die Stadt Wuppertal und ein Konzept fiir ein Rad-
hauptnetz der Stadt Dusseldorf vorhanden, welche in dieser Machbarkeits-
studie Beachtung finden.

Ziel dieser Machbarkeitsstudie ist es, eine verlassliche Aussage zu erhalten,
ob und in welchem Umfang die vom ADFC als ,Expressroute” ausgewiesene
Wegestrecke parallel zur A 46 oder gegebenenfalls Alternativen im Korridor
zu den im Radroutenplaner ausgewiesenen Routenvorschlagen geeignet
sind, zu einer schnellen Radwegeverbindung ausgebaut zu werden und da-
mit das regional bedeutsamen Routen in der Region sinnvoll zu erganzen.

Die Machbarkeitsstudie soll als erste Planungsgrundlage fir die weitere Ent-
wicklung der Veloroute die Abschatzung des Planungs- und Investitionsauf-
wandes ermdglichen und als Basis fiir die weitere interkommunale Abstim-
mung und Gesprache mit potenziellen Fordergebern dienen.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf



2.1

2.2

Organisation

Organisation
Definition

In dieser Machbarkeitsstudie wird eine sogenannte Veloroute untersucht.
Dabei stellt der Begriff ,Veloroute” lediglich einen Arbeitstitel dar und keine
rechtskraftige Bezeichnung mit entsprechenden Standards. Die Veloroute
entspricht von der Netzbedeutung her einer Radvorrangroute.’

Daneben gibt es bei den Radnetzen der beteiligten Kreise und Stadten wei-
tere unterschiedliche Bezeichnungen fiir die einzelnen Netzelemente bzw.
Netzhierarchien. Wenn von diesen nicht einzeln in Bezug auf die jeweiligen
Stadte die Rede ist, dann werden die in Tabelle 1 definierten Uberbegriffe

verwendet.

Netzbedeutung Stadt Wuppertal Stadt Diisseldorf Kreis Mettmann

LGN EIREL TS Hauptstrecken Radhauptnetz Vorrangroutennetz

same Route

Nahrdaumig be- Ergdnzungsstrecken Bezirksnetz Basisroutennetz

deutsame Route

Tabelle 1: Ubersicht der Netzbedeutung von Radverkehrsnetzen der einzelnen Stédte
und Kreise (Quelle: eigene Darstellung)

Projektorganisation

Aufgrund der groBen regionalen Bedeutung der geplanten Veloroute und
der damit verbundenen groBen Anzahl der zu beteiligenden Akteure ist zu
Beginn der Machbarkeitsstudie ein Projektbeirat ins Leben gerufen worden.

Bestehend aus Mitarbeitenden der Stadte Dusseldorf, Erkrath, Haan, Hilden,
und Wuppertal, des Kreises Mettmann, sowie aus Mitgliedern des ADFC der
Kreisverbande Dusseldorf, Neanderland und Wuppertal, wurde in mehreren
Terminen Uber verschiedene Aspekte und Themenbereiche der Projektbear-
beitung informiert und diskutiert.

TVgl. FGSV, 2021, H RSV
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Organisation

Im Verlauf der Projektbearbeitung fanden vier Projektbeiratssitzungen in
Form von Videokonferenzen an den folgenden Terminen statt:

= 14.06.2021,
= 15.07.2021,
= 18.08.2021,
= (08.09.2021.

In den gemeinsamen Terminen wurde Gber mdgliche Trassenverldufe mit den
jeweiligen Vor- und Nachteilen diskutiert und im Rahmen der Besprechun-
gen eine Vorzugsvariante festgelegt. Darliber hinaus wurden die méglichen
Standards besprochen und fixiert, an welchen sich die Umsetzung und Ent-
wicklung der Veloroute orientieren sollte. Auf die jeweiligen Ergebnisse der
Gesprachsrunden zu den verschiedenen Themenkomplexen wird im vorlie-
genden Bericht in den entsprechenden Abschnitten konkret eingegangen.

Im Allgemeinen wurde in den Terminen mit dem Projektbeirat deutlich, dass
im Rahmen der Machbarkeitsstudie ein pragmatischer Ansatz gewahlt wer-
den soll, der eine mdglichst schnelle Umsetzbarkeit der MaBnahmen ermég-
licht. Vor diesem Hintergrund ist zu beriicksichtigen, dass insbesondere bei
der Bewertung von MaBnahmen und der daraus folgenden MaBBnahmenab-
leitung oftmals zligig umsetzbare Varianten gewahlt wurden, auch wenn im
Vergleich zur Maximallésung dadurch kleinere EinbuBen beim Komfort fir
Radfahrende hinzunehmen waren.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

Der Korridor, in dem die Machbarkeitsstudie fir die Veloroute durchgefiihrt
wird, liegt zwischen den Stadten Wuppertal und Dusseldorf und fihrt durch
die Stadte Erkrath, Haan und Hilden und Mettmann (vgl. Bild 1).

Wuppertal
2

Dusseldorf

4

N e
21N019-02/2022-We Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

’ Oberzentrum
@ Mittelzentrum

Bild 1: Untersuchungsgebiet fir die Machbarkeitsstudie einer Veloroute zwischen Wupper-
tal und Dusseldorf mit den entlang der Strecke gelegenen Stadten (Quelle: eigene
Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0; vgl.
Anlage 1.1)

Die Endpunkte der Veloroute liegen dabei in Disseldorf am Knotenpunkt
GlashiittenstraBe mit dem Kamper Weg sowie in Wuppertal im Bereich der
Nordbahntrasse am Bahnhof Wuppertal Vohwinkel. Durch zahlreiche plan-
gleiche Kreuzungen der geplanten Veloroute mit dem bestehenden Ver-
kehrsnetz ist jederzeit eine abschnittsweise Nutzung maoglich.

MBS Veloroute Wuppertal - Dusseldorf 5



3.1

Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

Trassenvarianten

Fur die Trassenfindung im Untersuchungsgebiet stehen drei Routen zur Aus-
wahl, die bereits heute von Pendelnden zwischen Wuppertal und Dusseldorf
genutzt werden. Die drei Trassenvarianten sind in Bild 2 dargestellt. Die Aus-
wahl einer Vorzugsvariante erfolgt im anschlieBenden Kapitel 3.2.

Mettmann i

VVuppeﬁahl’

__Hilden

L ¥

21N019*02/2022 We oo Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, di-de/by-2-0

- Nordroute 1 ’ Endpunkt der Veloroute in Wuppertal / Dusseldorf
== Nordroute 2 @ Stadte entlang der Routen
— Sudroute

Bild 2: Trassenvarianten fur die Veloroute zwischen Wuppertal und Dusseldorf (Quelle: ei-
gene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0;
vgl. Anlage 1.2)

Nordroute 1:

Die Nordroute 1 verlauft Gber den Park+Ride-Parkplatz des Bahnhofs Voh-
winkel und den daran anschlieBenden Supermarktparkplatz, um links auf die
StraBe Am Stationsgarten und danach erneut links auf die Bahnstrale (L 74)
abzubiegen. Von der BahnstraBBe aus erfolgt die Fahrt weiter iber die Gruite-
ner Strale (K 20) und die StraBe Zur Waldkampfbahn (K 20). Die Nordroute
1 folgt dem Verlauf der K 20 ber die StraBe Zur Waldkampfbahn und die
Osterholzer StraBe. Dabei wird die Grenze zwischen den Stadten Wuppertal

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf



Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

und Haan passiert. Auf Haaner Stadtgebiet an der Kreuzung mit der Mett-
manner StraBe (L 423) knickt der Verlauf der Route links auf diese Stral3e ab,
um kurz darauf rechts in die Pastor-Vomel-StraBe abzubiegen. Die Nordroute
1 folgt dem Verlauf der Pastor-Vomel-Strale und der folgenden Mettmanner
StraBe und biegt dann links auf die L 423 (Mettmanner Strale und Gruitener
Weg) in Richtung Mettmann ab. Aus Mettmanner Stadtgebiet knickt die
Route anschlieBend links auf den Siidring (B 7) ab. Vor der Bahntrasse biegt
die Route zweimal hintereinander rechts ab und verlduft entlang der Tal-
straBe (L 403) Richtung Stidwesten. An der Kreuzung mit der Strale Nean-
dertal verlauft die Route weiter Uber die Mettmanner StraBe (L 357) und geht
Uber in das Erkrather Stadtgebiet. Dort folgt sie dem weiteren Verlauf der
L 357 Uber die Beethovenstra3e, Neanderstrale und Dusseldorfer Stral3e bis
sie auf Dusseldorfer Stadtgebiet in die Morper Strale (L 357) Gibergeht. Am
Knotenpunkt mit der L 404 knickt die Route links auf diese ab (HeyestrafBe)
und folgt dieser Uber die StraBe Im Brihl, die RampenstraBe und die Glas-
hittenstraBe bis zur Kreuzung der GlashulttenstraBe mit dem Kamper Weg.

Nordroute 2:

Die Nordroute 2 verlauft auf dem Gebiet der Stadte Dusseldorf, Erkrath und
Mettmann analog zur Nordroute 1. Lediglich auf Wuppertaler und Haaner
Stadtgebiet unterscheiden sich die beiden Routen voneinander.

Ausgehend vom Anschlusspunkt der Nordbahntrasse am Bahnhof Vohwinkel
verlauft die Route Uber den Park+Ride-Parkplatz des Bahnhofs Vohwinkel
sowie den Supermarktparkplatz, um anschlieBend geradeaus auf die Strale
Am Stationsgarten zu fihren. Vor der Schwebebahnstation Vohwinkel ver-
lauft die Route Uber die Vohwinkeler StraBe Richtung Westen, danach fiihrt
die Route rechtsabbiegend auf die StraBe Zur Langen Briicke. AnschlieBend
biegt sie links auf die Gruitener StraBBe ab. Die Route flhrt Giber die Gruitener
StraBe bis zur Stadtgrenze zu Haan, um dort in die Vohwinkeler StraBe (L 423)
Uberzugehen. AnschlieBend folgt die Nordroute 2 dem Verlauf der L 423
Uber die Vohwinkeler StraBe und Pastor-Vomel-Stralle. An der Kreuzung der
Pastor-Vomel-StraBe mit der Mettmanner StraBe erfolgt die Fiihrung der
Nordroute 2 analog zur Nordroute 1.

Siidroute:

Die Siidroute, die sich zum GroBteil Giber die vom ADFC ausgewiesenen ,Ex-
pressroute” erstreckt, fihrt nach der Fahrt tGiber den Park+Ride-Parkplatz und

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf



Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

den Supermarktparkplatz ebenfalls geradeaus in die StraBe am Stationsgar-
ten und folgt dieser vorbei an der Schwebebahnstation. Danach quert sie die
StraBe Zur Langen Briicke und folgt weiter dem Verlauf der Nordbahntrasse.
Am Ende dieser erfolgt die Flihrung Uber die Yale-Allee und ein kurzes Stlick
der Vohwinkeler StraBe, um in die LudgerstraBBe einzubiegen. AnschlieBend
fuhrt die Route wieder auf die Nordbahntrasse. Kurz hinter der Stadtgrenze
zu Haan flhrt die Route Uber eine steile Rechtskurve und anschlieBender
rechtwinkeliger Linkskurve in Richtung Elberfelder StraBe und Gréafrather
StraBe. AnschlieBend wird der Radverkehr Uber die Gruitener StraBe bis zur
Kreuzung mit der StraBe Obgruiten gefiihrt. Dort fihrt der Verlauf der Velo-
route Richtung Sidwesten parallel zur A 46 (ber die Straen Brill und Mah-
nertmihle und quert dabei die Ellscheider Strale. Im Bereich des Anschluss-
punktes Haan-West biegt die Route links auf die Flurstrae ab. Die vom ADFC
ausgewiesene ,Expressroute” quert die FlurstraBBe an der LSA im Bereich der
Einmindung Kellertor und biegt dann rechts auf diese ab. AnschlieBend fuhrt
die Route links in die StraBe Sporkelnbruch und weiter geradeaus durch das
Waldgebiet der Hildener Heide bis zur StraBe Am Forsthaus. Dieser Stral3e
folgt die Route vorbei an der Autobahnpolizeistation Hilden, um dann links
auf die Hochdahler StraBBe abzubiegen. Nachdem der Radverkehr tber die A
3 gefiihrt wurde, knickt die Route rechts auf die StraBe Giesenheide ab und
folgt dieser durch den Kreisverkehr (3. Ausfahrt) bis zum Ausbauende. Dort
fuhrt die Route links tber einen Trampelpfad und anschlieBend rechts auf die
StraBe Giesenheide. Im Bereich der Querung der A 46 geht die Stidroute auf
Erkrather Stadtgebiet tiber und knickt hinter der Briicke liber den Eselsbach
links auf den Radweg entlang des Baches ab. Diesem Weg folgt die Route,
bis sie auf Dusseldorfer Stadtgebiet rechts auf die RothenbergstraBe abbiegt.

Ab der Einmindung der Gerresheimer LandstraBe in die RothenbergstraBe
verlauft die Stdroute Richtung Nordwesten entlang der Rothenbergstrafe,
geht Uber in die GlashittenstraBe und endet am Knotenpunkt mit dem Kam-
per Weg und dem Godinghover Weg.

Ein urspriinglich geplanter Verlauf der Siidroute analog der vom ADFC aus-
gewiesene Expressroute, weiter entlang des Eselsbachs und am Unterbacher
See vorbei Richtung Westen bis zum Stadtteil Diusseldorf-Wersten, wurde
schon friihzeitig zugunsten der oben beschriebenen Routenfiihrung nicht
weiterfolgt. Im Bereich des Eselsbaches und des Unterbacher Sees sind im

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf



Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

Rahmen dieser Studie starke Nutzungskonkurrenzen hinsichtlich des zeit-
weise sehr stark ausgepragten Freizeitverkehrs sowie Schwierigkeiten bezlg-
lich des Natur- und Landschaftsschutzes abzusehen, was dazu fiihren kénnte,
dass die fur die Veloroute definierten Standards flr den Alltagsradverkehr
streckenweise schwer umzusetzen sein kdnnten. Auch eine dort befindliche
denkmalgeschutzte Briicke steht einer entsprechenden Umsetzung entge-
gen. Zusatzlich bietet diese Flihrung der Veloroute eine Anbindung an das
Diisseldorfer Radhauptnetz im Bereich der Vennhauser Allee / Kamper Weg.

Siudroute — Alternativfihrung Elberfelder StraBe:

Kurz vor der Einmindung des Panoramaradwegs Niederbergbahn auf die
Grafrather StraBe besteht die Mdglichkeit, den Radverkehr tiber eine Rampe
nach Norden auf die Elberfelder Strae zu fihren und von dort aus weiter
zum Knotenpunkt Elberfelder StraBBe / Grafrather StraBe / Gruitener Strale.
Im Vergleich zur Fihrung des Radverkehrs vom Panoramaradweg Nieder-
bergbahn aus zur Grafrather StraBe und weiter zum westlich liegenden Kno-
tenpunkt vermindert diese Alternativroute zeitaufwandige Querungsvor-
gange an der lichtsignalgeregelten Querungshilfe tber die Grafrather Strale
sowie am Knotenpunkt Elberfelder StraBe / Grafrather StraBe / Gruitener
StraBe (vgl. Bild 3).

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Haan

L e ——— e ——
//
Y
Bollenheide
Bollenn,
21N019-02/2022-We Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

= S(droute der Veloroute
= Variante 1 (Uber Grafrather StraBe)
— Variante 2 (Uber Elberfelder StraBe)

Bild 3: Alternative Fihrung der Veloroute im Bereich Elberfelder Strale / Gréfrather StralBe
in Haan (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperations-
partner, dl-de/by-2-0; vgl. Anlage 1.3)

Sitdroute — Alternativfihrung im Bereich Kreuz Hilden und Eselsbach:

Zwischen der Kreuzung Flurstrale / Kellertor in Haan und der Kreuzung Rot-
henbergstralBe / Gerresheimer Landstral3e in Disseldorf ist eine nérdliche pa-
rallele Alternative fiir die Fiihrung der Veloroute sidlich des Hildener Auto-
bahnkreuzes vorhanden.

Alternativ zu der weiter oben beschriebenen Siidroute kann die Fihrung ab
der FlurstraBe zunachst Gber den Wirtschaftsweg nordlich der Strale am Kel-
lertor erfolgen. Diesem Wirtschaftsweg folgt die Route liber die Autobahn-
Uberfihrung der A 46 und geht schlieBlich in die StraBe Eickert Gber. An der
Kreuzung mit der Sandheider StraBe biegt die Sidroute links auf diese ab
und folgt deren Verlauf bis zum Knotenpunkt mit der Bergischen Allee, der
Max-Planck-StraBe und der StraBe Kemperdick. Nun verlauft die Route ber
die komplette Max-Planck-Strae, um am Ende links auf die Gerresheimer
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Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

LandstraBe abzubiegen und so an die Kreuzung mit der RothenbergstraBBe

\ 4 Erkrafh

anzuschlieBen (vgl. Bild 4).

Disseldorf 73

21N019 02/2052 We- _: — &1 Kartengrundlage: © RVR und kooperationspar‘tner, dl-de/by-2-0

= Sldroute der Veloroute
= Variante 1 (iber Am Forsthaus / Giesenheide)
— Variante 2 (Uber Eickert / Max-Planck-StraB3e)

Bild 4: Alternative Fihrungen der Veloroute im Bereich zwischen Haan und Disseldorf
(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dI-
de/by-2-0; vgl. Anlage 1.4)

Trassenauswahl Vorzugsvariante

Im Verlaufe der Abstimmungsrunden des Projektbeirates wurden die Rah-
menbedingungen hinsichtlich der Anschlusspunkte der Veloroute, deren
Vorzugsvariante sowie weiteren Details innerhalb der Gesprache vorgestellt
und letztlich gemeinsam festgelegt.

Zunachst wurden die genauen Anschlusspunkte der Veloroute in Diusseldorf
und Wuppertal festgelegt. Dabei wurde der Anschlusspunkt auf dem Wup-
pertaler Stadtgebiet auf den Bereich der Nordbahntrasse am Park & Ride-
Parkplatz am Bahnhof Wuppertal-Vohwinkel festgelegt und der Anschluss-
punkt auf dem Dusseldorfer Stadtgebiet auf den Knotenpunkt Glashitten-
straBe / RothenbergstraBBe / Vennhauser Allee. Dadurch ist die Anbindung an

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

die weiteren Radverkehrsnetze der beiden Stadte gesichert. Der Anschluss-
punkt in Disseldorf wurde im Nachhinein in Richtung Norden an den Kno-
tenpunkt GlashuttenstraBe / Godinghover Weg / Kamper Weg verschoben,
um noch weitere Radverkehrsverbindungen anschlieBen zu kénnen.

Um die Auswahl einer Vorzugsvariante treffen zu kdnnen, wurden zunachst
die Bestandsdaten, die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes fir den Kreis
Mettmann aufgenommen wurden, hinsichtlich der Breite, Flihrungsform,
Oberflache und Befahrbarkeit verglichen. AnschlieBend erfolgte eine Poten-
zialabschatzung der drei Trassen hinsichtlich der Einwohnerzahlen, Topogra-
fie, Gewerbegebiete und wichtiger Points of Interest (POI). Anhand dieser
Zahlen lasst sich nicht ohne Weiteres eine Vorzugsvariante ableiten, da keine
ausschlaggebenden Unterschiede vorliegen. Alle vorgeschlagenen Routen-
verlaufe haben wichtige Verbindungsfunktionen und in die Entscheidung,
welche Route als Vorzugsvariante ausgewahlt werden soll, sind daher noch
weitere Aspekte mit einzubeziehen. Da die Nordrouten bereits im Radver-
kehrskonzept des Kreises Mettmann bearbeitet werden und sich hier auch
fast ausnahmslos im abgestimmten Vorrangroutennetz befinden, sind fir
diese perspektivisch die vergleichbaren Ausbaustandards zur Veloroute vor-
gesehen. Dagegen ist der Verlauf der Stidroute noch nicht komplett im ent-
sprechenden Radverkehrskonzept abgebildet. Um auch im Stdkorridor eine
leistungsfahige Radverkehrsachse zwischen den Stadten Wuppertal und Diis-
seldorf auf den Weg zu bringen, ist die Entscheidung des Projektbeirates auf
eine Untersuchung der Siidroute als Vorzugsvariante flr die vorliegende
Machbarkeitsstudie gefallen.

Im Bereich der Stidroute gibt es zwei Streckenabschnitte an denen alternative
Fihrungen zur vom ADFC ausgewiesenen ,Expressroute” moglich sind (vgl.
Kapitel 3.1).

Auf Haaner Stadtgebiet ist zwischen der Nordbahntrasse und dem Knoten-
punkt Elberfelder StraBe / Grafrather StraBe / Gruitener StraBe eine Flihrung
Uber die Grafrather StraBe angestrebt. Um diesen Streckenabschnitt fur den
Radverkehr auszubauen, ist der Wegfall einer Fahrspur zugunsten des Rad-
verkehrs notwendig. Da ein Umbau dieses Streckenabschnittes erst kiirzlich
stattgefunden hat, um die dortigen hohen Kfz-Mengen abwickeln zu kénnen,
ist ein erneuter Umbau aktuell nicht umsetzbar. Es wird die alternative Fih-
rung Uber die Elberfelder StraBe gewahlt.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Untersuchungsgebiet und Trassenvorschlage

Im Bereich zwischen Haan und Diisseldorf treten bei einer Fiihrung durch die
Hildener Heide Bedenken bezliglich des Naturschutzes auf. Es waren eine
Verbreiterung und eine Beleuchtung des Weges notwendig, die sich voraus-
sichtlich nicht mit dem Naturschutz vereinbaren lassen werden. Es wird daher
die alternative Fiihrung Uber die Sandheider StraBe und Max-Planck-Strale
gewahlt.

Die final abgestimmte Trasse der Veloroute von Wuppertal nach Disseldorf
ist in Bild 5 dargestellt.
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= Veloroute Wuppertal - Disseldorf

Bild 5: Abgestimmte Trasse der Veloroute von Wuppertal nach Dusseldorf (Quelle: eigene
Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0; vgl.
Anlage 1.5)
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Bestandsaufnahme und -analyse

Bestandsaufnahme und -analyse

Im Rahmen der Bearbeitung fir das Radverkehrskonzept des Kreises Mett-
mann hat die IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH im Oktober und Novem-
ber 2020 eine ausfuhrliche Bestandsaufnahme der Radverkehrsinfrastruktur
im Kreisgebiet durchgefiihrt. Die von dem Erhebungspersonal befahrenen
Strecken umfassten das gesamte NRW-Radnetz, ausgewahlte touristische
Radrouten sowie Radverkehrsanlagen an klassifizierten StraBen im Kreisge-
biet. Dadurch liegen fir die moglichen Trassenverldufe der Veloroute Wup-
pertal — Dusseldorf auf dem Gebiet des Kreises Mettmann nahezu samtliche
Informationen zum Zustand der Radverkehrsanlage vor. Von Seiten der Stadt
Wouppertal sind ebenfalls viele der Bestandsdaten GIS-basiert vorhanden. Die
restlichen Streckenabschnitte wurden analog zu der friiheren Erhebung be-
fahren und die Bestandsdaten aufgenommen.

Folgende Kriterien wurden aufgenommen und liegen GIS-basiert vor:

» Oberflachenart der Radverkehrsinfrastruktur,

» Oberflachenzustand der Radverkehrsinfrastruktur,

= Breite der Radverkehrsinfrastruktur,

= Breite von Sicherheitsraumen,

» Fuhrungsform (z. B. eigenstandiger Radweg, gemeinsamer oder ge-
trennter Geh- / Radweg, Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.),

» Informationen zur Benutzungspflicht / Benutzungsrecht,

» Hinweise zu Gefahrenstellen (z. B. fehlende Querungen, Hindernisse,
Mangel in Sichtbeziehungen etc.),

= Hinweise zur Beleuchtung der Radverkehrsinfrastruktur,

= Engstellen sowie

= Mangel der Radwegweisung.

Daneben sind folgende Informationen aus Grundlagendaten aufbereitet und
in das GIS-System eingearbeitet worden:

» Unfalldaten mit Radfahrerbeteiligung,
» Steigung / Gefalle,

» Haltestellen SPNV,

= Geplante Mobilstationen,

= Radabstellanlagen sowie

= Ladestationen.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Bestandsaufnahme und -analyse

Anhand der Bestandsdaten erfolgt eine Gegenuberstellung relevanter Kenn-
daten der verschiedenen Trassenverlaufe. Die Bestandsdaten der vorhande-
nen Infrastruktur der Vorzugsvariante sind in Anlage 2 dargestellt. Informa-
tionen Uber Gefalle und Steigung der Veloroute sind Anhang 1.1 zu entneh-
men

Streckenabschnitte sowie Knotenpunkte, an denen vermehrt Unfélle mit Rad-
verkehrsbeteiligung auftreten, sind gesondert zu betrachten und mit MaB-
nahmen zu belegen. Die Unfallauswertungen fiir den Bereich der Veloroute
zwischen Wuppertal und Dusseldorf zeigen jedoch keinerlei Auffalligkeiten
in Hinblick auf Radverkehrsunfalle.

Nach einer Auswertung der Bestandsdaten und Diskussionen innerhalb des
Projektbeirates erfolgt die Festlegung auf die Sldroute als Veloroute zwi-
schen Wuppertal und Disseldorf (vgl. Kapitel 3.2). Dies ist unter anderem
darin begriindet, dass die nordlichen Routenvarianten fast vollkommen im
Vorrangroutennetz des Radverkehrskonzeptes fiir den Kreis Mettmann ent-
halten sind und demnach zukiinftig bereits festgelegten Qualitatsstandards
entsprechen sollten.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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5.1

5.2

Potenzialanalyse fur die Vorzugsvariante

Potenzialanalyse flir die Vorzugsvariante

Berechnungsgrundlagen

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 PTV-eigenen
Verkehrsmodells Validate. Genutzt wird dabei ein Ausschnitt des bundeswei-
ten Modells, das in der grundlegenden Berechnung der Abbildung der Kfz-
Verkehre dient und distanzabhangige Quell-Ziel-Beziehungen im motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) an einem Normalwerktag abbildet. Durch Verfei-
nerung des Streckennetzes, der Bezirks- und Anbindungsstruktur sowie einer
Ableitung der Radverkehrsmengen konnte eine Grundlage zur Bestimmung
der Radverkehrspotenziale 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 firr 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 kiirzere 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 fihren, 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

2 Vgl. BASt, 2019, Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellverbindun-
gen
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Potenzialanalyse fur die Vorzugsvariante

Rad wechseln. Hier treten vielfaltige Nutzen-Komponenten ein. Sie werden
im Kapitel 10.2 beschrieben.

Um die Attraktivitat einer Verkehrsanlage abbilden zu k&nnen, missen je
nach Streckentyp unterschiedliche Werte einer KenngréBe 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. Fir Bestandsstrecken wird die Ge-
schwindigkeit von 15 km/h hinterlegt in Anlehnung an den BASt-Leitfaden
zur Potenzialermittlung, bei Wirtschaftswegen wurden 18 km/h und bei ei-
genstandigen Radwegen 20 km/h angesetzt, basierend auf Modellierungser-
fahrungen des Gutachters und unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Nut-
zergruppen sowie der Nutzungsmischung durch Fahrrad- und Pedelecfah-
rende. Durch die bevorrechtigte Fiihrung und groBzligige Dimensionierung
der qualitativ hochwertigen Verbindung wie der Veloroute wird fir diese
Streckenelemente eine Geschwindigkeit von 22 km/h hinterlegt.

Auf die oben genannten Personengruppen wirkt sich die hohere Streckenge-
schwindigkeit in Form hoherer Attraktivitat aus. Personen, die bereits mit
dem Rad unterwegs sind, sind bereit, einen geringfligigen 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 fir die Verlagerungspotenziale.
Konkret erfolgt die Berechnung des Verlagerungspotenzial vom motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) auf das Rad. Genutzt wird hierfiir eine Berech-
nungsgrundlage, die das Reisezeitverhaltnis von MIV und Rad ins Verhaltnis
setzt; hierbei werden auf Basis der lokalen Radverkehrsanteile Parameter de-
finiert, mit deren Hilfe das Verhaltnis von Rad- zu MIV-Aufkommen distanz-
abhangig berechnet wird. Je kleiner der Wert, desto groBer ist das Verhaltnis
von Rad- zu MIV-Aufkommen. Die Berechnung wird einmal mit (Mit-Fall) und
einmal ohne Veloroute (Ohne-Fall) durchgefiihrt. Durch plangleiche Kreu-
zungen mit dem bestehenden Verkehrsnetz ist im Mit-Fall an vielen Stellen
ein Zu- oder Abgang und somit eine abschnittsweise Nutzung der geplanten
Veloroute beriicksichtigt. Die modellhaft abgebildeten Wege beinhalten ei-
nen durchschnittlichen Normalwerktag, somit u.a. Alltags- und Freizeitver-
kehre.

Die Differenz zwischen beiden Berechnungen bildet das Verlagerungspoten-
zial ab. Die Berechnung erfolgt auf Basis der Formel in Bild 6.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Potenzialanalyse fur die Vorzugsvariante

1
L. — —a
aL],Rad 91t *Wij,MIV 0
1 2 Wi
g3 + ij,Rad
a;j Rad Verhaltnis des Radverkehrsaufkommens zum Pkw-

Verkehrsaufkommen in Abhangigkeit der Auf-
wande (W) von MIV und Radverkehr fir den Weg

von i nach j
91,92, 93, Qg Parameter
Wij Rad Aufwand des Radverkehrs fiir den Weg von i nach

j; gemessen als Reisezeit

VVij,MIV Aufwand des MIV fiir den Weg von i nach j; gemes-
sen als Reisezeit

Bild 6: Berechnungsvorschrift fir das Verlagerungspotenzial (Quelle: eigene Darstellung;
Grundlage: BASt, 2019, Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse
und Nutzen-Kosten-Analyse)

Im vorliegenden Fall sind die Radverkehrsanteile im Untersuchungsgebiet
eher heterogen. Wahrend sie in Disseldorf mit ca. 16% bereits einen gréBe-
ren Anteil im Modal-Split annehmen, liegt er in Wuppertal aktuell bei 8% bei
deutlich steigender Tendenz. Fir die zwischenliegenden Gemeinden auf dem
Gebiet des Kreises Mettmann setzt sich die Heterogenitat fort. In den topo-
grafisch bewegten Raumen des nérdlichen Kreises, wie beispielsweise in der
Stadt Mettmann, liegen die Radverkehrsanteile eher im unteren bis mittleren
einstelligen Prozentbereich, wogegen in den Stadten des Sudkreises diese
Zahlen aufgrund der ebeneren Gelandeformen deutlich zweistellig sind,
wozu beispielsweise Hilden im Stiden des Untersuchungsgebietes gehort. Als
Grundlage fir die Modal-Split-Funktion wurden daher die Standardparame-
ter entsprechend dem oben genannten Leitfaden genutzt. Sie gehen somit
auf deutschlandweite Auswertungen der MiD zuriick (vgl. Tabelle 2).

Ergebnis der Berechnung ist somit eine theoretische Radverkehrsnachfrage
mit Veloroute im Vergleich gegeniiber dem Fall ohne Veloroute.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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Parameter Standardwert

91 >
92 -8
g3 0,825
ao 0,01
Tabelle 2: Angepasste Parameter der Modal-Split-Funktion (Quelle: eigene Darstel-
lung)

Der Berechnungsansatz auf Grundlage von Reisezeiten setzt verschiedene
Aspekte voraus, die nicht immer vollstandig gegeben sein kdnnen. Zunachst
muss im Rahmen der Planung und weiteren Umsetzung sichergestellt sein,
dass die attraktive Wegefiihrung mit geringen Verlustzeiten gegeben ist.
Konfliktpunkte mit anderen Verkehrstragern, Verlustzeiten aufgrund enger
Platzverhaltnisse sowie Verlustzeiten durch Lichtsignalanlagen sollten mdg-
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 je nach Radfahrer sehr individuell sein. Im Rahmen einer
Potenzialanalyse konnen diese vielfaltigen Faktoren nicht abgebildet werden,
die Nutzung der Reisezeit kann somit nur eine Anndherung an die realen
Verhaltnisse sein. Durch einen modellierten distanzabhangigen Modal-Split
ist eine abschnittsweise Nutzung der Veloroute beriicksichtigt. Die Radver-
kehrspotenziale fir den Planfall sind in Bild 7 dargestellt.

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf
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6.1

Qualitatsstandards fiir die Veloroute

r Veloroute
Wauppertal-Dusseldorf
‘J Rad Aufkommen [Rad/24h]
4000
' | oo

X

Bild 7: Radverkehrspotenziale Planfall [Radfahrten/Tag] (Quelle: eigene Darstellung; Karten-
grundlage: PTV/Here; vgl. Anlage 1.6)

Hinsichtlich der modellbasierten Berechnung ergeben sich lber 2,68 Mio.
eingesparte Pkw-km/Jahr. Die Ergebnisse der Potenzialuntersuchung bilden
die wesentlichen Eingangsdaten der Nutzen-Kosten-Analyse.

Qualitatsstandards fur die Veloroute

Fur die Veloroute werden die Standards fiir Radvorrangrouten (RVR) entspre-
chend den ,Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten”
(H RSV) festgelegt. RVR haben den Zweck, bedeutende Quell-Ziel-Verbin-
dungen des Alltagsradverkehrs abzudecken und zeichnen sich dabei durch
einen hohen Standard aus, der ein ziigiges Radfahren ermdglicht. Dabei ge-
hen RVR Uber die Standards der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
hinaus.?

Grundlegende Standards

Die grundlegenden Standards flr RVR legen fest, dass RVR

» vorrangig dem Alltagsradverkehr dienen,

» besondere Anforderungen hinsichtlich der Querschnittsausbildung
und der Knotenpunktgestaltung erfiillen,

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

= einen durchgehend hohen Stand der Verkehrssicherheit gewahrleis-
ten,

= moglichst direkt, umwegfrei und stetig gefiihrt werden,

3Vgl. FGSV, 2021, H RSV
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Qualitatsstandards fiir die Veloroute

» 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 3 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

VLRI N TENG A 28 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 [RELIE=IalEIK

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

4 FGSV, 2021, H RSV
>Vgl. FGSV, 2021, H RSV
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6.2

Qualitatsstandards fiir die Veloroute

WeiterfUihrende 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 Qualitdt 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 fiir 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 freigehalten werden von
Einbauten und Hindernissen. Soweit es die Topografie zulasst, ist auf mog-
lichst geringe Steigungen zu achten und vermeidbare Hohendifferenzen, die
beispielsweise durch eine erst bergab und dann bergauf fiihrende Strecke
entstehen, sollen vermieden werden. Durch Vermeiden von Angstraumen
und durch eine ausreichenden 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. Fiir 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 gefihrt werden. In Ausnahmefallen konne 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.?

e Vvgl. FGSV, 2021, H RSV
"Vgl. FGSV, 2021, H RSV
8 Vgl. FGSV, 2021, H RSV
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In Tabelle 4 sind die Regelbreiten sowie die Untergrenzen an Engstellen fiir
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.
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6  Qualitatsstandards fur die Veloroute

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 3,50m
ringem FuBverkehr
Mischverkehr mit Kfz bei .

Keine Anwendung 5,00 m -
Tempo 50
Mischverkehr mit Kfz bei .

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

Tabelle 4: Ubersicht der fiir RVR mdgliche Fiihrungsformen sowie der Regelbreiten

und Untergrenzen an Engstellen (Quelle: eigene Darstellung; Grundlage:
FGSV, 2021, H RSV)
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MaBnahmen entlang der Strecke

MaBnahmen entlang der Strecke

Fur die MaBnahmenableitung werden die Bestandsdaten mit den geforder-
ten Qualitatsstandards verglichen. Dabei miissen unter Umstéanden Kompro-

misse eingegangen oder Alternativen gefunden werden.?

Die MaBnahmen, die entlang der Veloroute zwischen Wuppertal und Dussel-
dorf notwendig sind, sowie die geschatzten Kosten sind in den MaBnahmen-
blattern detailliert dargestellt (vgl. Anlage 3). Darliber hinaus sind infrastruk-
turelle MaBnahmen entlang der Strecke in Anhang 1.2 sowie infrastruktu-
relle MaBnahmen an Knotenpunkten auf Ebene von Vorentwurfsplanungen
in Anhang 2 dargestellt.

Anhang 4 zeigt den Streckensteckbrief der Veloroute mit relevanten Eckda-

ten sowie Kartendarstellungen.

9Vgl. FGSV, 2021, H RSV
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8.1

Verkniipfung mit regional und nahraumig bedeutsamen Radrouten sowie SPNV

Verknlipfung mit regional und nahraumig bedeutsamen
Radrouten sowie SPNV

Verknlipfungspunkte mit regionalen und nahraumig bedeutsa-

men Radrouten

Die geplante Veloroute zwischen Wuppertal und Dusseldorf soll nicht nur
Pendelnden zwischen den beiden GroBstadten dienen, sondern auch fir die
Pendelnden aus den Stadten des Kreises Mettmann, die an bzw. im Einzugs-
bereich der Veloroute liegen, eine echte Alternative zum Kfz-Verkehr darstel-
len. Daher ist es wichtig, fir die betrachtete Trassenvariante der Sldroute
geeignete Verknlpfungspunkte sowohl zu umliegenden regional bedeutsa-
men Routen, zu den nahraumig bedeutsamen als auch zum Radverkehrsnetz
NRW hervorzuheben.

Stadt Wuppertal

Im Bereich der Stadt Wuppertal sind mehrere Verknipfungspunkte der Ve-
loroute sowohl mit Strecken des Radverkehrskonzeptes der Stadt Wuppertal
als auch mit dem Radverkehrsnetz NRW vorhanden. Am Endpunkt auf Wup-
pertaler Seite schlieBt die Veloroute an die Nordbahntrasse an und hinter
dem Supermarktparkplatz ist Giber die BahnstraBe der Anschluss an das Wup-
pertaler Hauptstreckennetz sowie das Radverkehrsnetz NRW gegeben. Im
Bereich der Schwebebahnstation verkniipft ein Trassenabschnitt die Velo-
route mit dem Wuppertaler Hauptstreckennetz auf der Vohwinkeler Stral3e.
An der Querung der Strae Zur Langen Bricke schlieBt das Wuppertaler Er-
ganzungsstreckennetz an die Veloroute an und bietet ebenfalls eine Ver-
knipfung an das Wuppertaler Hauptstreckennetz auf der Vohwinkeler
StraBe. Im weiteren Verlauf der Veloroute sind im Vorfeld der Abbiegung zur
Yale-Allee sowie an den Knotenpunkten Vohwinkeler Stral3e / Yale-Allee und
Vohwinkeler StraBBe / Ludgerweg Anschlisse an das Wuppertaler Hauptstre-
ckennetz gegeben. Mit Querung des Wibbelrather Weges knipft die Velo-
route in Nord- und Stidrichtung an die dortige Wuppertaler Erganzungsstre-
cke sowie in Nordrichtung an das Radverkehrsnetz NRW an (vgl. Bild 8). Hin-
ter dem Knotenpunkt mit dem Wibbelrather Weg geht die Veloroute auf
Haaner Stadtgebiet Uiber.
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Verkniipfung mit regional und nahraumig bedeutsamen Radrouten sowie SPNV

~ Solingen

21N019-02/2022 We IS - Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, di-de/by-2-0

— Veloroute Wuppertal - Disseldorf

— Anschluss Hauptstrecken Wuppertal
Anschluss Ergdnzungsstrecken Wuppertal
Anschluss Trassen Wuppertal

— Anschluss Vorrangroutennetz Kreis Mettmann

— Anschluss Basisroutennetz Kreis Mettmann
Anschluss NRW-Radverkehrsnetz

Bild 8: Anschlisse an regional und nahrdumig bedeutsamen Radrouten im Bereich Wupper-
tal (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner,
dl-de/by-2-0; vgl. Anlage 1.7)

Stadt Haan

Hinter der Grenze der Stadte Wuppertal und Haan ist durch den weiteren
Verlauf der Nordbahntrasse eine Anbindung an das Trassennetz der Stadt
Wouppertal sowie an das Radverkehrsnetz NRW gegeben. Bevor die Veloroute
Richtung Norden auf die Elberfelder Strale abbiegt, ist Uber die Grafrather
StraBe ein Anschluss an das Vorrangroutennetz des Kreises Mettmann und
das Radverkehrsnetz NRW vorhanden. Entlang der Gruitener Stral3e schlief3t
die Veloroute Uber einen stdlich abknickenden Wirtschaftsweg an das Basis-
routennetz des Kreises Mettmann sowie Uber den weiteren Verlauf der Grui-
tener StralBe an das Vorrangroutennetz des Kreises Mettmann an. Durch die
Querung der Ellscheider StraBe erfolgt eine Anbindung an das dort verlau-
fende Mettmanner Vorrangroutennetz sowie das Radverkehrsnetz NRW. Im
Bereich der FlurstraBe ist in Richtung Norden und Siiden der Anschluss an
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Verkniipfung mit regional und nahraumig bedeutsamen Radrouten sowie SPNV

das Mettmanner Basisroutennetz gegeben. Zusatzlich besteht in Richtung
Stden Uber die StraBe zum Forsthaus eine Anbindung an das Vorrangrou-
tennetz (vgl. Bild 9).

f/ CL__/ 7 \ N/ : i N“:.
~ AMettmann™_§ LR/ 7
: Erklfath,[ _vﬂ ) s,/ N =
bz, -’ i
. j 0
| - - Haan
<, RNy Solingen:
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cbliben oo W_e : ; i 7 : ) ¥ 5 & Kanéngrund\age: © R\/R und Kﬁcperatio.nspartner,‘dl d?/b; .2(.)

— Veloroute Wuppertal - Diisseldorf
— Anschluss Vorrangroutennetz Kreis Mettmann
— Anschluss Basisroutennetz Kreis Mettmann
== Anschluss Hauptstrecken Wuppertal
Anschluss Ergédnzungsstrecken Wuppertal
Anschluss Trassen Wuppertal
Anschluss NRW-Radverkehrsnetz

Bild 9: Anschlisse an regional und nahrdumig bedeutsamen Radrouten im Bereich Haan
(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dI-
de/by-2-0; vgl. Anlage 1.8)

Stadt Erkrath

Innerhalb des Gebietes der Stadt Erkrath besteht eine Anbindung an das Vor-
rangroutennetz des Kreises Mettmann sowie an das Radverkehrsnetz NRW
am Knotenpunkt Bergische Allee / Sandheider StraBe / Kemperdick / Max-
Planck-StraBe in Richtung Norden und Stiden. Im Bereich der Stadtgrenze zu
Disseldorf bestehen Anschlisse an das Vorrangroutennetz an der Gerreshei-
mer LandstralBe Richtung Norden sowie an der RothenbergstraBe Richtung
Sudosten und lber letztere Verbindung auch an den Radweg entlang des
Eselsbaches (vgl. Bild 10).
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= Haan
s &
Dusseldorf
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- Veloroute Wuppertal - Disseldorf
— Anschluss Vorrangroutennetz Kreis Mettmann
= Anschluss Basisroutennetz Kreis Mettmann
=— Anschluss Radhauptnetz Dusseldorf
== Anschluss Bezirksnetz Dusseldorf

Anschluss NRW-Radverkehrsnetz

Bild 10: Anschlisse an regional und nahrdumig bedeutsamen Radrouten im Bereich Erkrath
(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dI-
de/by-2-0; vgl. Anlage 1.9)

Stadt Hilden

Im Bereich des Gebietes der Stadt Hilden besteht eine Anbindung Uber das
Vorrangroutennetz des Kreises Mettmann sowie an das Radverkehrsnetz
NRW am Knotenpunkt Bergische Allee / Sandheider StraBe / Kemperdick /
Max-Planck-StraBe. Uber die StraBe Kemperdick und die Hochdahler StraBe
besteht dadurch eine Anbindung an das Gewerbegebiet ,Giesenheide” im
Hildener Norden. Im Bereich der Stadtgrenze zu Dusseldorf bestehen An-
schliisse Uber das Vorrangroutennetz des Kreises Mettmann an der Rothen-
bergstrale Richtung Stidosten sowie an das Radhauptnetz der Stadt Diissel-
dorf. Hier wird der Hildener Norden Uber die Gerresheimer Strale angebun-
den (vgl. Bild 11).

MBS Veloroute Wuppertal - Disseldorf

29



8

Verkniipfung mit regional und nahraumig bedeutsamen Radrouten sowie SPNV

Dusseldorf \

21N019-02/2022-We = Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

- Veloroute Wuppertal - Disseldorf
— Anschluss Vorrangroutennetz Kreis Mettmann
= Anschluss Basisroutennetz Kreis Mettmann
=— Anschluss Radhauptnetz Dusseldorf
== Anschluss Bezirksnetz Dusseldorf

Anschluss NRW-Radverkehrsnetz

Bild 11: Anschlisse an regional und nahrdumig bedeutsamen Radrouten im Bereich Hilden
(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dI-
de/by-2-0; vgl. Anlage 1.10)

Stadt Diisseldorf

Entlang der Veloroute im Bereich der Stadt Dusseldorf bestehen zahlreiche
Anbindung sowohl an das Radhauptnetz als auch an das Bezirksnetz der
Stadt Dusseldorf. Im Bereich der Stadtgrenze zu Erkrath bestehen Anbindun-
gen an das Radhauptnetz an der Rothenbergstralle Richtung Stdosten und
darlber an das Bezirksnetz am Radweg entlang des Eselsbaches. Eine weitere
Anbindung an das Bezirksnetz ist dort liber die Gerresheimer LandstraBBe ge-
geben. Entlang der RothenbergstraBe sind mehrere Verkniipfungspunkte mit
dem Dusseldorfer Radverkehrsnetz gegeben. In Richtung Norden und Stiden
schlieBt die Veloroute an der StraBe GroBer Torfbruch sowie an der Strale
Kleiner Torfbruch an das Bezirksnetz an, in Richtung Stiden erfolgt eine wei-
tere Anbindung im Bereich Kikweg. An der Einmiindung der Vennhauser Al-
lee schlieft die Veloroute an das dortige Radhauptnetz an. Im Bereich des
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Knotenpunktes Godinghover Weg / Kamper Weg erfolgt eine Anbindung so-
wohl an das Radhauptnetz und Bezirksnetz in Richtung Osten im Godingho-
ver Weg und an das Bezirksnetz in Richtung Westen im Kamper Weg. Die
Veloroute geht dort auBerdem auf das Bezirksnetz auf der GlashittenstraBe
in Richtung Norden weiter (vgl. Bild 12).

NS

Erkrath

Dusseldorf
> o » ———
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[21N019-02/2022-We “S—= = == == Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

Veloroute Wuppertal - Dusseldorf

Anschluss Radhauptnetz Disseldorf
Anschluss Bezirksnetz Disseldorf

Anschluss Vorrangroutennetz Kreis Mettmann

Bild 12: Anschlisse an regional und nahraumig bedeutsamen Radrouten im Bereich Dussel-
dorf (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner,
dl-de/by-2-0; vgl. Anlage 1.11))

Verknupfungspunkte fir multimodale Wegeketten

Durch eine Bertcksichtigung von multimodalen Wegen kann das Nutzerpo-
tenzial der Veloroute Wuppertal — Disseldorf erweitert werden. Entspre-
chend werden die Mdglichkeiten zur Anbindung der Veloroute an den SPNV
analysiert. Hierzu werden mdogliche Zubringertrassen zwischen den Halte-
punkten des SPNV und der Veloroute beschrieben. In die Analyse einbezo-
gen wird auch das ,Verbundweite Konzept zur Errichtung von Mobilstatio-
nen” des VRR. Erganzend werden Handlungsempfehlungen fiir begleitende
MaBnahmen zur Optimierung der Verknipfungspunkte aufgezeigt.
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Zusatzlich zu SPNV-Haltepunkten konnen bei Bedarf auch Haltestellen von
Schnellbuslinien fir multimodale Wegeketten gepriift werden.

OPNV-Haltestellen

SPNV-Haltepunkte, die weniger als einen Kilometer von der Veloroute ent-
fernt liegen, bieten die Méglichkeiten fir multimodale Wegeketten. Dies sind
die Haltepunkte Wuppertal-Vohwinkel, Haan-Gruiten und Dusseldorf-Ger-
resheim. Dazu konnen Haltestellen von relevanten Buslinien, die weniger als
500 Meter von der Veloroute entfernt liegen, Moglichkeiten fir den Umstieg
zwischen Bus- und Radverkehr bieten (vgl. Bild 13). Flr einen angenehmen
Umstieg vom Fahrrad zum OPNV und umgekehrt sollten OPNV-Haltestellen
stets Uber ausreichende Fahrradabstellanlagen verfligen.

- Mettmann Wuppe:“rtilj,

n 1“\.”
W-Vohwinkel |
D-Gerresheim X L
_Erkrath 7 Haarl;é(,-}runten
OIOS ~ O
_Disseldorf © — o——47"~ 3
4\ Solingen
Hilden o
F21N019-06/2022 ‘rfa - \ 5 ; .\d, Karterégruﬁdlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0

= Veloroute Wuppertal - Dusseldorf
® Haltestellen
=] SPNV-Haltepunkte im Einzugsgebiet der Veloroute

Bild 13: Vorhandene SPNV-Haltepunkte und ausgewahlte Haltestellen im Einzugsgebiet der
Veloroute (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperations-
partner, dl-de/by-2-0; vgl. Anlage 1.12)

Mdogliche Zubringertrassen zu den SPNV-Haltepunkten sind bereits in den

Radverkehrsnetzen der Stadte Wuppertal und Dusseldorf sowie des Kreises
Mettmann vorhanden. Die Anbindung an den Bahnhof Wuppertal-Vohwinkel
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erfolgt entweder Uber ein Teilstlick der StraBe Am Stationsgarten und daran
anschlieBend die BahnstraBe oder lber den sudlichen P+R-Parkplatz. Dabei
betragt die Distanz zwischen der Veloroute und dem Bahnhof ca. 300 m. Die
Strecke ist sowohl im Hauptstreckennetz der Stadt Wuppertal als auch im
Radverkehrsnetz NRW enthalten. Die Verknlpfung zwischen der Veloroute
und dem Bahnhof Haan-Gruiten kann Uber zwei Trassen erfolgen. Zunachst
folgt die Zubringertrasse der Vorrangroute des Kreises Mettmann Uber die
Gruitener StraBe bis zum Kreisverkehr mit der Ostspange. Von dort erfolgt
die Anbindung weiter Gber das Vorrangroutennetz auf der StraBe Ostspange
Richtung Norden und anschlieBend Uber das Basisroutennetz auf der Bri-
ckenstraBBe Richtung Westen. Insgesamt ist die Zubringertrasse zwischen Ve-
loroute und dem SPNV-Haltepunkt in Haan-Gruiten ca. 1.500 m lang. Die
Zubringertrasse zum Bahnhof Dusseldorf-Gerresheim ist rund 400 m lang
und erfolgt Uber das Bezirksnetz auf der GlashittenstraBe Richtung Norden
und anschlieBend die HoherhofstraBBe Richtung Westen. Aufgrund der aus-
stehenden Planungen zum Glasmacherviertel sowie dem S-Bahnhof Dissel-
dorf-Gerresheim kdnnen hier noch Anpassungen notwendig sein.

Mobilstationen

Neben den SPNV-Haltepunkten bieten insbesondere Mobilstationen Ver-
knipfungspunkte fir multimodale Wege. Grundlage fir die Mobilstationen,
die im Untersuchungsgebiet vorhanden sind oder errichtet werden sollen,
bietet das ,Verbundweite Konzept zur Errichtung von Mobilstationen”. So
sind insgesamt 630 potenzielle Standorte fiir Mobilstationen im gesamten
VRR-Gebiet vorhanden'®.

Folgende Standorte liegen im Einzugsgebiet der Veloroute (vgl. Bild 14):

= Vohwinkel Bf (Wuppertal),

= Vohwinkel Schwebebahn (Wuppertal),
= Haan-Gruiten (Haan),

= Hochdahler Stra3e (Haan),

= Hochdahler Markt (Erkrath),

» Neuenhausplatz (Erkrath),

=  Am Zault (DUsseldorf) sowie

19Vgl. Spieckermann GmbH Consulting Engineers, 2020, Verbundweites Konzept fir
die Errichtung von Mobilstationen
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»  Gerresheim S (Dusseldorf)."
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= Veloroute Wuppertal - Diisseldorf
M| Potenzielle Standorte flr Mobilstationen im Einzugsgebiet der Veloroute

Bild 14: Potenzielle Standorte fiir Mobilstationen im Einzugsgebiet der Veloroute (Quelle: ei-
gene Darstellung; Grundlage: Spieckermann GmbH Consulting Engineers, 2020, Ver-
bundweites Konzept fir die Errichtung von Mobilstationen; Kartengrundlage: © RVR
und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0; vgl. Anlage 1.13)

Dabei verfolgen Mobilstationen den Zweck, einen moglichst einfachen Um-
stieg auf andere Verkehrsmittel sicherzustellen und dartiber hinaus durch die
Vielzahl der verschiedenen Verkehrsmittel ein individuelles und bedarfsge-
rechtes Angebot fir jeden Einzelnen zu schaffen. In Bezug auf die Veloroute
sind insbesondere die Einrichtungen und Serviceleistungen fir das Verkehrs-
mittel Fahrrad relevant, die in Kapitel 8.3 genauer erldutert werden."

Im Rahmen des Mobilitatsplanes D, des Verkehrsentwicklungsplanes der
Stadt Dusseldorf, wird aktuell ein eigenes Konzept flir Mobilstationen ausge-
arbeitet. Dieses muss nach Fertigstellung zusatzlich betrachtet werden.

" Vgl. Spieckermann GmbH Consulting Engineers, 2020, Verbundweites Konzept fir
die Errichtung von Mobilstationen
12Vgl. Spieckermann GmbH Consulting Engineers, 2020, Verbundweites Konzept fir
die Errichtung von Mobilstationen
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Car+Bike-Anlagen

Neben der Verkniipfung des OPNV mit dem Radverkehr besteht auch in der
Verknlpfung des Pkws mit dem Radverkehr weiteres Potenzial an Nutzenden
der Veloroute. Gerade fiir Pendelnde in die GroBstadte Dusseldorf und Wup-
pertal bietet sich durch die Veloroute eine Alternative zum taglichen inner-
stadtischen Stau und der Parkplatzsuche bzw. den Parkgebuhren. Car&Bike-
Anlagen bieten dabei Pendelnden die Mdglichkeit von ihrem Kfz auf ihr Fahr-
rad umzusteigen. Dabei kann das Fahrrad entweder mit dem Kfz zum Park-
platz transportiert werden oder dort dauerhaft in einer abschlieBbaren Fahr-
radbox untergebracht werden. Eine weitere Mdglichkeit den Umstieg zwi-
schen Kfz und Fahrrad zu erleichtern, ist das Errichten von Fahrradverleihsta-
tionen an den Car+Bike-Anlagen.

Handlungsempfehlungen fir begleitende Malnahmen

An Verknlpfungspunkten der Veloroute mit SPNV-Haltepunkten und Mobil-
stationen sind begleitende MaBnahmen notwendig, um das Umsteigen auf
verschiedene Verkehrsmittel oder zwischen diesen moglichst nutzerfreund-
lich zu gestalten. Insbesondere Radabstellanlagen, E-Ladeinfrastruktur und
Serviceeinrichtungen sind fir 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 miissen alle Mobilstationen
Uber die folgenden Mindestausstattungen verfligen:

= Aushangfahrplan,

= B+R-Anlage (liberdacht),

= Barrierefreiheit,

*= Dynamische Fahrgastinformation,

» Fahrkartenverkauf /-automat (Verkauf im Fahrzeug moglich oder ggf.
per App),

= Mdlleimer

= Sitzgelegenheiten,

= Stele und Wegweisung Mobilstation (durchgangiges Design),

= Tarifbedingungen,

= Uhr,

= Umgebungsplan sowie
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»  Wetterschutz.”

Um den Anteil multimodaler Wegeketten in Verbindung mit der Veloroute
zu erhohen, sind dariber 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 Lademoglichkeit (in Kombination mit EinschlieBmaoglichkeiten)
sowie

= Radstation/-service.

Fur die Mobilstationen auf Disseldorfer Stadtgebiet werden im Rahmen des
Mobilitatsplanes D, des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Diisseldorf, ei-
gene Standards festgelegt.

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 Ausflihrung der Radabstellanlagen sind die Hinweise zum Fahrrad-
parken der FGSV' sowie die Hinweise fiir die Planung von Fahrrad-Abstell-
anlagen des ADFC™ zu beachten. Insbesondere die zunehmende Zahl an Las-
tenradern und Pedelecs ist dabei zu berlicksichtigen.

Fahrrad-E-Mobilitat

Aufgrund der steigenden Zahlen von Pedelecs ist es wichtig, ausreichend
viele Lademdoglichkeiten fiir diese anzubieten. Potenzielle Standorte fir La-
demdglichkeiten befinden sich im Bereich von Dienstleistungsgebauden,
Freizeiteinrichtungen, Gewerbegebieten und Mobilitatspunkten dargestellt.

13 vgl. Spieckermann GmbH Consulting Engineers, 2020, Verbundweites Konzept fur
die Errichtung von Mobilstationen

4 Vgl. FGSV, 2012, Hinweise zum Fahrradparken

> Vgl. ADFC, 2010, Hinweise fir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen
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Informationen zum Ausbau von Lademdglichkeiten sind den Empfehlungen
zum Umgang mit Elektrofahrradern des ADFC'® zu entnehmen.

16 vVgl. ADFC, 2015, Umgang mit Elektrofahrradern
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Kostenschatzung

Kostenschatzung

Anhand der vorhandenen Bestandsdaten, der erforderlichen Qualitatsstan-
dards flr die Veloroute sowie den daraus resultierenden MaBnahmen werden
Kostenschatzungen getatigt. Im Wesentlichen gliedern sich die Kosten in fol-
gende Komponenten auf:

= Planungskosten und Marketing,
= Grunderwerb,

= Fahrweg,

= Ingenieurbauwerke,

= Betriebstechnik sowie

= Unterhaltskosten.

Zusatzlich entstehende Kosten durch Radabstellanlagen, Lademdoglichkeiten
fur Elektrofahrrader oder dhnliches werden hier nicht betrachtet.

Die Planungskosten werden gemaB der Methodik des Bundesverkehrswege-
planes (BVWP) mit 16,2 % der Hohe der Baukosten berechnet. Zusatzlich wer-
den 20.000 Euro fiir Offentlichkeitsarbeit und MarketingmaBnahmen sowie
15.000 Euro fir die Wegweisung einkalkuliert. Fir die Grunderwerbskosten
werden pauschal 10% der Baukosten angesetzt. Die Kosten fiir den Fahrweg
selbst werden aus den erforderlichen MaBnahmen zur Uberfiihrung des Ist-
Zustandes in den Soll-Zustand ermittelt. Hierzu werden fir die Strecke und
die Knotenpunkte bzw. Querungsstellen lber pauschale Ansatze die erfor-
derlichen Um-, Aus- bzw. Neubaukosten geschatzt. Die pauschalen Kostens-
atze basieren dabei auf Erfahrungswerten aus ahnlichen Bauvorhaben und
einem Zuschlag fir Unvorhergesehenes. Das im Zuge der Vorzugsvariante
erforderliche Ingenieurbauwerk tber die Ellscheider StraBe kann im Zuge der
Machbarkeitsstudie nur grob geschatzt werden. Dies stellt daher den gréBten
Unsicherheitsfaktor im Zuge der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung dar, beein-
flusst das Nutzen-Kosten-Ergebnis jedoch nicht erheblich. Mit der Kompo-
nente Betriebstechnik werden die jahrlichen Betriebskosten, die fir die neu-
gebauten Lichtsignalanlagen und Beleuchtung anfallen, zusammengefasst.
Hierflir werden ebenfalls pauschale Kostensdtze angesetzt. Fir den Unterhalt
der Veloroute fallen weitere Kosten an. Diese begriinden sich durch Raum-
dienst, Winterdienst, Instandhaltung und Pflege und sind abhangig von der
Lange der zu unterhaltenden Strecke.
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Es ergeben sich die in Tabelle 5 dargestellten groben Kosten.
Kostenkomponente Kosten

Planung € 1.300.000,-

Marketing € 20.000, -

Grunderwerb € 210.000,-

Fahrweg € 4.400.000,-

Ingenieurbauwerke € 200.000,-

Betriebstechnik (pro Jahr) € 80.000,-

Unterhalt (pro Jahr) € 13.000,-

Gesamtkosten (ohne jahrliche Kosten fiir Betriebs- ENE{Xo/0E
technik und Unterhalt)

Tabelle 5: Kostenschatzungen fur die Veloroute (Quelle: eigene Darstellung)

Damit liegen die reinen Bau- und Planungskosten bei ca. 6.130.000 Euro. Die
jahrlichen Kosten fiir die neue Betriebstechnik sowie den Unterhalt der Velo-
route belaufen sich auf ca. 93.000 Euro pro Jahr.

Aufgeteilt auf die verschiedenen beteiligten Baulasttrager ergeben sich die
Kosten in Tabelle 6. Dabei bestehen die Baukosten aus den Kosten fir
Grunderwerb, Fahrweg und Ingenieurbauwerke. Die pauschal angesetzten
Wegweisungs- und Marketingkosten werden anteilig auf die Baulasttrager
umgerechnet.

Abweichungen zwischen Tabelle 5 und Tabelle 6 sind durch Rundungen zu
erklaren.

MBS Veloroute Wuppertal - Dusseldorf 39



9  Kostenschatzung

Baulasttrager Planungskosten Baukosten

Stadt Diisseldorf € 115.000,- € 605.000,-

Stadt Erkrath € 165.000,- € 855.000,-

Stadt Haan € 320.000,- € 1.145.000,-

Stadt Wuppertal € 30.000,- € 90.000,-

Kreis Mettmann € 105.000,- € 295.000,-

Land NRW € 555.000,- € 1.815.000,-

Tabelle 6: Kostenschatzungen fir die Veloroute unterschieden nach Baulasttrégern
(Quelle: eigene Darstellung)

Neben den Ergebnissen aus der Auswertung zur Potenzialberechnung bilden

die Ergebnisse der Kostenschatzung die Grundlage der Nutzen-Kosten-Ana-
lyse.
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10 Nutzen-Kosten-Analyse

10.1 Methodik

Bei der Nutzen-Kosten-Analyse erfolgt eine Gegenliberstellung der Nutzen
der neuen Infrastruktur und den Planungs- und Baukosten. Die Berechnung
der Nutzen-Komponenten erfolgt dabei auf Grundlage der Empfehlungen
der BASt." Damit ist eine gute Vergleichbarkeit mit anderen Projekten zu
Radvorrangrouten gegeben. In den folgenden Kapiteln 10.2 und 10.3 ist die
Berechnung der Nutzen- und Kostenkomponenten beschrieben.

10.2 Beschreibung der Nutzenkomponenten

In der folgenden Tabelle 7 werden die verschiedenen Nutzenkomponenten
beschrieben.

Nutzenkomponente Erlauterung

TG IGHEN N T 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.

N TP LTS 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.

7'Vgl. BASt, 2019, Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellverbindun-
gen

MBS Veloroute Wuppertal - Diusseldorf 41



1GS

10 Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzenkomponente Erldauterung

Gesundheitliche Allgemein werden das Radfahren und der damit ein-
Auswirkungen er- hergehende aktivere Lebensstil als gesundheitsfor-
T VTR G T[T T dernd, insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankun-
Aktivitat gen angesehen. Basierend auf den Angaben der
World Health Organisation (WHO) kann bei regel-
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, Streckenldange und Aufkom-
men der Bestandsradfahrer als positive oder nega-
tive Nutzenkomponente herausstellen.

Da bei den mit dem BVWP bewerteten MalBnahmen
ebenfalls die Reisezeit beriicksichtigt wird, werden
die Monetarisierungsansatze ibernommen.

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

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

= Schadstoffemissionen

» Treibhausgasemissionen

= Abrieb

= Larm

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

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

Tabelle 7: 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.'®

10.3 Beschreibung der Kostenkomponenten

Zur Beurteilung der MaBnahme missen den Nutzen auch die entstehenden

Kosten gegenilibergestellt werden. Hierbei sind die folgenden durch die MaB-

nahme entstehenden Kosten zu berticksichtigten:

8 Vgl. BASt, 2019, Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse
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= Planungskosten und Marketing,
= Grunderwerb,

* Fahrweg,

* Ingenieurbauwerke sowie

= Betriebstechnik.”

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

gegenubergestellt (vgl. Tabelle 8).

Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Annuitatenfaktor

Planungskosten 25

Grunderwerb unbegrenzt 0,03

Fahrweg 25 0,0494

Ingenieurbauwerke B4 0,0298

Betriebstechnik 25 0,0494

Tabelle 8: Angesetzte Nutzungsdauern der Kostenkomponenten und dazugehdrige
Annuitatenfaktoren (Quelle: eigene Darstellung)

10.4 Ergebnisse
Nutzen-Kosten-Verhaltnis: Planfall

Bei der Gegenlberstellung von Nutzen und Kosten ist festzustellen, dass der
Nutzen deutlich tGber den Kosten liegt. Das Verhaltnis liegt bei 2,43. Durch
eine geringe Zahl an Ingenieurbauwerken liegen die Kosten auf einem eher
geringen Niveau, dem steht ein erkennbarer Nutzen mit Blick auf eingesparte
Kosten, geringere Reisezeiten sowie Einsparungen im Gesundheitswesen ge-
genulber.

Bild 15 zeigt die Berechnung der einzelnen Nutzen- und Kostenkomponen-

ten sowie deren Gegeniberstellung in einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Die erganzend dargestellten deskriptiven Komponenten werden qualitativ
bewertet, da sie nicht monetarisiert werden kdnnen und daher nicht in das

9 vgl. BASt, 2019, Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse
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Nutzen-Kosten-Verhéltnis einflieBen kdnnen. Die Bewertung wird nachfol-
gend 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. Fir 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 hdheren Lebens- und Aufenthaltsqualitét 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 kénnen. 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
fur den FuBgangerverkehr. Bestehende Wegeverbindungen werden vom
Radverkehr weitgehend getrennt und werden somit zum Teil auch breiter.
Durch geringere Konfliktpotenziale erhdht sich die Aufenthaltsqualitat. Sie
profitieren somit im nahrdumigen Bereich ebenfalls von der schnellen Rad-
verbindung. Es erfolgt die Bewertung +1.
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Nutzen-Kosten-Analyse

Veloroute Wuppertal - Diisseldorf

Variante 2

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

952,70 T€/Jahr
391,54 T€/Jahr

2,43

Nutzenberechnung Summe 952,70 T€/Jahn
Nutzenkomponente MessgroRe Messwert Dimension Tg:ﬁ:::l: Dimension [‘Ir:‘€l;tlzaehnr]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 6.775.000,00 |€ -0,025|€/Jahr -169,38
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr| 2,68 Mio Pkw-km 0,20|€/Pkw-km 536,36
Einsparung im Gesundheitswesen Z:;:::";’:r';gn‘f; f\j'::r” 429 ::tri;’:nen 320,16|€/aktiver Person | 137,29
B o Sl P | 46 [wo.pim
Reisezeitverdnderung Reisezeitveranderung 53 Tausend h 4,27|€/h 227,68
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr| 2,68 Mio. Pkw-km 0,049|€/Pkw-km 132,30
Kostenberechnung Summe 391,54 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] Amf]:li(titre"' Disko:lati;rungs- Kostenanteil [_I'_(é:;‘s't::r]
Planungskosten 25 1.307.250,00 0,04943 1,70% 16,2% 64,62
Grunderwerb Unbegrenzt 210.000,00 0,03000 - 2,6% 6,30
Fahrweg 25 4.365.000,00 0,04943 1,70% 54,0% 215,78
Ingenieurbauwerke 50 200.000,00 0,02985 1,70% 2,5% 5,97
Betriebstechnik 25 2.000.000,00 0,04943 1,70% 24,7% 98,87

Deskriptive Komponenten

Nutzenkomponente Bewertung [-2...2] Erlduterung
Senkung des Flact b t 0 siehe Erlduterungsbericht
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat 1 siehe Erlauterungsbericht
\sIé:)ﬁe::er:nLge::;Teilhabe nicht-motorisierter Personen am 1 siehe Erlauterungsbericht
Nutzen im Bereich Dritter 0 siehe Erlduterungsbericht
Nutzen fiir den FuBgéngerverkehr 1 siehe Erlauterungsbericht

Bild 15: Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses (Quelle: eigene Darstellung; vgl. An-

lage 1.14)
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11 Fordermoglichkeiten

Fur die Realisierung der geplanten Veloroute zwischen Wuppertal und Dus-
seldorf stehen sowohl fiur die im Anschluss an die Machbarkeitsstudie erfor-
derlichen Planungsleistungen als auch fiir die bauliche Umsetzung verschie-
dene Finanzierungsmdglichkeiten iber Forderprogramme des Landes Nord-
rhein-Westfalen und des Bundes zur Verfligung. Diese kdnnen die Umset-
zung der Veloroute unterstiitzen und beschleunigen. Im Folgenden werden
verschiedene Fordermdoglichkeiten vorgestellt.

Insbesondere das Vorhaben des Landes, zeitnah ein flachendeckende Rad-
vorrangroutennetz mit landesweiten Verbindungen zu realisieren, wird der
Finanzierung der Veloroute neue Mdglichkeiten schaffen.

Es wird empfohlen, die Veloroute als Gesamtplanung fordern zu lassen. Eine
Forderung von EinzelmaBnahmen wird als nicht sinnvoll erachtet, da dabei
die Einheitlichkeit der Veloroute nicht sichergestellt werden kann. Fur eine
gesamte Forderung der Veloroute sind viele neue Fordermdoglichkeiten an-
gekiindigt, aber noch nicht veroffentlicht. Hier ist zu einem spateren Zeit-
punkt eine vertiefende Betrachtung von moglichen Férderzugdangen notwen-
dig.

Die folgenden Férdermdoglichkeiten stellen lediglich eine Auswahl dar.

Forderrichtlinien Nahmobilitat (FoRi-Nah)

Rechtsgrund- Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt in den Stad-
lage: ten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-
Westfalen

(Forderrichtlinien Nahmobilitat FoRi-Nah)

VTRV B El =  Gemeinden und Gemeindeverbande,

fordert? » privatrechtlich organisierte Unternehmen mit kom-
munaler Mehrheitsbeteiligung, die satzungsgemal
Verkehrsinfrastrukturaufgaben wahrnehmen, sowie

= sonstige kommunale Zusammenschlisse wie Ver-
eine, Stiftungen oder dhnliche Institutionen des Pri-
vatrechts, die satzungsgemaB die Forderung der
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Was wird ge-
fordert?

Sonstiges:

Ziel des Forder-
programms:

Finanzierungs-
typ:

Forderrichtlinien Nahmobilitat (FoRi-Nah)

Nahmobilitat verfolgen und deren Mitgliedskom-
munen als fuBganger- und fahrradfreundlich aner-
kannt worden sind.

Radverkehrsanlagen,

FuBverkehrsanlagen,

Fahrradstationen,

Fahrradabstellanlagen im o6ffentlichen Verkehrs-
raum und

sonstige MaBnahmen wie Offentlichkeitsarbeit zur
Forderung der Nahmobilitat, Modal-Split-Erhebun-
gen und Dauerzahlstellen fir den Radverkehr.

Rad- und Gehwege an verkehrswichtigen StraBen sind

aus Mitteln der Nahmobilitdt nur dann forderfahig,

wenn sie nicht im Zusammenhang mit dem Aus- und

Umbau verkehrswichtiger StraBen nach den Forder-

richtlinien kommunaler StraBenbau forderfahig sind.

Mit den MaBnahme muss dazu beigetragen wer-
den, sicheren Rad- und FuBverkehr zu gewahrleis-
ten und motorisierten Individualverkehr auf den
Rad- und FuBverkehr zu verlagern.

Mit den MaBnahme muss der Vernetzung mit dem
offentlichen Personenverkehr angemessen Rech-
nung getragen werden

Der Bund beteiligt sich an der Finanzierung der forder-

fahigen MaBnahmen befristet bis zum 31. Dezember

2021 mit einem Regelférdersatz von bis zu 80 Prozent
(ab 2022: 75 Prozent) und bei strukturschwachen Ge-
bieten mit einem Hochstsatz von bis zu 90 Prozent der

forderfahigen Ausgaben.
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Forderrichtlinien Nahmobilitat (FoRi-Nah)

Die Bundesmittel werden durch eine erganzende Lan-
desforderung aufgestockt. Der Gesamtfordersatz be-
tragt somit bei strukturschwachen Gebieten 95 Prozent
und ansonsten 90 Prozent.

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Con-
tent/DE/Foerderprogramm/Land/NRW/nahmobili-
taet.html
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Rechtsgrund-
lage:

Inhaltliche Ein-
grenzung:

MaBnahmen-
trager:
Sonstige Hin-
weise:

Antragstellung
bei:

Finanzierungs-
typ:
Links:

Forderung von Klimaschutzprojekten

Forderung besteht bis: 31.12.2023

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld ,Kommunalrichtlinie” vom 22. Juli
2020 (BAnz AT 14.08.2020 B7)

Erhéhung des Radverkehrsanteils und somit eine Min-
derung von Treibhausgasemissionen als Ziel

Kommunen, kommunale Unternehmen und Hochschu-
len (u.U. weitere 6ffentliche und sonstige Einrichtun-

gen)

auch Forderung von Mobilitatsstationen, kommunalen
Netzwerken und Klimaschutzkonzepten fir klima-
freundliche Mobilitat; Service- und Kompetenzzentrum:
Kommunaler Klimaschutz (SK:KK) berat zu Fordermdég-
lichkeiten (Tel. 030 39001-170, E-Mail skkk@klima-
schutz.de)

Projekttrager Jilich (Pt)), Forschungszentrum Jilich
GmbH, Geschaftsbereich Kommunaler Klimaschutz
(KKS), ZimmerstraBe 26-27, 10969 Berlin, Telefon: 0
30/2 01 99-5 77, E-Mail: ptj-ksi@fz-juelich.de

Forderung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfi-

bel/baden-wuerttemberg-bayern-berlin-branden-

burg/foerderung-von-klimaschutzprojekten

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Con-
tent/DE/Foerderprogramm/Bund/BMU/foerderaufruf-
klimaschutz-durch-radverkehr.html
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Radwege an BundesfernstraBBen

Rechtsgrund- Grundsatze fur Bau und Finanzierung von Radwegen im
lage: Zuge von BundesstraBen in der Baulast des Bundes
(BMVI 21.04.2020)

OLETHIT AT BN nur an BundesstraBen in der Baulast des Bundes bzw.
grenzung: Nutzung anderer StraBen und Wege im Nahbereich der
BundesstraB3e

SN T I B Kommunen konnen Ergdanzungswiinsche der Baupro-
weise gramme gegeniber dem Landesbetrieb StraBenbau
NRW formulieren (Schriftform, kommunale Willensbe-
kundung durch Ratsbeschluss o0.a. darlegen)

SOELFACTL . CEM Finanzierung
typ:

(AT T TG Bl https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfi-
bel: bel/nordrhein-westfalen/radwege-bundesfernstrassen

Radwege an LandesstraBBen und Radschnellverbindungen des Landes

Rechtsgrund- StraBen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-West-
lage: falen (StrWG NRW), Fassung vom 23. September 1995,
zuletzt gedndert 26. Marz 2019 (GV. NRW. S. 193), § 43
in Verbindung mit § 2

BLEVTS AT B8 nur an LandesstraBBen in der Baulast des Landes sowie
grenzung: Radschnellverbindungen des Landes

Sonstiges: Kommunen koénnen Erganzungswiinsche der Baupro-
gramme gegeniber dem Landesbetrieb StraBenbau
NRW formulieren (Schriftform, kommunale Willensbe-
kundung durch Ratsbeschluss o0.a. darlegen)

SOELFACTOL . CEM Finanzierung
typ:

(AT T TG Bl https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfi-
bel: bel/nordrhein-westfalen/radwege-landesstrassen-
und-radschnellverbindungen
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Rechtsgrund-
lage:

Ziel des Forder-
programms:

Wer wird ge-
fordert?

Antragstellung
bei:

Sonderprogramm "Stadt und Land"

Landeshaushaltsordnung NRW (LHO NRW)

Forderrichtlinien Nahmobilitat (FGRi-Nah)

LAufbau eines nachhaltigen und llickenlosen Radver-
kehrsnetzes. Das Fahrradfahren soll sowohl in urbanen
als auch in landlichen Raumen sicherer und attraktiver
fur die Radfahrenden gestalten werden. Mehr Men-
schen sollen vom Kraftfahrzeug auf das Fahrrad umstei-

"

gen.

» straBenbegleitenden, vom motorisierten Individual-
verkehr moglichst getrennten Radverkehrsanlagen,

= eigenstandigen Radwegen,

= FahrradstralBen und Fahrradzonen,

» Radwegebriicken oder -unterflihrungen zur héhen-
freien Querung anderer Verkehrswege,

= Knotenpunkte, die die Komplexitat reduzieren, die
Verkehrsstrome trennen, eine vollstdndig gesi-
cherte Flhrung des Radverkehrs vorsehen
und/oder Sichthindernisse konsequent beseitigen,

» Schutzinseln und/oder vorgezogenen Haltelinien
oder

» Anlagen des ruhenden Verkehrs fur Fahrrader und
Lastenrader, wie Abstellanlagen und Fahrradpark-
hauser eingesetzt werden.

Der Antrag ist bei der zustandigen Bewilligungsbe-
horde zu stellen.

Alle Bezirksregierungen sind unter dem folgenden Link
aufgefihrt.

https://www.agfs-nrw.de/aktuelles/news/sonderpro-

gramm-stadt-und-land

https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Con-
tent/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/investitionen-
radverkehr-stadt-land.html
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Fordermdglichkeiten

Rechtsgrund-
lage:

Inhaltliche Ein-
grenzung:

MaBnahmen-
trager:

Finanzierungs-
typ:
Sonstige Hin-

weise:

Antragstellung
bei:

Link Forderfi-
bel:

Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement

Forderung besteht bis: 31.12.2023

Richtlinien zur Férderung der vernetzten Mobilitat und
des Mobilitatsmanagements (FORi-MM), Runderlass
des Ministeriums fiir Verkehr — IV B 3 vom 3. Mai 2019
(MBI. NRW. 2019 S. 198)

kommunale Vorhaben, die insbesondere zur starkeren
Vernetzung der Verkehrsmittel beitragen (u.a. Mobili-
tatskonzepte und Studien, Digitalisierung, Mobilstatio-
nen entsprechend ,Handbuch Mobilstationen NRW”,
Mobilitatsmanagement)

Kreise, kreisangehorige und kreisfreie Stadte und Ge-
meinden, Gemeindeverbande, Aufgabentrager des
SPNV, z.T. auch Hochschulen und andere Korperschaf-

ten des offentlichen Rechts

Forderung

Aufnahme in das Programm bzw. Erlass des flr Verkehr
zustandigen Ministeriums notig

Bezirksregierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfi-
bel/nordrhein-westfalen/vernetzte-mobilitaet-und-
mobilitaetsmanagement
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12 Fazit

Ein Ziel der Machbarkeitsstudie war es, eine verlassliche Aussage zu erhalten,
ob und in welchem Umfang eine Wegestrecke parallel zur A 46 oder Alter-
nativen im Korridor zu den im Radroutenplaner ausgewiesenen Routenvor-
schlagen geeignet sind, zu einer schnellen Radverbindung ausgebaut zu wer-
den. Darliber hinaus sollte eine belastbare Grundlage fir die Stadte Dissel-
dorf und Wuppertal sowie fiir den Kreis Mettmann und seine kreisangehori-
gen Kommunen erarbeitet werden, auf der die weitere Planung und Umset-
zung einer Veloroute zwischen Wuppertal und Disseldorf mdglich ist.

Die Machbarkeitsstudie kommt zu dem Ergebnis, dass im betrachteten Kor-
ridor zwischen Wuppertal und Dusseldorf ein hohes Potenzial fir die Umset-
zung einer Veloroute vorhanden ist. In Abstimmung mit dem Projektbeirat
wurde als Vorzugsvariante der als Sidroute bezeichnete Streckenverlauf de-
tailliert untersucht. Zum Arbeitsprogramm zahlte die Auswertung der Be-
standsdaten sowie ein Vergleich der vereinbarten Standards zum vorgefun-
denen Bestand. Aus diesem Vergleich heraus wurden die notigen MaBnah-
men abgeleitet, die sich fur die Infrastruktur sowie weitere Attribute ergeben,
um eine komfortable und sichere Radverkehrsverbindung realisieren zu kon-
nen.

Die Kosten fiir die abgeleiteten MaBnahmen, die fir die Herstellung der Ve-
loroute notwendig sind, werden in Bezug zu den Nutzen, die die Veloroute
mit sich bringt, gesetzt. Das daraus resultierende Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von 2,43 zeigt, dass das Projekt der Veloroute als sehr wirtschaftlich einge-
stuft werden kann. Der Nutzen, der durch die Veloroute entsteht, libersteigt
deutlich die dafir notwendigen Kosten.

Die Koordination fiir Planung und Bau aus mdéglichst einer Hand unabhangig
von Baulast und Eigentum ist fiir eine durchgadngig Planung sowie eine gute
Wiedererkennbarkeit durch eine méglichst einheitliche Kennzeichnung und
Ausstattung wichtig.

Die hier erzielten Ergebnisse gilt es jetzt im Rahmen tiefergehender Planun-
gen weiterzuentwickeln und im gemeinsamen Austausch der Stadte Wup-
pertal und Disseldorf, der dem Kreis Mettmann angehdrigen Kommunen Er-
krath und Haan sowie dem Land NRW umzusetzen.
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Neuss, 14.06.2022

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten
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