
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

MACHBARKEITSSTUDIE FÜR EINE 
RADVORRANGROUTE / RADSCHNELL-
VERBINDUNG ZWISCHEN WUPPERTAL, 
DEM ENNEPE-RUHR-KREIS UND HAGEN

Bericht 

17. Dezember 2024 

Ennepe-Ruhr-Kreis 



  

IGS Ingenieurgesellschaft STOLZ mbH     Hammfelddamm 6     41460 Neuss 

MACHBARKEITSSTUDIE FÜR EINE 
RADVORRANGROUTE / RADSCHNELL-
VERBINDUNG ZWISCHEN WUPPERTAL, 
DEM ENNEPE-RUHR-KREIS UND HAGEN 
 

Projekt 23N034 
 

Erstellt im Auftrag des 

 

Wienke Bellmann 
Christian Eckert 

Jan Malik 
Sonja Wenzel 

 
 
 

Bearbeitung 

Projektdaten 

Laufzeit: NOV 2023 – DEZ 2024 
Stand: 17.12.2024 



Inhaltsverzeichnis 

 

   

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  I 

Inhaltsverzeichnis 

 

1 Aufgabenstellung ....................................................................................................... 1 

2 Organisation ................................................................................................................ 3 

2.1 Definition ................................................................................................................. 3 

2.2 Projektorganisation ............................................................................................. 3 

3 Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2) ............................................................ 4 

3.1 Aufbereitung Grundlagendaten ..................................................................... 4 

3.2 Erarbeitung von möglichen Trassenvarianten........................................... 9 

3.3 Bestandsaufnahme von abgestimmten Strecken ................................. 10 

3.4 Festlegung von Qualitätsstandards............................................................ 10 

3.5 Erarbeitung von ersten Maßnahmenvorschlägen ................................. 15 

3.6 Erarbeitung von standardisierten Datenblättern .................................. 15 

4 Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3) ..................... 17 

4.1 Erarbeitung Bewertungsraster ...................................................................... 18 

4.2 Wahl einer Vorzugstrasse .............................................................................. 18 

5 Ausarbeitung der Vorzugstrasse (AP 4) .......................................................... 27 

5.1 Maßnahmenkataster ........................................................................................ 27 

5.1.1 Auswertung Bestandsdaten ................................................................... 28 

5.1.2 Auswertung Empfohlene Führungsform ........................................... 29 

5.1.3 Auswertung Maßnahmen ....................................................................... 29 

5.1.4 Auswertung Ziel-Standard ..................................................................... 31 

5.1.5 Auswertung Umsetzungshorizont ....................................................... 33 

5.2 Knotenpunktlösungen ..................................................................................... 34 

5.3 Sofortmaßnahmen ............................................................................................ 35 

5.3.1 Einrichtung von Fahrradstraßen ........................................................... 35 

5.3.2 Fahrstreifenumwandlung ........................................................................ 35 

5.3.3 Geschwindigkeitsreduktion .................................................................... 35 

5.3.4 Markierung einer Piktogrammkette ................................................... 35 





Inhaltsverzeichnis 

 

   

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  III 

10.4 Radwege an Landesstraßen und Radschnellverbindungen des 

Landes ................................................................................................................... 86 

10.5 Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in 

Deutschland ........................................................................................................ 87 

10.6 Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilität in städtischen 

Regionen (FöRi Nachhaltige städtische Mobilität) ............................... 87 

11 Fazit .............................................................................................................................. 89 

Literaturverzeichnis ............................................................................................................ 91 

Abbildungsverzeichnis ...................................................................................................... 92 

Tabellenverzeichnis ............................................................................................................ 94 

Anlagenverzeichnis ............................................................................................................ 95 

 

 

 

 

  



















3 Bestandsaufnahme und -analyse (AP 2) 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  9 

3.2 Erarbeitung von möglichen Trassenvarianten 

Für die Ausarbeitung einer Vorzugstrasse wurden zunächst mögliche Tras-

senvarianten erarbeitet, die anschließend ausgewertet wurden.  

Hierfür fand eine Abfrage von jeweils drei möglichen Trassenvarianten an die 

Städte sowie den Ennepe-Ruhr-Kreis statt. Diese Trassenvarianten wurden im 

nächsten Schritt zusammengetragen sowie um mögliche Verbindungen zwi-

schen den einzelnen Städten ergänzt. Zusätzlich wurden die Ergebnisse der 

Grundlagendatenanalyse sowie der Online-Beteiligung über 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 Städte und des Kreises diskutiert, sodass im Anschluss die 

finalen Trassenvarianten im Untersuchungskorridor festgelegt wurden. Diese 

sind in Bild 1 dargestellt. 

 

Bild 1: Trassenvarianten für die Bergisch-Märkische Veloroute (Quelle: eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 
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In Tabelle 2 sind die Regelbreiten sowie die Untergrenzen an Engstellen für 

die möglichen Führungsformen dargestellt. Unter Umständen sind Höchst-

mengen der Kfz-Verkehrsstärke zu beachten.  

Neben den Regelbreiten ist eine durchgehende Beleuchtung, Beschilderung 

und Wegweisung zu berücksichtigen. 
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Führungsform  Radvorrangrouten  

Innerorts Außerorts 

Regelbreite Unter-

grenze an 

Engstellen 

Regelbreite Unter-

grenze an 

Engstellen 

Selbstständig geführter Rad-
weg 

3,00 m 2,00 m 3,00 m 2,00 m 

Fahrradstraße (mit Kfz-Verkehr 

in beide Fahrtrichtungen) 
4,60 m 3,80 m 4,75 m 4,00 m 

(Fahrbahnbegleitender)  
Einrichtungsradweg  

2,50 m 2,00 m 2,50 m 2,00 m 

(Fahrbahnbegleitender)  
Zweirichtungsradweg  

3,00 m 2,50 m 3,00 m 2,00 m 

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

3,00 m 2,50 m 3,00 m 2,50 m 

Fahrbahnbegleitender ge-
meinsamer Geh - und Radweg 
(Zweirichtungsverkehr) 

4,00 m 3,00 m 3,50 m 2,50 m 

Radfahrstreifen (Einrichtungs-

verkehr) (inkl. Breitstrich zur 

Fahrbahn) 
2,75 m 1,85 m Keine Anwendung 

Radfahrstreifen mit Linienbus-
verkehr  

3,50 m 3,00 m Keine Anwendung 

Schutzstreifen  2,00 m 1,50 m Keine Anwendung 

Weg mit land - und forstwirt-
schaftlichem Verkehr und ge-
ringem Fußverkehr  

Keine Anwendung 4,50 m 3,50 m 

Mischverkehr mit Kfz bei 
Tempo 50  

Keine Anwendung 5,00 m - 

Mischverkehr mit Kfz bei 
Tempo 30  

4,70 m - Keine Anwendung 

Mischverkehr mit Kfz bei 
Tempo 20 (verkehrsberuhigter 

Geschäftsbereich) 
4,00 m - Keine Anwendung 

Tabelle 2: Übersicht der für RVR mögliche Führungsformen sowie der Regelbreiten 

und Untergrenzen an Engstellen (Quelle: eigene Darstellung; Grundlage: 

FGSV, 2021, H RSV) 
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4 Bewertungsraster zur Auswahl einer Vorzugstrasse (AP 3) 

Um die alternativen Streckenführungen innerhalb des Korridors prüfen zu 

können, war die Erstellung eines Bewertungsrasters notwendig. Dabei er-

folgte die gegenüberstellende Bewertung einzelner Abschnitte der in Kapi-
tel  3.2 erarbeiteten Trassenvarianten (vgl. Bild 2). 

 

Bild 2: Abschnitte der Trassenvarianten für die Bewertung der Bergisch-Märkische Veloroute 

(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-

de/by-2-0) 

Diese Abschnitte bestehen aus einzelnen Varianten und Untervarianten. So 

gibt es beispielsweise zwischen Wuppertal und Schwelm die erste Variante 

über die Schwelmer Straße, Barmer Straße und Kaiserstraße sowie die zweite 

Variante über die Nordbahntrasse, Ruhrstraße und Berliner Straße. Diese Va-

rianten wurden anhand verschiedener Bewertungskriterien untersucht, es 

wurden für die Kriterien Punkte verteilt, die Kriterien wurden in Absprache 

mit dem AG gewichtet und anschließend erfolgte in Absprache mit dem AG 

die Auswahl für die Variante mit der höchsten Punktzahl. 
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wurden geringer gewichtet. Insgesamt konnten für jeden Abschnitt maximal 

fünf Punkte erreicht werden.  

Die Bewertungstabelle ist in Tabelle 3 dargestellt.  

 

Tabelle 3: Bewertung der verschiedenen Trassenvarianten und Untervarianten (Quelle: 

eigene Darstellung) 

Auf den nächsten Seiten erfolgt eine genauere Beschreibung der einzelnen 

Abschnitte und des gewählten Abschnittes für die Vorzugsvariante. 
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Für Abschnitt 1 (Wuppertal bis Schwelm) wurde Abschnittsvariante 1.2 ge-

wählt. Diese verläuft über die Nordbahntrasse, die Ruhrstraße und die Berli-

ner Straße und beinhaltet den Neubau einer Brücke über die Autobahn A1 

(vgl. Bild 3). Die Kosten hierfür sind in der Bewertungstabelle ebenfalls hin-

terlegt.  

 

Bild 3: Abschnitt 1 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR 

und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 
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Für Abschnitt 2 (Schwelm bis Gevelsberg) können neben der durchgehenden 

Variante 2.3 über den Radweg unter dem Karst die Varianten über Ennepetal 

gewählt werden, die sich aus einzelnen Untervarianten zusammensetzen 

können. Hier fiel die Bewertung zugunsten der Kombination 2.1a, 2.2b und 

2.2c (im Durchschnitt 3,55 Punkte) aus. Diese führt zunächst an der vorhan-

denen Bahntrasse entlang bis zum Bahnhof Ennepetal und von dort über die 

Milsper Straße in die Innenstadt Gevelsbergs (vgl. Bild 4). 

 

Bild 4: Abschnitt 2 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR 

und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 
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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 

führt über die Nirgenastraße und Jahnstraße und von dort über den Enne-

peradweg bis zur Grundschule Vogelsang (vgl. Bild 5). Die Variante 3.1 über 

die Hagener Straße geht vor allem mit hohen Kosten und Problemen bei der 

Umsetzung sowie Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden einher. 

 

Bild 5: Abschnitt 3 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR 

und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 
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Für Abschnitt 4 (Stadtgrenze Gevelsberg bis Haspe) bestanden die Varianten 

über die Führung an der Ennepe und der Bahntrasse, die Enneper Straße oder 

südlich davon durch das Gewerbegebiet (vgl. Bild 6). Hier fiel die Bewertung 

zugunsten der nördlichen Variante aus. 

 

Bild 6: Abschnitt 4 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 Straße oder die Strecke Leimstraße, 

Konrad-Adenauer-Ring, Minervastraße 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 für den Enneperadweg ausgesprochen wurde und zum ande-

ren dort bereits Planungen bestehen. 

 

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-

ßend die Vorzugsvariante zusammen (vgl. Bild 8).  
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Bild 8: Vorzugsvariante der Bergisch-Märkischen Veloroute (Quelle: eigene Darstellung; Kar-

tengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 

Die Vorzugsvariante der Bergisch-Märkischen 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-Straße und Luhnsstraße, um 

dort links und kurz darauf rechts auf die Straße Am Diek abzubiegen. An-

schließend folgt die Route der Straßen Am Diek und Auf der Beule und biegt 

vor der Wittener Straße auf die Nordbahntrasse ab. Der Nordbahntrasse folgt 

die Route für ca. 1,3 km. Im Bereich des Abzweiges zu Straße Am Werloh wird 

die Route in Richtung der Autobahn A1 über den alten Bahndamm geführt 

und kreuzt diese südlich der Anschlussstelle Wuppertal-Langerfeld auf dem 

Stadtgebiet Schwelms. Für die Querung der Autobahn wird ein Brückenneu-

bau notwendig sein. 

In Schwelm  folgt die Route zunächst den vorhandenen Wirtschaftswegen 

und der Ruhrstraße bis zur Metzer Straße. Dort wird sie über die Metzer 

Straße, Wörther Straße sowie einen Durchstich auf die Berliner Straße geführt. 
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Nach rund 600 m biegt die Route rechts auf die Prinzenstraße ab. Anschlie-

ßend biegt sie kurz darauf links auf die Nordstraße ab und folgt dieser in 

Richtung Osten. Nach einem kurzen Abschnitt über die Hauptstraße verläuft 

die Vorzugsvariante weiter in Richtung Osten über die Hagener Straße bis 

zum Kreisverkehr mit der Straße Hagelsiepen an der Grenze zu Ennepetal. 

In Ennepetal  folgt die Route zunächst weiter der Straße Hagelsiepen. Im Be-

reich Bahnquerung zur Ambrosius-Brand-Straße verläuft die Route weiterhin 

auf der südlichen Seite der Bahntrasse in Richtung Osten. Anschließend folgt 

sie für rund 2 km der Bahntrasse und quert dabei die Kölner Straße. Für die-

sen Bereich ist neben dem Neubau eines Radweges auch der Bau einzelner 

Stegkonstruktionen notwendig. Im Bereich der Fußgängerbrücke über die 

Bahntrasse südlich des Ennepetaler Bahnhofes folgt die Route dem vorhan-

denen Parkplatz über die Bahnhofstraße bis zum Bahnhof Ennepetal. Am 

Kreisverkehr verläuft die Route in Richtung Norden nach Gevelsberg. 

In Gevelsberg  folgt die Route der Milsper Straße und Wasserstraße bis sie 

im Bereich der Fußgängerzone nach Osten auf die Mittelstraße abbiegt. Kurz 

darauf biegt sie links auf die Nirgenastraße ab. Hinter dem Ennepebogen 

verläuft die Vorzugsvariante über die Jahnstraße in Richtung Nordwesten 

und biegt am Kreisverkehr auf den Enneperadweg ab. Diesem folgt sie bis 

zur Straße Am Werde. Anschließend folgt die Route den Wegen Am Werde 

und Brockenbergstraße bis sie die Rocholzallee quert. Ab dort führt die Route 

dem vorhandenen Weg weiter in Richtung Osten bis zur Brücke über die 

Ennepe im Bereich der Grundschule Vogelsang. Nachdem die Vorzugsvari-

ante an der Grundschule Vogelsang vorbeigelaufen ist, folgt sie der Straße 

Am Schultenhof. Aufgrund der geringen Straßenraumbreite und den daraus 

resultierenden Konflikten mit dem Kfz-Verkehr auf der Hagener Straße führt 

die Route im Bereich der Straße Am Vogelsang weiter an der Ennepe entlang.  

Mit einem Brückenbauwerk über oder einer Stegkonstruktion neben der 

Ennepe wird die Vorzugsvariante zur Vogelsanger Straße geführt.  

Daraufhin folgt die Route der Vogelsanger Straße in Richtung Norden und 

biegt in Hagen  rechts auf die Straße An der Hütte ab. An der Nordstraße wird 

die Route im Bereich der S-Bahn-Station Hagen-Westerbauer unter der Bahn 

durchgeführt und führt dann parallel zur Bahntrasse bis zur Grundschötteler 

Straße. Dort quert die Route diese Straße und führt anschließend unter der 

Bahntrasse auf den dortigen Geh- und Radweg bis zur Gesamtschule Haspe. 

Anschließend verläuft die Vorzugsvariante weiter über den Preselweg und 
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sich gegenseitig bedingen, sind in den Datenblättern auch die Kostenschät-

zungen aus Kapitel 8.1 sowie die Potenziale aus Kapitel 0 enthalten. Dabei 

enthalten die dortigen Kostenschätzungen nur die reinen Bau- und Pla-

nungskosten. Die Kosten für die jährliche Betriebstechnik von Beleuchtungen 

und Lichtsignalanlagen, die meist im vierstelligen Bereich liegen, werden in 

der Kostenschätzung (vgl. Kapitel 8.1) aufgeführt. 

Im Kartenwerk (vgl. Anlage  2) sind der Verlauf der Bergisch-Märkischen Ve-

loroute sowie die folgenden Auswertungen im Maßstab 1:5.000 enthalten. 

Bei der Auswertung können geringfügige Abweichungen zwischen der 

Summe der einzelnen Streckenabschnitte und der Gesamtzahl, sowohl bei 

den Längenangaben in Kilometer als auch bei den Prozenten durch Run-

dungsfehler auftreten. 

5.1.1 Auswertung Bestandsdaten 

In den meisten Fällen (ca. 37%) wird der Radverkehr im reinen Mischverkehr 

auf der Fahrbahn geführt. In weiteren 4 % ist zusätzlich dazu ein nicht benut-

zungspflichtiger Weg für den Radverkehr oder ein für den Radverkehr frei-

gegebener Gehweg vorhanden, sodass der Radverkehr dort dual geführt 

wird. Da der Radverkehr im Bereich der Vorzugsvariante häufig vom Kfz-Ver-

kehr getrennte Routen nutzt (z.B. Nordbahntrasse, Enneperadweg), verläuft 

die Führung häufig (20 %) über gemeinsame Geh- und Radwege. In 15 % der 

Fälle ist aktuell noch kein Weg vorhanden und muss entsprechend hergerich-

tet werden. In den übrigen Fällen wird der Radverkehr auf Radfahr- oder 

Schutzstreifen (1 % bzw. 6 %), Wirtschaftswegen (8 %) oder sonstigen Ver-

kehrsflächen (9 %, z.B. Parkplätze, etc.) geführt. Die einzelnen Werte inkl. der 

dazugehörigen km-Angaben sind in Tabelle 4 dargestellt.  

Führungsform im Bestand  Länge [km ] Anteil  
Duale Führung 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 Führungsformen im Bestand (Quelle: eigene Darstellung) 
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Empfohlene Maßnahmen  Länge [km]  Anteil  
Ausbau 6,51 27% 

Beleuchtung 0,11 0% 

Beschilderung 0,09 0% 

Brückenbauwerk 0,79 3% 

Fahrstreifenumwandlung 1,81 7% 

Geschwindigkeitsreduktion 1,13 5% 

Keine Maßnahme notwendig 0,57 2% 

Markierung 1,45 6% 

Neubau 3,82 16% 

Sanierung 0,06 0% 

Straßenraumumbau 0,77 3% 

Umbau Fahrradstraße 7,16 30% 

Tabelle 6: Auswertung der empfohlenen Maßnahmen (Quelle: eigene Darstellung) 

5.1.4 Auswertung Ziel-Standard 

Für die Bergisch-Märkische Veloroute werden die Qualitätsstandards für 

Radvorrangrouten gemäß H RSV zugrunde gelegt (vgl. Kapitel 3.4). Damit 

die Route durchgängig befahrbar ist, sollten diese Qualitätsstandards nach 

Möglichkeit überall erreicht werden. Damit die Realisierung einer Route nicht 

aufgrund einzelner Engstellen scheitert, dürfen die Qualitätsstandards je 

nach Kriterium an bis zu 20 % der Streckenlänge unterschritten werden. Für 

Abschnitte, in denen der vorgegebene Standard nicht eingehalten werden 

kann, gelten gewisse Mindestanforderungen, um Teil einer Radvorrangroute 

zu sein.9  

Die Bergisch-Märkische Veloroute erfüllt nach Umsetzung der empfohlenen 

Maßnahmen die Standards für Radvorrangrouten an 89 % der Strecke. An 

11 % der Strecke werden die Mindestanforderungen für Radvorrangrouten 

erfüllt. Darüber hinaus gibt zwei kurze Abschnitte (jeweils deutlich unter 

100 m), an denen die Mindestanforderungen absehbar nicht erreicht werden 

können und damit eine Engstelle darstellen. Weitere Details hierzu sind im 

Anschluss an Tabelle 7 dargestellt. Die einzelnen Werte inkl. der dazugehöri-

gen Kilometerangaben sind in Tabelle 7 dargestellt. 

 
9 Vgl. FGSV, HRSV, 2021 
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Erreichbarer Standard  Länge [km]  Anteil  
Radvorrangrouten-Standard 21,48 89% 

Untergrenze des Radvorrangroutenstandard 

bei Unterschreitung der Regelbreite 
2,65 11% 

Standard für Radvorrangrouten nicht erreicht 0,13 1% 

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

Bild 9 zeigt eine Engstelle der Bergisch-Märkischen Veloroute in Wuppertal 

zwischen der Straße Vor der Beule und der Nordbahntrasse. Aufgrund der 

topografischen Gegebenheiten sowie den angrenzenden Verkehrswegen 

und Grundstücken ist aktuell keine Verbreiterung zur Erreichung der Quali-

tätsstandards möglich. 

 

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

Darüber hinaus wird der Radverkehr entlang der Hauptstraße in Schwelm für 

eine Strecke von ca. 40 m im Mischverkehr bei einer zulässigen Höchstge-

schwindigkeit von 30 km/h und einem DTV von rund 11.000 Kfz/24 h geführt. 

Hierbei kreuzt der Radverkehr die Hauptstraße lediglich kurz, um von der 

Nordstraße auf die Hagener Straße zu fahren und umgekehrt. Da diese Kreu-
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zung durch eine Lichtsignalanlage geregelt wird, befährt der Radverkehr die-

sen Streckenabschnitt nur, wenn die Kfz entlang der Hauptstraße ein Rotsig-

nal haben. 

5.1.5 Auswertung Umsetzungshorizont 

Der Zeithorizont der Maßnahmen wird in kurzfristig, mittelfristig und lang-

fristig unterteilt. Bei kurzfristigen Maßnahmen handelt es sich um schnell um-

zusetzende Maßnahmen wie bspw. reine Markierungen, Anordnungen von 

geringeren zulässigen Höchstgeschwindigkeiten, Sanierungen und Beleuch-

tungsinstallation. Mittelfristige Maßnahmen können Breitenanpassungen, 

Markierungslösungen und / oder Verkehrsorganisationen inkl. baulichem 

Aufwand sein. Bei langfristigen Maßnahmen handelt es sich vorwiegend um 

Neubaumaßnahmen, Brückenbauwerke oder aufwendige Ausbaumaßnah-

men, bei denen Grunderwerb notwendig sein kann. Dabei sind kurzfristige 

Maßnahmen in einem Zeitraum von bis zu zwei Jahren umzusetzen. Mittel-

fristige Maßnahmen können in der Umsetzung zwei bis fünf Jahre dauern, 

während für langfristige Maßnahmen ein Zeitraum von mehr als fünf Jahren 

bis zur Umsetzung angesetzt wird. 

Sind mehrere Maßnahmen an einem Abschnitt notwendig, so orientiert sich 

der Umsetzungshorizont an der Maßnahme mit dem längsten Umsetzungs-

horizont. 

Bei den meisten notwendigen Maßnahmen handelt es sich um mittelfristige 

Maßnahmen (54 %). Die restlichen Maßnahmen sind fast zu gleichen Teilen 

dem kurzfristigen (20 %) und langfristigen (23 %) Umsetzungshorizont zuzu-

ordnen. Lediglich an rund 600 m sind keine Maßnahmen notwendig (vgl. Ta-
belle 8). 

Umsetzungshorizont  Länge [km]  Anteil  
Kurzfristig 4,96 20% 

Mittelfristig 13,04 54% 

Langfristig 5,69 23% 

Keine Maßnahme notwendig 0,57 2% 

Tabelle 8: Auswertung des Umsetzungshorizontes (Quelle: eigene Darstellung) 
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5.3 Sofortmaßnahmen 

Aufgrund einzelner großer Bauprojekte im Bereich der Bergisch-Märkischen 

Veloroute wird eine durchgängige Befahrbarkeit erst zu einem späteren Zeit-

punkt möglich sein. Um jetzt schon eine Verbesserung für den Radverkehr zu 

erreichen, werden mögliche Sofortmaßnahmen vorgeschlagen. 

5.3.1 Einrichtung von Fahrradstraßen 

Geplante Fahrradstraßen können bereits jetzt durch eine Beschilderung und 

einfache Markierung für einen Vorrang des Radverkehrs eingerichtet werden. 

Dieses Provisorium ist nur mit einer beschränkten Dauer von maximal einem 

Jahr einzurichten und sollte nach Möglichkeit auch provisorische Markierun-

gen und Einbauten für Torsituationen enthalten. Auf Dauer ist ein Straßen-

raumumbau inkl. Schaffung einer baulichen Torsituation notwendig.  

5.3.2 Fahrstreifenumwandlung 

Entlang von drei- oder vierstreifigen Hauptverkehrsstraßen kann ein einseiti-

ger Radweg im Zweirichtungsverkehr eingerichtet werden. Hierfür erfolgt die 

Umwandlung eines Fahrstreifens in einen Radweg. Innerörtliche Radwege im 

Zweirichtungsverkehr müssen für Radvorrangrouten über eine Breite von 

mindestens 3,00 m verfügen. Dies ist durch die Umwandlung eines Kfz-Fahr-

streifens sichergestellt. Zusätzlich ist bei einer Zweirichtungsführung die Ein-

richtung von Trennelementen zur Kfz-Fahrbahn essenziell, um die Verkehrs-

sicherheit zu erhöhen. Darüber hinaus ist an allen Ein- und Ausfahrten auf 

den Radverkehr in beide Richtungen durch Beschilderungen und Markierun-

gen aufmerksam zu machen. 

5.3.3 Geschwindigkeitsreduktion 

Wird der Radverkehr zukünftig im Mischverkehr geführt und ist hierfür eine 

Reduktion der zulässigen Höchstgeschwindigkeit notwendig, so ist das Auf-

stellen der notwendigen Beschilderung eine mögliche Sofortmaßnahme, um 

den Radverkehr zu sichern. Diese Geschwindigkeitsreduktion ist in jedem Ein-

zelfall auf Grundlage der rechtlichen Rahmenbedingungen zu prüfen. 

5.3.4 Markierung einer Piktogrammkette 

Wenn die Anlage von gesonderten Radverkehrsanlagen oder Schutzstreifen 

nicht möglich ist, ist die Markierung von Piktogrammketten eine Lösungs-

möglichkeit, um eine Führung im Mischverkehr verträglicher zu gestalten.  
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Über die Anordnung von Piktogrammketten entscheiden die jeweils zustän-

digen Straßenverkehrsbehörden im Einzelfall und unter Beachtung der be-

sonderen örtlichen und verkehrlichen Gegebenheiten 

Die Anlage von Piktogrammketten erfolgt durch die Markierung von Fahr-

radpiktogrammen ohne zusätzliche Pfeilmarkierungen, etc. Die Abmessun-

gen sind den Richtlinien für die Markierung von Straßen (RMS) zu entneh-

men. Die Fahrradpiktogramme sind in einem Abstand von 25 bis 50 Metern 

zueinander in Längsrichtung sowie in einem Abstand von 0,75 m zum Fahr-

bahnrand sowie 1,00 m zu Längsparkständen aufzubringen. Hierfür 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 Möglichkeit für eine Radverkehrsführung darstellen soll und insbe-

sondere in Bereichen von Engstellen oder vergleichbaren Zwangspunkten ein 

durchgehendes Radverkehrsnetz herstellen kann. Langfristig ist regelmäßig 

zu prüfen, ob durch geänderte Rahmenbedingungen eine hochwertigere 

Radverkehrsinfrastruktur hergestellt werden kann.   



6 Verknüpfung mit (über-)regionalen Radverkehrsnetzen sowie SPNV (AP 5) 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  37 

6 Verknüpfung mit (über-)regionalen Radverkehrsnetzen so-

wie SPNV (AP 5) 

6.1 Verknüpfung mit überregionalen Radverkehrsverbindungen 

Weiterentwicklung des Konzepts für das Regionale Radwegenetz in der 
Metropole Ruhr  

Das Gesamtziel der Weiterentwicklung dieses politisch beschlossenen Kon-

zeptes des Regionalverbands Ruhr ist es, das bestehende Netz für die All-

tagsmobilität weiterzuentwickeln und zugleich Synergieeffekte für das Frei-

zeit- bzw. das touristische Radverkehrsnetz und dessen Entwicklungsbedarfe 

zu berücksichtigen. Hierfür wurden zunächst Radverbindungsachsen defi-

niert, Radverkehrspotenziale abgeschätzt, Qualitätsstandards festgelegt, das 

Radverkehrsnetz aus den Verbindungsachsen konzipiert und auf Straßen und 

Wege umgelegt, eine Bestandsanalyse durchgeführt, Handlungsbedarfe er-

mittelt sowie die Kosten und Priorisierung eingeschätzt. 

Bild 10 zeigt das Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr im Untersu-

chungsgebiet der vorliegenden Machbarkeitsstudie zusammen mit der Ber-

gisch-Märkischen Veloroute. Dabei bündeln die Radhauptverbindungen 

Radverkehre mit 500 bis 2000 Radfahrenden pro Tag, während auf Radver-

bindungen weniger als 500 Radfahrende pro Tag unterwegs sind. Es ist zu 

beachten, dass das Netz, welches für das Gebiet des Regionalverbandes Ruhr 

entwickelt wurde, an der Stadtgrenze zu Wuppertal endet und nur für die 

Städte Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg und Hagen definiert ist. 

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass sich die Bergisch-Märkische Velo-

route im Korridor einer Radhauptverbindung des Bedarfsplanes befindet. 

Zum Großteil verläuft die Veloroute parallel oder identisch zu dieser Verbin-

dung. Dies lässt darauf schließen, dass entlang der Veloroute ein hohes Rad-

verkehrsaufkommen von 500 bis 2000 Radfahrenden pro Tag zu erwarten ist.  
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Bild 10: Übersicht 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 für Radschnellverbindungen des Landes 

Nordrhein-Westfalen in Aufstellung. In Vorbereitung hierauf hat das Minis-

terium für Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfa-

len auf Grundlage des multimodalen Landesverkehrsmodells eine landes-

weite Potenzialanalyse für den Radverkehr erstellen lassen. Das Ergebnis die-

ser Potenzialanalyse ist ein dreistufiges Radverkehrsnetz, getrennt nach Ver-

bindungen mit einem zu erwartendem Nutzungspotenzial von über 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 Übersichtskarte dieses Nutzungspotenzials sowie der Lage der Velo-

route ist in Bild 11 dargestellt. 
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Bild 11: Potenziale des Radverkehrs gemäß dem vorliegenden Stand des Bedarfsplans für 

Radschnellverbindungen des Landes NRW im Untersuchungsgebiet (Quelle: eigene 

Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 

Aus der Abbildung wird deutlich, dass sich die Veloroute zum Großteil im 

Korridor einer Radvorrangroute befindet. Dies deckt sich mit dem Regionalen 

Radwegenetz der Metropole Ruhr. In den beiden Endbereichen in den Städ-

ten Wuppertal und Hagen sind zum Teil Potenziale von über 2.000 Radfah-

renden zu erwarten. Diese Potenziale beziehen sich jeweils auf eine Strecke, 

auf der sich der Radverkehr bündelt. Mit Umsetzung der Veloroute gibt es in 

diesen Bereichen durch den Neubau der Autobahnbrücke über die A 1 zwi-

schen Wuppertal und Schwelm sowie den Neubau des Enneperadweges in 

Hagen mehrere geeignete Varianten für 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-Märkischen Veloroute vorzufinden sind. Dies gilt ebenfalls für 

die ermittelten Potenziale in Kapitel 7. 
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Bild 12: Anschlüsse 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 Verknüpfungspunkte 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 Überganges vom Wirtschaftsweg zur Ruhrstraße bindet die 

Veloroute an das Hauptnetz der Stadt Schwelm sowie über diese Verbindun-

gen auch an das Nebenroutennetz der Stadt Schwelm an. Im weiteren Verlauf 

der Ruhrstraße werden weitere Nebenrouten bspw. an der Straße Hemte, der 

Talstraße und der Carl-vom-Hagen-Straße angebunden. An der Kreuzung mit 

der Hattinger Straße wird die dortige Hauptroute und darüber die Neben-

routen an der Berliner Straße und der Talstraße angebunden. Es erfolgt zu-

dem derzeit eine Verknüpfung mit dem Radverkehrsnetz NRW entlang der 

Hattinger Straße. 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 Sprockhövel und Gevelsberg über 

den Radweg Unter dem Karst erfolgen. Im weiteren Verlauf der Berliner 

Straße erfolgt ebenfalls eine Anbindung an den Nebenradweg an der Loher 

Straße. Zwischen Prinzenstraße und Hauptstraße wird die Veloroute an die 

Hauptradwege an der Prinzenstraße, der Märkischen Straße, der Markgrafen-

straße sowie der Hauptstraße angebunden. Außerdem erfolgt hier auch eine 

Verbindung mit dem Regionalen Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr 

und dem Radverkehrsnetz NRW. Anschließend verläuft die Veloroute über 

die Hagener Straße, wo ebenfalls eine Anbindung an das Radverkehrsnetz 

NRW sowie die Hauptroute an der Oelkinghauser Straße und die Nebenroute 

im Bereich Haus Martfeld erfolgt (vgl. Bild 13).  

 

Bild 13: Anschlüsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das Radverkehrsnetz NRW in 

Schwelm (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperations-

partner, dl-de/by-2-0) 
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Stadt Ennepetal  

Im Bereich der Stadt Ennepetal sind mehrere Verknüpfungspunkte 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 Straße Wuppermannshof sowie der Königsfelder Straße. Im 

Bereich der Straße Hagelsiepen, in dem die Veloroute auf den neu zu errich-

tenden Weg entlang der Bahntrasse geführt wird, wird das Radverkehrsnetz 

NRW sowie das Hauptwegenetz angebunden. Auch eine Verknüpfung zum 

Regionalen Radwegenetz des Regionalverbands Ruhr erfolgt hier. An der neu 

zu errichtenden Überführung der Kölner Straße kann eine Anbindung an das 

Radverkehrsnetz NRW sowie den Hauptradweg an der Kölner Straße ge-

schaffen werden. Über die Brücke über die Bahntrasse kann der Nebenrad-

weg an der Schachtstraße erreicht werden. Am Kreisverkehr an der Bahnhof-

straße an der Grenze zu Gevelsberg wird ebenfalls das Radverkehrsnetz NRW 

sowie der Hauptradweg an der Bahnhofstraße angebunden (vgl. Bild 14). 

Hierüber kann auch die Innenstadt über diverse Radwegeverbindungen er-

reicht werden. 
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Bild 14: Anschlüsse 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 Verknüpfungspunkte der Veloroute mit 

Strecken des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr sowie 

dem Radverkehrsnetz NRW vorhanden.  

An der Jahnstraße wird die Veloroute an das Radverkehrsnetz NRW sowie 

eine Hauptroute des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes 

Ruhr angebunden. Von dort verlaufen die Bergisch-Märkische Veloroute, das 

Radverkehrsnetz NRW sowie das Hauptroutennetz des Regionalen Radwege-

netztes des Regionalverbandes Ruhr parallel über den Enneperadweg. Auf-

grund des geplanten Brückenbauwerks zwischen der Straße Am Vogelsang 

und der Vogelsanger Straße verläuft die Veloroute dort nicht mehr auf der 

gleichen Strecke wie die anderen beiden Netze. Es ist jedoch eine Anbindung 

an diese an der Straße Am Vogelsang möglich (vgl. Bild 15).  



6 Verknüpfung mit (über-)regionalen Radverkehrsnetzen sowie SPNV (AP 5) 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  45 

 

Bild 15: Anschlüsse 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 Verknüpfungspunkte der Veloroute mit 

Strecken des Regionalen Radwegenetzes des Regionalverbandes Ruhr sowie 

dem Radverkehrsnetz NRW vorhanden.  

An der Nordstraße wird die Veloroute an das Radverkehrsnetz NRW sowie 

darüber 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 

Büddinghardt / Frankstraße gegeben. Anschließend quert die Veloroute das 

Radverkehrsnetz NRW an der Tillmannsstraße. Weitere Verknüpfungspunkte 

sind zwischen dem Kreisverkehr Kuhlestraße 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 17: Vorhandene SPNV-Haltepunkte im Einzugsgebiet der Veloroute (Quelle: eigene Dar-

stellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) 

Wuppertal  

Mögliche 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 über die Langobardenstraße und die An-

bindung des Haltepunktes Wuppertal-Langerfeld entweder über die 

Schwarzbachtrasse und Spitzenstraße oder die Kohlenstraße. 

Schwelm 

Der Haltepunkt Schwelm-West wird über eine Querung der Talstraße und die 

Jesinghauser Straße erreicht. Dabei ist diese Verbindung aktuell noch nicht 

nutzbar und im Radverkehrsnetz der Stadt Schwelm als Netzlücke im Neben-

routennetz definiert. Hier gilt es eine sichere Verbindung für den Radverkehr 

zu schaffen. Der Haltepunkt Schwelm Bf ist über das Hauptroutennetz der 

Stadt Schwelm über die Märkische Straße erreichbar.  
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Fahrrad-E-Mobilität  

Aufgrund der steigenden Zahlen von Pedelecs ist es wichtig, ausreichend 

viele Lademöglichkeiten für diese anzubieten. Potenzielle Standorte für La-

demöglichkeiten befinden sich im Bereich von Dienstleistungsgebäuden, 

Freizeiteinrichtungen, Gewerbegebieten und Mobilitätspunkten. 

  







7 Potenzialanalyse (AP 1) 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  53 

niedriger angesetzt als die im BAST-Leitfaden für Radschnellverbindungen 

angegebene mittlere Geschwindigkeit, da nicht der volle Radschnellwegstan-

dard (z.B. Breiten, Kurvenradien, parallel geführte Gehwege) erfüllt wird. 

Auf die oben genannten Personengruppen wirkt sich die höhere Streckenge-

schwindigkeit in Form höherer Attraktivität aus. Personen, die bereits mit 

dem Rad unterwegs sind, sind bereit, einen geringfügigen Umweg zu akzep-

tieren. Diese wirkt sich stärker aus, je länger die Radvorrangroute genutzt 

werden kann. Hier erfolgt somit eine Quelle-Ziel-feine Betrachtung. Ebenfalls 

eine relationsbezogene Betrachtung erfolgt für die Verlagerungspotenziale. 

Konkret erfolgt die Berechnung des Verlagerungspotenzials vom motorisier-

ten Individualverkehr (MIV) auf das Rad. Das genutzte Modell berücksichtigt 

als Berechnungsgrundlage insbesondere Reisezeitverhältnisse von MIV, 

ÖPNV und Rad. Im Zuge des hinterlegten Algorithmus werden auf Basis der 

regionalen Radverkehrsanteile Parameter berechnet, mit deren Hilfe das 

Radaufkommen distanzabhängig berechnet wird. Die Berechnung wird ein-

mal mit (Mit-Fall) und einmal ohne Veloroute (Ohne-Fall) durchgeführt. 

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 berücksichtigt. 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 gegenüber 

dem Fall ohne Veloroute. 

Konfliktpunkte mit anderen Verkehrsträgern, Verlustzeiten aufgrund enger 

Platzverhältnisse sowie Verlustzeiten durch Lichtsignalanlagen sollten mög-

lichst geringgehalten werden. Weiterhin setzt der Ansatz eine möglichst gute 

Kenntnis des Streckennetzes, vor allem aber des Neubaus der Infrastruktur 

voraus. Ein besonders wichtiger Aspekt ist somit die Öffentlichkeitsarbeit und 

das Marketing zur Bekanntmachung.  

Letztlich ist die Routenwahl des Radverkehrs von einer Vielzahl von Faktoren 

abhängig und kann sehr individuell sein. Im Rahmen einer Potenzialanalyse 

können diese vielfältigen Faktoren nicht vollständig abgebildet werden. Die 

Nutzung der Reisezeit kann somit nur eine Näherung an die realen Verhält-

nisse sein. Durch einen modellierten distanzabhängigen Modal-Split ist eine 

abschnittsweise Nutzung der Veloroute berücksichtigt. Die Radverkehrspo-

tenziale für 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 über 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 räumlichen Ausdehnung nur 

den wichtigsten Teil der Verkehrsverbindungen berücksichtigen kann, 

kommt es insbesondere im Zentrum von Hagen zu einer nicht realitätskon-

formen Bündelung der Verkehrsnachfrage. Infolgedessen sind die ermittel-

ten Potenziale für den Radverkehr allein auf der Veloroute in diesem Be-

reich z.T. deutlich überhöht. 
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Grundlage der Empfehlungen der BASt.14 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 zurückgerechnet. 

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

beschrieben. 

Nutzenkomponente  Erläuterung  

Betriebskosten der 
Infrastruktur  

Mit der Umsetzung der RSV gehen Betriebs- und 

Unterhaltungskosten für die (neue) Infrastruktur 

einher (Beleuchtung, Winterdienst, Instandhaltung 

u.ä.). 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 könnten.  

Fahrzeugbetriebs-
kosten  

Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das 

Fahrrad kann die betreffende Fahrt mit einem gerin-

geren Ressourcenverbrauch durchgeführt 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 
Auswirkungen er-
höhter körperlicher 
Aktivität  

Allgemein werden das Radfahren und der damit ein-

hergehende aktivere Lebensstil als gesundheitsför-

dernd, insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankun-

gen angesehen. Basierend auf den Angaben der 

World Health Organisation (WHO) kann bei regel-

 
14 Vgl. BASt, 2019, Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellver-

bindungen 
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Nutzenkomponente  Erläuterung  

mäßiger Aktivität eine gesundheitsfördernde 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 

Bevölkerungsdaten und Krankheitskosten aus dem 

Jahr 2015.) 

Reduzierung der 
Sterblichkeitsrate  

Ebenso wie die Einsparungen im Gesundheitswesen 

beruht die reduzierte Sterblichkeitsrate bei zuneh-

mender Aktivität auf Erkenntnissen der WHO. Dem-

nach sinkt das Sterberisiko für regelmäßig 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 hö-

here Reisezeit bei einem Wechsel des Verkehrsmit-

tels spielt eine wichtige Rolle und kann sich je nach 

Verlagerungspotenzial, Streckenlänge und Aufkom-

men der Bestandsradfahrer als positive oder nega-

tive Nutzenkomponente herausstellen. 

Da bei den mit dem BVWP bewerteten Maßnahmen 

ebenfalls die Reisezeit berücksichtigt wird, werden 

die Monetarisierungsansätze übernommen. 

Die Reisezeitveränderung in der Einheit h/Jahr wird 

mit 4,27 Euro/h monetarisiert. 

Umweltkosten  Mit der Förderung des Radverkehrs und der Verla-

gerung vom Kfz-Verkehr wird in der Literatur auch 

der Wunsch nach Umweltgesichtspunkten, geringe-

ren Schadstoffemissionen und weniger Lärm ange-
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fahren nach dem BASt-Leitfaden angewendet, dass für die einzelnen Bewer-

tungskriterien einen Wert zwischen -2 und 2 ausgibt. Die Bewertung wird 

nachfolgend beschrieben.  

Senkung des Flächenverbrauchs  

Durch die Radvorrangroute kann zunächst nicht unmittelbar ein geringerer 

Flächenverbrauch herbeigeführt werden da auch sonstige bestehende Flä-

chen weiter erhalten bleiben müssen. Für die schnelle Radverbindung werden 

jedoch weitgehend bestehende Relationen genutzt und aufgewertet bzw. 

bestehende Flächen anders verteilt. Der zusätzliche Flächenverbrauch ist da-

her begrenzt. Es erfolgt eine neutrale Bewertung. 

Verbesserung der Lebens - und Aufenthaltsqualität  

Die neue Aufteilung des Straßenraums und die Herstellung neuer, attraktiver 

Wegeverbindungen trägt zu lebenswerteren Räumen bei. Die Verlagerung 

des Verkehrs trägt zu einer höheren Lebens- und Aufenthaltsqualität bei. Es 

erfolgt die Bewertung +1. 

Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am städtischen 
Leben 

Insbesondere die gemeindeverbindende Funktion der schnellen Radverbin-

dung ermöglicht es auch nichtmotorisierten Personen, sicher mobil zu sein. 

Nichtmotorisierten Personen werden damit zusätzliche Möglichkeiten 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 können. In die-

sem Fall bestehen keine besonderen alternativen Nutzungen, es erfolgt eine 

neutrale Bewertung. 

Nutzen für den Fußgängerverkehr  

Durch die Radverbindung entstehen gleichzeitig neue Wegeverbindungen 

für den Fußgängerverkehr. Bestehende Wegeverbindungen werden vom 

Radverkehr weitgehend getrennt und werden somit zum Teil auch breiter. 

Durch geringere Konfliktpotenziale erhöht sich die Aufenthaltsqualität. Sie 

profitieren somit im nahräumigen Bereich ebenfalls von der schnellen Rad-

verbindung. Es erfolgt die Bewertung +1. 
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Bild 19: Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhältnisses (Quelle: eigene Darstellung)  
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9 Beteiligungskonzept (AP 7) 

Die Machbarkeitsstudie verfolgt zum einen das Ziel, eine verlässliche 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 für die Städte Wuppertal und Hagen so-

wie für den Ennepe-Ruhr-Kreis und seine kreisangehörigen Kommunen zu 

erarbeiten, auf der die weitere Planung und Umsetzung einer schnellen Rad-

verkehrsverbindung zwischen Wuppertal, dem Ennepe-Ruhr-Kreis und Ha-

gen möglich ist. Daher ist es wesentlich, dass die Ergebnisse der Machbar-

keitsstudie für die an der Realisierung der Radschnellverbindung / Radvor-

rangroute Beteiligten in dem anschließenden Realisierungsprozess nutzbar 

sind.  

Hierfür wurde ein entsprechendes Beteiligungskonzept für die Öffentlich-

keitsbeteiligung und den Projektdialog im Rahmen der Untersuchung der 

Trassenführung und anschließenden Planung dieser Radverkehrsverbindung 

durchgeführt. Dadurch soll unter anderem die benötigte Akzeptanz und ein 

konstruktiver Dialog für dieses Infrastrukturprojekt generiert werden. Zum 

Beteiligungskonzept gehörte sowohl eine Stakeholder-Beteiligung vor Ort in 

den einzelnen Kommunen (vgl. Kapitel 9.2), als auch ein internetbasiertes 

Partizipationsangebot, bei dem die Bevölkerung mögliche Routenführungen 

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 für die weitere Umset-

zung und Planung sowie dem späteren Betrieb der Radschnellverbindung / 

Radvorrangroute verantwortlich sind sowie aus Vertretungen der zukünfti-

gen Nutzenden. Die Projektgruppe bestand unter anderem aus Mitarbeiten-

den der Städte Wuppertal, Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg, Hagen, des 

Ennepe-Ruhr-Kreises, Straßen.NRW sowie lokalen Experten (Vertretende von 

ADFC, VCD, ProRad-EN, etc.). 
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Bild 25: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Schwelm (Quelle: eigene Aufnahme) 

 

9.3 Online-Beteiligung  

Im Rahmen einer Online-Beteiligung konnten die Bewohnerinnen und Be-

wohner der Städte Wuppertal und Hagen, des Ennepe-Ruhr-Kreises sowie 

regelmäßig in diesem Bereich pendelnde Radfahrende tatkräftig unterstüt-

zen. Über den sogenannten Wegedetektiv konnten diese vom 18. März 2024 

bis zum 15. April 2024 vom Handy oder dem heimischen Rechner Vorschläge 

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 Möglichkeit 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 zunächst die Re-

levanz der Meldungen beurteilt. Nicht relevante Meldungen waren beispiels-

weise solche, die außerhalb des Untersuchungskorridors lagen, Doppelungen 

aufgrund von Server-Problemen und Thematiken, die nicht den Radverkehr 

betragen. Von den 441 eingegangenen Meldungen waren 360 für die weitere 

Auswertung relevant (vgl. Bild 26) 
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Bild 26: Relevanz der Meldungen aus der Online-Beteiligung (Quelle: eigene Darstellung) 

Für die anschließende Auswertung wurden alle relevanten Meldungen kate-

gorisiert. Die meisten Rückmeldungen (82 Meldungen) kamen zu Alternativ-

vorschlägen für mögliche Trassenvarianten. Diese wurden im Rahmen der Er-

arbeitung von möglichen Trassenvarianten (vgl. Kapitel 3.2) genauer be-

trachtet und flossen in die Auswahl der Trassenvarianten ein. Mit 80 Meldun-

gen kamen fast ebenso viele Rückmeldungen zu mangelhaften und fehler-

haften Radverkehrsanlagen, welche im Rahmen der Erarbeitung von ersten 

Maßnahmenvorschlägen Anwendung fanden (vgl. Kapitel  3.5). Bei 48 Mel-

dungen waren mehrere Kategorien zutreffend, während 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, während 24 Vorschläge zur 

Anbindung an andere Strecken oder Stadtteile gemacht wurden. Zu den rest-

lichen Kategorien kamen jeweils 10 oder weniger Rückmeldungen (vgl. Bild 
27).  

360

81

Relevanz der Meldung (n=441)

Relevant Nicht relevant
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Bild 27: Kategorien der relevanten Meldungen aus der Online-Beteiligung (Quelle: eigene 

Darstellung) 

Die Online-Beteiligung gab einen ersten Anhaltspunkt über die Bestandsda-

ten im Untersuchungsgebiet und mögliche Trassenvarianten. Dadurch bil-

dete sie eine gute Grundlage für die spätere 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) 

9.4 Weitere Beteiligungsformate 

Die Kommunikation und Information der (Fach-)Öffentlichkeit über die In-

halte sowie die Beteiligungsformate im Rahmen dieses Projektes fanden auf 

einer eigens dafür eingerichteten Homepage statt. Hier wurden die aktuellen 

Arbeitsschritte, Ergebnisse und anstehenden Beteiligungen dargestellt. Au-

ßerdem fand eine regelmäßige Aktualisierung der Homepage statt. 

Daneben folgte die Aufbereitung der Projektergebnisse für die kommunalen 

Pressestellen in Form von Texten und Karten. 





https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Land/NRW/nahmobilitaet.html
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Land/NRW/nahmobilitaet.html


https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMU/richtlinie-zur-foerderung-von-klimaschutzprojekte.html
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMU/richtlinie-zur-foerderung-von-klimaschutzprojekte.html


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


https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme_Foerderfibel/NW_Radwege_an_Landesstrassen_Radschnell.html
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme_Foerderfibel/NW_Radwege_an_Landesstrassen_Radschnell.html
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme_Foerderfibel/NW_Radwege_an_Landesstrassen_Radschnell.html
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/innovation-radverkehr-deutschland.html
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/innovation-radverkehr-deutschland.html
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Die hier erzielten Ergebnisse gilt es jetzt im Rahmen tiefergehender Planun-

gen weiterzuentwickeln und im gemeinsamen Austausch der Städte Wup-

pertal und Hagen, dem Ennepe-Ruhr-Kreis und den kreisangehörigen Kom-

munen Schwelm, Ennepetal und Gevelsberg sowie dem Land NRW umzuset-

zen.  

 

 

Neuss, 17.12.2024 

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten





 Abbildungsverzeichnis 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  92 

Abbildungsverzeichnis 

Bild 1: Trassenvarianten für die Bergisch-Märkische Veloroute (Quelle: 

eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-

de/by-2-0) ................................................................................................................................ 9 

Bild 2: Abschnitte der Trassenvarianten für die Bewertung der Bergisch-

Märkische Veloroute (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR 

und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................................................................... 17 

Bild 3: Abschnitt 1 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 20 

Bild 4: Abschnitt 2 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 21 

Bild 5: Abschnitt 3 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 22 

Bild 6: Abschnitt 4 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 23 

Bild 7: Abschnitt 5 der Trassenvarianten (Quelle eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 24 

Bild 8: Vorzugsvariante der Bergisch-Märkischen Veloroute (Quelle: 

eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-

de/by-2-0) ............................................................................................................................. 25 

Bild 9: Engstelle der Bergisch-Märkischen Veloroute in Wuppertal (Quelle: 

eigenes Foto) ........................................................................................................................ 32 

Bild 10: Übersicht des Regionalen Radwegenetzes der Metropole Ruhr 

im Untersuchungsgebiet (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © 

RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ......................................................... 38 

Bild 11: Potenziale des Radverkehrs gemäß dem vorliegenden Stand des 

Bedarfsplans für Radschnellverbindungen des Landes NRW im 

Untersuchungsgebiet (Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR 

und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................................................................... 39 

Bild 12: Anschlüsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das 

Radverkehrsnetz NRW in Wuppertal (Quelle: eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 41 

Bild 13: Anschlüsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das 

Radverkehrsnetz NRW in Schwelm (Quelle: eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 42 



 Abbildungsverzeichnis 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  93 

Bild 14: Anschlüsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das 

Radverkehrsnetz NRW in Ennepetal (Quelle: eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 44 

Bild 15: Anschlüsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das 

Radverkehrsnetz NRW in Gevelsberg (Quelle: eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 45 

Bild 16: Anschlüsse an Haupt- und Nebenradwege sowie das 

Radverkehrsnetz NRW in Hagen (Quelle: eigene Darstellung; 

Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ................ 46 

Bild 17: Vorhandene SPNV-Haltepunkte im Einzugsgebiet der Veloroute 

(Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und 

Kooperationspartner, dl-de/by-2-0) ............................................................................ 47 

Bild 18: Radverkehrspotenziale Planfall [Radfahrten/Tag] (Quelle: eigene 

Darstellung; Kartengrundlage: PTV/Here) ................................................................. 54 

Bild 19: Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhältnisses (Quelle: eigene 

Darstellung)  ...................................................................................................................... 63 

Bild 20: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Gevelsberg (Quelle: eigene 

Aufnahme) ............................................................................................................................. 68 

Bild 21: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Wuppertal (Quelle: eigene 

Aufnahme) ............................................................................................................................. 71 

Bild 22: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Ennepetal (Quelle: eigene 

Aufnahme) ............................................................................................................................. 73 

Bild 23: Trassenvarianten im Hagener Stadtgebiet (Quelle: eigene 

Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-

0) ............................................................................................................................................... 74 

Bild 24: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Hagen (Quelle: eigene 

Aufnahme) ............................................................................................................................. 76 

Bild 25: Kommunaler Beteiligungsworkshop in Schwelm (Quelle: eigene 

Aufnahme) ............................................................................................................................. 79 

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

eigene Darstellung) ............................................................................................................ 80 

Bild 27: Kategorien der relevanten Meldungen aus der Online-

Beteiligung (Quelle: eigene Darstellung) ................................................................... 81 

Bild 28: Verortung der Ergebnisse der Online-Beteiligung (Quelle: eigene 

Darstellung; Kartengrundlage: © RVR und Kooperationspartner, dl-de/by-2-

0)  .......................................................................................................................... 82 

  





 Anlagenverzeichnis 

 

Machbarkeitsstudie Bergisch-Märkische Veloroute  95 

Anlagenverzeichnis 

Anlage 1 Maßnahmenkataster 

Anlage 1.1 Datenblätter 

Anlage 1.2 Knotenpunktlösungen 

Anlage 2 Kartenwerk (Maßstab 1:5.000) 

Anlage 2.1 Streckenverlauf 

Anlage 2.2 Empfohlene Führungsform 

Anlage 2.3 Empfohlene Maßnahmen 

Anlage 2.4 Radverkehrspotenziale 

Anlage 3 Geodaten 

 



 

                  Ingenieurgesellschaft STOLZ mbH   
 
Hammfelddamm 6  Heinrich-Grüber-Straße 19 
41460 Neuss    12621 Berlin 

T  (0 21 31) 79 18 92 – 0  (030) 70 71 77 – 18 
F  (0 21 31) 79 18 92 – 30  (030) 70 71 77 – 16 
E  info@igs-ing.de  www.igs-ing.de 


