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Vorwort

Ein Jahr lang haben Stadtentwickler und Mobilitats-
experten aus 19 Kommunen, dem Kreis Mettmann
und den Verkehrsverbilinden und -verbanden inten-
siv an einem Konzept zur Verbesserung der Alltags-
mobilitdt im Kooperationsraum ,Zwischen Rhein
und Wupper’ gearbeitet. Im Fokus standen dabei
der Offentliche Regionalverkehr auf Schiene und
StraRRe und das regionale Radwegenetz, aber auch
Uberlegungen zu neuen Mobilitdtsmodellen und -
ketten, die bestehende und neue Siedlungsberei-
che besser an diese regionalen Netze anbinden. Da-
mit sollen insbesondere die vielen Pendler in unse-
rer Region eine neue Qualitat auf ihren Wegen ,er-
fahren kénnen. ,Eine Stunde mehr Zeit’ — so das
Motto des Zukunftskonzeptes ,Zwischen Rhein und
Wupper’, an das das IRM Integrierte Regionale Mo-
bilitatskonzept Rhein Wupper anknipft.

Mit dem IRM liegen jetzt fachlich abgestimmte
Netze fir das Schienen- und Schnellbussystem im
Kooperationsraum und die regionalen Hauptrad-
wegeverbindungen vor. Das IRM beschreibt die fiir
die Ertichtigung bzw. den Ausbau erforderlichen

MaRnahmen und setzt damit den Handlungs-

rahmen fir die nachsten Schritte zur Umsetzung.
Diese liegen nur in seltenen Féllen in den Handen
einer einzelnen Stadt, sondern erfordern auch wei-
terhin eine intensive interkommunale Zusammen-
arbeit bei Planung, Finanzierung und Realisierung.
Dabei unterstiitzt das IRM die Argumentation ge-
genlber Fordermittelgebern und Ubergeordneten
Verkehrstragern und damit letztlich auch die kom-

munalen Entscheidungen.

Der vorliegende Bericht stellt die wesentlichen Ar-
beitsschritte und Ergebnisse des IRM dar und zeigt
die regionalen Zielnetze fiir Schiene, Schnellbus und
Radverkehr sowie den akuten und langerfristigen
Handlungsbedarf. Dabei wird deutlich: das Thema
(Alltags-)Mobilitat ist ein regionales Thema, das nur
gemeinsam bewaltigt werden kann. Der gemein-
same regionale Ansatz ist neu und beispielgebend.
Aber um die ambitionierten Ziele zur Veranderung
des Mobilitdtsverhaltens erreichen zu kénnen, be-
darf es nicht nur der regionalen Zusammenarbeit
im Kooperationsraum, es miissen auch die Rahmen-
bedingungen hinsichtlich Planungsrecht und Finan-
zierung stimmen, um die Realisierung der beschrie-
benen MaRnahmen zu ermdéglichen und —insbeson-
dere fir den erforderlichen Infrastrukturausbau —

zu beschleunigen. Hier sind auch Bund und Land

gefragt. Denn erst, wenn die definierten Netze fir
das Schienen- und Schnellbussystem im Kooperati-
onsraum und die regionalen Hauptradwegeverbin-
dungen vollsténdig realisiert sind, entfaltet sich die
volle Wirkung des Konzeptes und bietet den Men-
schen in der Region in ihrer Alltagsmobilitat ,eine
Stunde mehr Zeit’ — fiir Arbeit, Gesundheit, Sport

oder Erholung.

Mit dem IRM hat sich der Kooperationsraum ,Zwi-
schen Rhein und Wupper‘ gut aufgestellt, diese Auf-
gabe gemeinsam und mithilfe des Regionalen Mo-
bilitatsmanagements, das bis Ende 2022 bei der
Bergischen Struktur- und Wirtschaftsférderungsge-

sellschaft mbh installiert ist, voranzubringen.

Allen, die am IRM mitgewirkt haben, sei an dieser

Stelle herzlich gedankt!

ldlp [fcbios eq,

Uta Schneider

Geschéftsfihrerin
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1 Rhein-Wupper, eine
Region wachst weiter
zusammen

Die kommunalen Gebietskoérperschaften des Ko-
operationsraums ,,Zwischen Rhein und Wupper”
identifizierten im StadtUmland.NRW-Wettbewerb
2017 gemeinsam mit der Bergischen Struktur- und
Wirtschaftsforderungsgesellschaft die Bedeutung
der Mobilitat fir die Region. In Bezug auf Arbeiten,
Wohnen sowie Freizeit soll die Mobilitat als verbin-
dendes Handlungsfeld dazu beitragen, dass der

Raum enger zusammenwachst.

Die bestehenden starken Pendlerverflechtungen in
der Region bilden dabei Chance und Herausforde-
rung fiir die Kommunen zugleich. Herausfordernd
sind die verschiedenen Ausgangs- und Problemla-
gen in den heterogenen Strukturen innerhalb der
Region. Auf der einen Seite die GroRstadte, die
MaRnahmen entwickeln, um die teils starken Ein-
pendlerverkehre vertraglicher abzuwickeln und
Verkehre von der StraRe auf die Schiene oder auf
das Fahrrad zu verlagern. Auf der anderen Seite die

Kommunen und Gemeinden, in denen aktuell wenig

Alternativen zur Nutzung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) bestehen, sei es durch die vor-
handene Topografie im Bergischen oder aufgrund
der Angebotsqualitat im o6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV). Gemeinsam ist beiden, dass auf-
grund der weiteren Zunahme der Pendlerstrome die
bestehenden Verkehrssysteme an Belastungsgren-
zen stofRen und an die aktuellen gesellschaftlichen,
aber auch raumlich infrastrukturellen Herausforde-
rungen angepasst werden missen. Die 19 Rhei-
nisch-Bergischen Stadte, Burscheid, Disseldorf, Er-
krath, Haan, Heiligenhaus, Hilden, Hiickeswagen,
Langenfeld, Leichlingen, Leverkusen, Mettmann,
Monheim am Rhein, Ratingen, Remscheid, Solingen,
Velbert, Wermelskirchen, Wilfrath, Wuppertal so-
wie der Kreis Mettmann, gehen gemeinsam mit der
Bergischen Struktur- und Wirtschaftsforderungsge-
sellschaft mbH diese Herausforderungen an, um die
Standort- und Lebensqualitat im Kooperationsraum
zu verbessern. Mit den zwei im Stadt-Umland.NRW-
Wettbewerb entwickelten Pilotprojekten ,Rhei-
nisch-Bergisches Radwegenetz” und ,Stadtebahn-
studie” war die Absicht erklart, die Region besser zu
vernetzen. Mit dem ,Integrierten Regionalen Mobi-
litatskonzept Rhein-Wupper (IRM)“ blindeln die

Kommunen ihre Aktivitdten in einem diskursiven

Prozess mit dem Fokus auf Alltagsmobilitat im regi-
onalen Radverkehr, dem regionalen offentlichen
Personenverkehr und der Verknlpfung der Ver-
kehrstrager weiter, wobei der OPNV das Riickgrat
fir einen multimodalen Umweltverbund bilden soll.
Gleichzeitig erfolgt eine integrierte Betrachtung von
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Hinblick auf
die Erreichbarkeit von Wohnstandorten, Arbeits-

platzen, Einkaufsmoglichkeiten und Freizeitorten.

Rt
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Die Zielsetzung

Das Leitmotiv ,Eine Stunde mehr Zeit” aus dem
StadtUmland.NRW-Wettbewerb 2017 war erneut
richtungsweisend bei der Erstellung des IRM. Fol-
gende Aufgaben ergeben sich daraus fiir das regio-

nale Mobilitatskonzept:

e Eine konzeptionelle Weiterentwicklung des be-

stehenden Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)- und Schnellbusnetzes gemeinsam mit
den SPNV-Aufgabentrdagern auf Ebene einer

strategischen Netzkonzeption

e Die Entwicklung einer Netzkonzeption fir ein
regionales Radwegenetz unter Einbindung der
bestehenden Konzepte und Planungen in der

Region

e Die Verknupfung der Verkehrstrager unterei-
nander durch Mobilitdtsknotenpunkte als in-

termodale Schnittstellen (Mobilstationen)

e Die Integration der intermodalen Schnittstellen
(Mobilstationen) in die Stadtstruktur bzw. die
Umfeldentwicklung der Mobilitatsknoten-

punkte

e Das Aufzeigen von stadtebaulichen Potenzialen

(z. B. Nachverdichtung) entlang von zentralen,

regionalen Mobilitdtsachsen

Die Teilziele wurden im IRM konkretisiert, MalRnah-
men erarbeitet und ein Handlungsprogramm entwi-
ckelt. Als naheliegende Handlungskorridore erwie-
sen sich die Netze von offentlichem Verkehr und
Radverkehr. Im Fokus standen dabei immer die re-
gionale Perspektive und Kooperation, die

e die Umsetzung von Folgeprojekten oder -
studien durch lokale oder regionale Akteure
mit engem Bezug auf ein regional

abgestimmtes Gesamtkonzept in den nachsten

Jahren ermoglicht,

e den Zugang zu Fordermdglichkeiten des

Landes, des Bundes oder der EU erleichtert und

e die gemeinsame regionale Zusammenarbeit

vertieft,

um sich den aktuellen Herausforderungen der regi-
onalen Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung stellen

zu kénnen.

Integriertes Regionales Mobilitdtskonzept Rhein-Wupper
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Eine Stunde mehr Zeit

Dieses Leitmotiv hat die Region im StadtUm-
land.NRW-Wettbewerb mit Begeisterung entwi-
ckelt und zur Grundlage fur die Weiterarbeit ge-
macht. Wie spiegelt es sich im regionalen Mobili-

tatskonzept wider?

Beschleunigung! Das bedeutet zum Beispiel:

e Dichterer Takt

e Schnelle und direkte Radverbindungen mit
Kreuzungsfreiheit und Vorrangschaltungen auf

den wichtigen Radrouten

e Gute Infrastruktur fir E-Bikes in der ganzen
Region, da diese fiir Topografie und Distanzen
ideal geeignet sind

Bessere raumliche Organisation! Das bedeutet

zum Beispiel:

e Gut gelegene und dimensionierte Flachen fir
umweltfreundliche Verkehrsmittel in der Ent-
wicklung von Quartieren und Gewerbegebie-

ten

e Viele Wohn- und Arbeitsmoglichkeiten in dich-
ter und gemischter Nutzung in der Nahe von

gut bedienten OV-Haltepunkten

Mehr Qualitatszeit! Das bedeutet zum Beispiel:

e Schone Streckenfihrungen, damit Alltags-
Radfahren

Gesundheitssport ist

zugleich Erholung und

e Mebhr Sitzpldtze im OV durch besseres Angebot
und auch durch Flexibilisierung der Arbeitszeit

und Entzerrung der StofRzeiten

e Verlassliches WLAN im OV, damit die Fahrzeit

sinnvoll genutzt werden kann

Diese nicht vollstandigen Aspekte zeigen, dass das
Zusammenwirken von vielen Sektoren und Akteu-
ren erforderlich ist. Das IRM allein kann ,Eine
Stunde mehr Zeit” nicht sicherstellen, liefert aber
wichtige Handlungsansatze. Das Leitmotiv ,Eine
Stunde mehr Zeit” ist weiter eine gute Orientie-

rung!
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Die Kooperation und die Partner:innen

Das Projekt , Integriertes Regionales Mobilitatskon-
zept fur den Kooperationsraum ,Zwischen Rhein
und Wupper” konnte auf die im StadtUmland.NRW-
Wettbewerb gemachten Erfahrungen und zahlrei-
che Konzepte unterschiedlicher Akteure aufbauen.
Sie wurden im Projekt durch zielgerichtete regio-
nale Analysen ergénzt, sodass kein ,Datenfriedhof”
entstand. Auch das Abschdtzen von Bedarfen und
Potenzialen profitierte vom Austausch mit den Ge-

bietskorperschaften und Verbanden.

In der Planungsgruppe, den Werkstatten der Ko-
operation und der Beigeordnetenrunde fanden die
Vertreter:innen der beteiligten Gebietskorper-
schaften, der Verkehrsverbiinde Nahverkehr Rhein-
land (NVR) und Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR),
des Zukunftsnetzes Mobilitat sowie der Verbande
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Pro
Bahn und Verkehrsclub Deutschland (VCD) Gele-
genheit, fachliche Grundlagen und Anliegen einzu-
bringen und das Konzept mitzugestalten. Eine be-
sondere Rolle spielte die Bergische Gesellschaft mit
der Koordination und kommunikativen Begleitung
des Arbeitsprozesses. Unverzichtbar war auch, dass
die Klingenstadt Solingen regelmaRig Zoom als Kon-

ferenztool und ihren sicheren Server zur Verfliigung

stellte, denn aufgrund der COVID-19-Pandemie
konnten samtliche Veranstaltungen nur online

durchgefiihrt werden.

Der Arbeitsprozess gliederte sich in drei Haupt-

strange:

In  der Planungsgruppe mit rund zehn
Vertreter:innen der Gebietskdrperschaften und der
Bergischen Gesellschaft wurden die Werkstatten
und Beigeordnetenrunden sowie prozessrelevante

Entscheidungen vorbereitet.
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In der ersten Werkstatt ,Update”, die an den
StadtUmland.NRW-Wettbewerb anknipfte, wur-
den erste Analysen des Planungsteams sowie aktu-
elle Innovationsprojekte der Akteure vorgestellt
und diskutiert, sodass ein gemeinsames Aufgaben-
und Zielverstandnis entstehen konnte. In der nach-
folgenden Werkstatt standen dann die im IRM ge-
nauer zu betrachtenden Handlungsraume und
Netze im Fokus. Fiir die Handlungsraume wurden in
der dritten Werkstatt, dem Plan-Labor, an Beispiel-
raumen mit typischen Herausforderungen typolo-
giebezogene Handlungsoptionen erarbeitet (vgl.
Kapitel 7). In der vierten Werkstatt wurden die
Netze, die MaBRnahmenempfehlungen und deren
Kategorisierung sowie die weiteren Handlungsemp-
fehlungen besprochen. Zu allen Werkstatten gab es
anschlieRend die Mdoglichkeit, Kommentare und In-

formationen in den Prozess einzugeben.

Integriertes Regionales Mobilitdtskonzept Rhein-Wupper

Fachlich-inhaltliche Grundlagen Handlungsrdume Handlungsfelder und Malnahmen

8/2020 9/2020 10/2020 11/2020 1242020 1/2021 2/2021 3/2021 i/ 2021 5/2021 6/2021 7/2021 8/2021 9/2021
= Grundlagenermittiung = Identifizierung von Handlungsrdumen = MaRnahmenentwickiung
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Daten/Konzepte/Piane LRl DT L i = nelonaleadwage:
g & des bisher] | Handlungsraume mit hoher Nachitage, aber Intermudalibal und Schiilslellen
Reflexion des bisherigen regionalen geringem Angebot Stadtebauliche Integration
Prozesses Handlungsrdume mi i
« Abschatzen von Bedarfen und stadtehaulichen ungspatenyial « Zusammenfihrung in Handlungsempfehlungen
Potenzialen + Ableitung von Potenzialen und MaRnahmentabellen
Regionaler typisierten Handlungsansatzen Leilbildbezug
Reginnale Radwege Zeitlicher Horizont
itat und Schnittstelien Relevante Akbeure
Stadtebauliche Integration Umsetzungsschritte
= Zusammenfassende Darstellung . Bokumentation

Entwicklung eines Arbeitsprogramms
Abschlussbericht

Frojektbegleitende Partizipation, Abstimmung

=] o &2 ] | |
Auftraggeber-Abstimmung/Planungsgruppe

Handlungsrdume Netzabstimmung

Update Planlabar Netze, Maknahmen

Beigeordnete

Warkslall der Kooperation

Abbildung 1: Arbeitsbausteine und Prozessstruktur
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2 Die Region unter der
Lupe

Pragend fir den Raum zwischen Rhein und Wupper
ist seine Vielfalt. Von den metropolitanen dicht be-
siedelten Raumen entlang der Rheinschiene zwi-
schen Leverkusen und Disseldorf und dem dichtbe-
siedelten Stadtedreieck Remscheid, Solingen und
Wauppertal bis hin zu den landlich gepragten Ort-
schaften im Bergischen Land, von den flachen
Rheinauen bis hin zu den Mittelgebirgslandschaf-
ten: Der Rhein-Wupper-Raum weist viele unter-
schiedliche bauliche Dichten, Landschaften und

Siedlungsstrukturen auf.

So vielfdltig der Raum und seine Strukturen, so un-
terschiedlich sind auch die Mobilitatsanspriiche in
der Region. Diese zu bedienen und in einen Gesamt-

kontext zu setzen, erfordert mehr als einen Blick auf

Vielmehr gilt es auch, die rdumlichen Gegebenhei-
ten, die Siedlungsstrukturen, aber auch die abseh-
bare Entwicklung der Einzelraume und des Gesamt-

raumes zu betrachten.

Eine besondere Herausforderung besteht zusatzlich
in den Planungsstrukturen der Region. Die Region
Rhein-Wupper ist derzeit keine institutionalisierte
Gesamtregion in Bezug auf die Mobilitatsinfrastruk-
turen. Vielmehr liegt die Planungshoheit grofiten-
teils bei den kommunalen Gebietskdrperschaften.
Verschiedene Bezirksregierungen (K6ln und Dissel-
dorf), unterschiedliche Verkehrsverbiinde (Rhein-
Sieg und Rhein-Ruhr) und bestehende regionale Zu-
sammenschliisse planen teils parallel auf interkom-
munaler und regionaler Ebene. Inwieweit die Ziele
und MaRRnahmen der einzelnen Zusammenschliisse
und Institutionen auf Gemeindeebene, aber auch
auf regionaler Ebene ineinandergreifen, gilt es auch

hinsichtlich zukinftiger Planungen zu bertcksichti-

Der Kooperationsraum — Raums-,
Bevolkerungs- und
Mobilitatsstruktur

Topografie und Siedlungsstruktur

Entsprechend der Besiedlungs- und Industrialisie-
rungsgeschichte haben sich die Siedlungsstrukturen
zunéachst entlang der Taler, spater auf den Hohen-
ricken ausgepragt. Wahrend entlang des Rheins
vorrangig geringe Hohendifferenzen vorliegen und
sich viele Siedlungen und Ortschaften entlang des
Rheins und an der Wupper tber die Jahre zu groRe-
ren, stadtischen Agglomerationen ausgebildet ha-
ben, sind die Mittelgebirgslandschaften des bergi-
schen Landes deutlich geringer bebaut. Wird der
Anteil der bebauten Flachen an der Gesamtflache
der kreisfreien Stadt oder des Kreises gemessen,
dann wird deutlich, dass in Leverkusen und Diissel-
dorf mehr Flache bebaut ist (je Gber 40 %) als in den

gen.
die vorhandenen Mobilitats-infrastrukturen. anderen Kommunen. Zusammen mit der Stadt
Remscheid ’ i
Dsseldorf — solingen Bliedinghausen  Corgisch-Born ::EES
| Rhein Dusseldort Erkrath Kaiserstr. Botanischer Garten Wupper &
i [ Vennhausen e :
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Wuppertal befinden sich hier auch die héchsten Be-
volkerungsdichten im Kooperationsraum. Dies auch
vor dem Hintergrund, dass der Kreis Mettmann
deutschlandweit eine der héchsten Siedlungs- und

Bevolkerungsdichten aufweist. Hingegen sind der

als Mitglied des Kooperationsraums vertreten) und
der Rheinisch-Bergische Kreis (vertreten mit den
Stadten Burscheid, Leichlingen und Wermelskir-
chen im Kooperationsraum) nur zu 13 % bzw. zu 19
% bebaut. Ein GroRteil davon ist Wohnbebauung.

Oberbergische Kreis (mit der Stadt Hickeswagen Aufféllig ist zudem der hohe Anteil der
Anteil be- davon Verkehrsfld- | Bevolke- Gasteliber-
bautes Ge- chen / Be- rungsdichte nachtung je

. Wohnbaufla- | Industrie, Sport, Freizeit 3 .
biet an Ge- bauung in Einwoh-
. che Gewerbe, und Erholung 3
samtflache ha ner:innen
Mischnutz.

Diisseldorf 44,3% 37,2% 29,6% 24,4% 0,38 2.860 8,0
Leverkusen 46,5% 48,1% 25,0% 20,2% 0,26 2.076 1,5
Remscheid 34,6% 42,8% 32,0% 18,5% 0,26 1.494 1,1
Solingen 39,1% 54,5% 23,5% 16,2% 0,24 1.779 0,6
Wuppertal 38,9% 43,2% 30,1% 20,5% 0,29 2.109 1,8
Kreis Mettmann 30,9% 43,4% 29,2% 21,2% 0,31 1.192 2,1
Oberbergischer 13,2% 49,0% 29,3% 17,2% 0,52 296 3,3
Kreis
Rheinisch-Bergi- 19,0% 61,6% 19,8% 13,9% 0,34 648 2,0
scher Kreis

Tabelle 1: Kennzahlen kreisfreier Stadte und Kreise in der Region (Datengrundlage IT NRW 2020)

Verkehrsflachen, wenn diese ins Verhaltnis mit der
Bebauung gesetzt wird. Wahrend in Solingen pro 1
ha Wohnbebauung rund 0,24 ha Verkehrsflache an-
gelegt werden, sind dies im Oberbergischen Kreis
0,52 ha.

In der Summe zeigen die Daten die verschiedenen
Herausforderungen des Raumes. In den Grof3stad-
ten ist der verfligbare Raum knapp. Viele Nutzer:in-
nen sind hier auf eine funktionierende Mobilitats-
infrastruktur angewiesen. Haufig kollidieren Mobi-
litatsbedirfnisse und die daraus resultierenden
Raumanspriiche mit der Verfligbarkeit von Raum.
Dies zeigt sich z.B. in Altstadtquartieren in Dissel-
dorf oder Wuppertal, in denen kaum Raum fir zu-
satzliche regionale Mobilitdatsangebote geschaffen
werden kann, ohne dass andere Nutzungen und

Mobilitdtsangebote dafiir weichen missen.

Eine Bereitstellung der Infrastruktur in [andlicheren
Rdaumen ist hingegen haufig mit erhéhten Kosten
verbunden (mehr Aufwand je Nutzendem),
wodurch das Mobilitdtsangebot in Teilrdumen ins-
besondere im OPNV héaufig nicht (iber die Daseins-
vorsorgefunktion hinausgeht. Erschwert wird die
Planung in diesem Raumen zusatzlich durch die to-

pographischen Gegebenheiten im Planungsraum.
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So verlaufen die regionalen Achsen zumeist gebiin-
delt z. B. durch Téler des Kooperationsraums. Hier
ist der Platz durch die Topografie begrenzt,
wodurch Flachenkonkurrenzen auch zwischen den
Verkehrsmitteln entstehen kdnnen.

Wegeflihrung zu gewahrleisten. Dies ist aber haufig
nur auf den stillgelegten Trassen kostengiinstig re-
alisierbar. Auf der anderen Seite sind diese Trassen
vor dem Hintergrund eines zukunftsfahigen offent-
lichen Verkehrs fur den SPNV teilweise zu sichern.

Wahrend Wuppertal eine Stadt mit Uberdurch-
schnittlich vielen Kindern und jungen Erwachsenen
ist, leben in Dusseldorf Gberdurchschnittlich viele
25-45-)Jdhrige mit hohen Bildungsabschlissen.

Ein Beispiel hierflr sind die stillgelegten Schie-

nentrassen im Untersuchungsraum. Gerade fiir den Soziodemografie und Bevélkerungsentwicklung

regionalen Radverkehr gilt es, Hohenunterschiede So unterschiedlich der Raum ausgepragt ist, so un-

zu vermeiden und trotzdem eine direkte terschiedlich ist auch die Bevolkerungsstruktur.
Anzahl Ein- | Haus- | unter 18 -25 25 - 45 - 65 65 Jahre mit Migrations-
wohner:in- | halts- | 18 Jahre 45 Jahre und dlter | Hoch- hintergrund
nen groBe | Jahre Jahre schul-
reife
Diisseldorf 635.800 1,82 16,1% 7,1% | 30,4% 27,1% 19,3% 52,8% 40,8%
Leverkusen 167.500 1,96 17,4% 7,2% | 24,2% 29,4% 21,8% 36,2% 36,6%
R hei 112.2 2 17,19 7,39 23,59 29,99 22,29 25,89 9
emscheid o0 06 A% 3% 3,5% 9,9% 2% >8% 33,9% Abbildung 2: Durchschnittliches Haushaltseinkommen im Ko-
Solingen 161.800 2,03 17,1% 7,4% 24,1% 30,0% 21,4% 32,8% 31,8% operationsraum (Datenbasis IT NRW 2020)
W tal 358.200 1,97 17,4% 8,2% | 25,6% 28,0% 20,8% 37,7% 42,6% . . . L . .
Sl ’ ° ° ° ’ ’ ’ Der Migrationshintergrund ist in beiden Stidten
Kreis Mett- 491.600 2,01 16,8% 6,6% | 22,1% 30,4% 24,1% 36,3% 33,1% R R R
mann sehr hoch. Hingegen leben im Kreis Mettmann vor
Oberbergi- 277.500 2,13 17,6% 7,5% | 22,8% 30,3% 21,8% 30,9% 29,2% allem éltere Personen im erwerbsfahigen Alter so-
scher Kreis A s . .
wie Uberdurchschnittlich viele Personen im Renten-
Rheinisch- 286.300 2,08 16,8% 6,7% | 21,5% 31,4% 23,6% 41,2% 22,3%
Bergischer alter. Werden die HaushaltsgroRen betrachtet, wei-
Kreis sen der Oberbergische Kreis uns der Rheinisch- Ber-

Tabelle 2: Soziodemografische Daten kreisfreier Stadte und Kreise in der Region (Datengrundlage IT NRW 2020) gische Kreis vergleichsweise hohe durchschnittliche
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Bevolkerungsentwicklung
zwischen 2010 und 2019

Abbildung 3: Bevélkerungsentwicklung 2010 bis 2019 im Kooperationsraum (Datenbasis IT NRW 2020)

- 45%

0%
« 5%

HaushaltsgroRen auf, wahrend Disseldorf mit 1,82
Personen pro Haushalt die geringsten Haushalts-
groRen hat. Die Soziodemografie hat auch Auswir-
kungen auf das durchschnittliche Haushaltseinkom-
men in den einzelnen Raumen. Die Bevdlkerung in
Disseldorf und dem Kreis Mettmann hat im Mittel
die hochsten Haushaltseinkommen, die in Wupper-

tal und Leverkusen hingegen sind deutlich geringer.

Diese soziodemographischen Rahmendaten haben
genauso Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten wie
die Raumstrukturen. GroBere Haushalte haben
meist eine héhere Wahrscheinlichkeit einen Perso-
nenkraftwagen (Pkw) zu besitzen und diesen dann
auch zu nutzen. Besonders dltere Personen im er-
werbsfahigen Alter nutzen haufiger den Pkw, Jin-
gere hingegen nutzen haufiger den OPNV oder neh-
men das Fahrrad. Hohe Bildungsabschliisse und ein
hohes Einkommen sind Indikatoren fir Hochmo-
bile. Dies bedeutet, dass die Personen haufiger und
weiter unterwegs sind und im Mittel alle Verkehrs-

mittel 6fter nutzen.

Gleichzeitig weisen die Bevolkerungsdaten auch auf
die Entwicklung und zukiinftigen

Herausforderungen der Region hin. Der Bedarf an
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Mobilitdtsangeboten in Diusseldorf ist bereits heute
hoch.

Durch die erwartete Bevolkerungsentwicklung
werden die Bedarfe weiter steigen. Diese
zusatzlichen Verkehre auch zukiinftig vertraglich
abzuwickeln und aullerdem die steigenden
Mobilitdtsbedirfnisse zu befriedigen, ist eine der
Kernherausforderungen fur den Raum Dusseldorf.
Der Kreis Mettmann besitzt zwar eine altere
Bevolkerungsstruktur, kénnte aber aufgrund des
Siedlungsdrucks in der Rheinschiene zukinftig
trotzdem wachsen. Andere Rdume werden
tendenziell zukinftig von einer Schrumpfung
betroffen sein. Dies betrifft insbesondere
Hickeswagen, Wermelskirchen oder Burscheid.
Hier ist es wichtig, der a&lter werdenden
Bevolkerung barrierefreie Mobilitdtsangebote zur
Verfligung zu stellen, aber auch die jungen
Menschen mit einem attraktiven, flexiblen
Mobilitdtsangebot, das {ber die Daseins-
vorsorgefunktion hinaus geht, weiter an den Ort zu

binden.

Stadte mit vergleichsweise hohen Nahmaobi-'Y"

litatsanteilen befinden sich insbesondere
entlang der Rheinschiene

(Darstellung hohe Grinanteile)

Stadte mit vergleichsweise hohen OPNV-An-

teilen sind vor allem die gréReren kreisfreien
Stadte

(Darstellung hohe Blauanteile)

Stadte mit vergleichsweise hohen MIV-An-

teilen sind vor allem eher Iandlich gepragte-

re, topographisch bewegte Kommunen
(Darstellung hohe Rotanteile)

Abbildung 4: Anteile unterschiedlicher Verkehrstrager am Modal Split im Kooperationsraum
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Mobilitatskenndaten in der Region

Fir den Kooperationsraum liegen keine gesamt-
rdumlichen Analysen vor. Allerdings erheben die
verschiedenen Gebietskorperschaften eigene Mo-
bilitatskenndaten, die jedoch aufgrund verschiede-
ner Methodiken nicht immer vergleichbar sind.
Ruckschliisse auf das Mobilitdtsverhalten lassen
sich insbesondere aus dem Modal Split der Kommu-
nen als auch aus der Kfz-Dichte je 1.000 Einwoh-

ner:innen ziehen.

784 752
695 713
651
583 I I 571 6i0 | I
& > Q > Q S .
e}bé N & & \{9& &Q’Q *0"}% \\Q}\l-
s & & & & &K S
N3 [ K\ < \- 5%
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- 0 g
&S
o) &
Q’,\{\
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Abbildung 5: Kfz-Dichte je 1.000 Einwohner:innen
(IT NRW 2019)

Die Daten zeigen deutliche Unterschiede, die sich
teilweise aus den vorher identifizierten soziodemo-
graphischen und raumlichen Unterschieden erkla-
ren lassen. So ist entlang der Rheinschiene der
Nahmobilitatsanteil deutlich erhoht. Topografie
und baulich dichtere Strukturen beglinstigen hier
beispielsweise die Radnutzung. Im Bergischen Stad-
tedreieck ist die Topografie eine Barriere fiir den
Radverkehr. Die im Mittel {berdurchschnittlich
junge Bevdlkerung nutzt hiufiger den OPNV, aber
auch der Pkw nimmt eine héhere Bedeutung ein.
Fast ausschlieflich auf den Pkw ausgerichtet sind
die eher landlich gepragten, topographisch beweg-
ten Kommunen. Dies zeigt sich auch in den Kfz-
Dichten (Oberbergischer Kreis: 784 Fahrzeuge auf

1.000 Einwohner:innen).

Aus der Erhebung ,,Mobilitat in Deutschland” lasst
sich zudem ableiten, dass die Alltagsdistanzen in
stadtischen Kernbereichen im Mittel geringer sind
als in landlich gepragten Raumen. So ist die durch-
schnittliche Wegelange einer Person in einer Met-
ropole wie Disseldorf (11,6 km) rund 3 Kilometer
kirzer als die einer Person aus einem kleinstad-
tisch-dorflichen Raum (14,3 km). Zu betonen ist,

dass sich dieser Trend im Fernverkehr umdreht.

Zu erklaren ist dies insbesondere durch die lange-
ren Wege im Pendlerverkehr. So ist die Landes-
hauptstadt das tagliche Ziel fir eine Vielzahl von
Pendelnden aus dem Kooperationsraum. Mit Aus-
nahme von Wermelskirchen, Hickeswagen und
Burscheid hat Disseldorf zu allen Kommunen im
Kooperationsraum signifikante Pendlerstrome.
Daruber hinaus bestehen auch zentrale Pendler-
strome Uber den Kooperationsraum hinaus (z. B.:
Koln - Disseldorf). Der Kreis Mettmann weist mit ei-
nem Anteil von gut 105.000 Einpendler:innen und
knapp 100.000 Auspendler:innen ebenfalls hohe
Pendlerverflechtungen auf. Starke Verflechtungen
bestehen zwischen den Stadten des Bergischen
Stadtedreiecks. Leverkusen, der Oberbergische
Kreis und der Rheinisch-Bergische Kreis sind auler-
dem stark mit dem Raum Koln verwoben. Zudem

bestehen Verflechtungen in die Metropole Ruhr.
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Es werden nur Pendlerstriime mit
mehr als 1.000 Fohrten pro Tog
angezeigt.

Je gréfier der Pfeil (oder der Punkt),
desto haher die Pendlerzahl

Weilrere Pendierverflechtungen in
umiiegende Gehiete des
Untersuchungsraums

(keine Angaben zu Pendlerzahl)

Abbildung 6: Pendlerstrome im Kooperationsraum (Datenbasis IT NRW 2019)
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Die Region als Planungsraum

Die Pendlerverflechtungen zeigen: Mobilitat orien-
tiert sich nicht an Kreis- und Kommunalgrenzen. Die
durchschnittlich zurlickgelegten Tages- und Jahres-
distanzen pro Person im Alltagsverkehr steigen, zu-
letzt um rund 5 % zwischen 2008 und 2017 (vgl. Ab-
bildung 7). Es ist zu erwarten, dass dieser Trend sich
kurz- bis mittelfristig nicht umkehren wird. Dies ver-
deutlicht den Bedarf an Kommunalgrenzen uber-
schreitenden Planungen und Angeboten im Mobili-

tatssektor.

15.000

10.000

5.000

1976 1982 1989 2002 2008 2017

Abbildung 7: Jahresdistanzen in km im Alltagsverkehr pro
Person (Berechnung auf Datenbasis KONTIV/MID 2017)

Besonders vor dem Hintergrund der Klimarelevanz
des regionalen Verkehrs, der fur einen groflen An-
teil der Emissionen im Verkehrsbereich verantwort-
lich ist, riickt die regionale Mobilitatsplanung im-

mer mehr in den Fokus der Planung.

Die Region Rhein-Wupper ist eine von mehreren
Regionen in Deutschland, die sich das Ziel gesetzt
hat, die Mobilitat attraktiver, aber auch nachhalti-

ger zu gestalten.

Eine Auswertung der groftenteils auch politisch
verabschiedeten Ziele in der Mobilitdtsplanung im
Kooperationsraum z. B. aus Masterplanen, kommu-
nalen oder teilrdaumlichen, integrierten Mobilitats-
konzepten oder auch verkehrstragerbezogenen
Mobilitatskonzepten zeigt auch regionale Ziele, die
haufig nicht in der vollstandigen Planungshoheit
der konzeptaufstellenden Kommune liegen. So hat
beispielsweise die Landeshauptstadt Disseldorf,
die besonders hohe Zielverkehre aus dem Umland
abzuwickeln hat, sich das Ziel gesetzt, das Pendler-
aufkommen durch attraktive Angebote im OPNV
und im Radverkehr nachhaltiger zu gestalten. Zu-
dem sind in der Region bereits z. B. verschiedene
RadPendlerRouten geplant und in den meisten
schon intermodale

Kommunen werden

Schnittstellen (Mobilstationen, Bike and Ride, Park
and Ride) zur besseren Vernetzung der Verkehrs-

mittel geplant.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
unter 0,5 1bis 2bis 5bis 10 bis 20 bis 50 bis 100

0,5 bis unter unter unter unter unter unter km
km unter 2km 5km 10 20 50 100 und

1km km km km km mehr
zu FuB Fahrrad
MIV (Mitfahrer) m MIV (Fahrer)

m OPV

Abbildung 8: Verkehrsmittelnutzung nach Distanzklassen
(Datenbasis: Mobilitat in Deutschland 2017)

Die Auswertung der verschiedenen Konzepte hat
gezeigt, dass grundsatzlich in den Kommunen des
Kooperationsraums ein hohes Engagement vor-
liegt, Mobilitat auch auf regionaler Ebene zu den-
ken. Die Planungsstrange sind oftmals noch zusam-

menzufthren und es lassen sich unterschiedliche
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Priorisierungen erkennen, die sich insbesondere
aufgrund der verschiedenen raumlichen Ausgangs-

situationen erklaren lassen.

Einig sind sich die Kommunen des Kooperations-
raums vor allem Uber das Ziel, den Anteil des Um-
weltverbundes am Modal Split zu erhdéhen. Vor
dem Hintergrund, dass insbesondere bei den Kom-
munalgrenzen-tberschreitenden Wegen der Mo-
dal-Split Anteil des Pkw dominiert (vgl.

Abbildung 8), wird deutlich, dass dieses Ziel nur ge-
meinsam als Region geldst werden kann. Hierzu
sind vor allem die Alternativen zu starken. Auf den
langen Distanzen ist dies vor insbesondere der

OPNV, auf kiirzeren Distanzen auch das Rad.

Mobilitatsschnittstellen zu schaffen ist ein Ansatz
der ebenfalls in vielen kommunalen Konzepten be-
reits als Zielsetzung formuliert ist. Er ist auch regio-
nal starker zu fokussieren. Zwar kdnnen Mobilstati-
onen kommunal geplant und umgesetzt werden.
Auf der intermodalen Wegekette zur Arbeitsstelle
gilt es jedoch, die nahtlose Mobilitdt zwischen
Quelle und Ziel zu berticksichtigen. Dies bedeutet,
dass sowohl am Startpunkt als auch am Zielpunkt
des Weges Angebote des Umweltverbunds vorhan-

den sein missen. So hilft es dem Anreisenden nicht,

wenn er am Zielort ein Sharing-Angebot nutzen
kann, jedoch der Bahnhof am Wohnort nicht ohne
Pkw zu erreichen ist. Darlber hinaus kann die inter-
modale Reise auch durch unterschiedliche Anbieter

mit verschiedenen Tarifen und unterschiedlichen

Bewdltigung des Pendleraufkommens
(Diisseldarf)

Plattformen sowie aufgrund erhéhter Kosten unat-

traktiv werden.

Die von den einzelnen Kommunen und Kreisen for-

mulierten Ziele verdeutlichen in der Summe den

Weiterentwicklung der Radtrassen
(Korkenzieher- Niederberg-, Balkantrasse)

Oberziel: Erh6hung des
Umweltverbund- Anteils

Mobilstationen und Schnittstellen
(Diisseldarf, Leverkusen,
Kreis Mettmann...)

L

Entwickluna von Radschnellwegen,
Radpendierrouten, Velorouten

[z.B. Ley- Monheim D)

OPNV: Anbindung an die Oberzentren z.8.:

Burscheid - Wermelskirchen nach Leverkusen [(Schnellbus)
Kreis Mettmann nach Disseldorf {Bahn und Schnellbus)
Leverkusen — Monheim - Diisseldorf (Schnellbus

. ™,

Landliche Raume an den
OPNV anbinden

Ausbau Park & Ride
(Leichlingen)

Abbildung 9: Auswahl Zielsetzungen im Kooperationsraum aus verschiedenen Planwerken der Kommunen
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Bedarf an verkehrsmittelibergreifender, abge-

stimmter, regionaler Mobilitatsplanung.
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Der Kooperationsraum als Pla-
: Austausch
nungsregion : ~, Regionalverband Ruhre

Das IRM ist eingebettet in die Bestrebungen der Re-
gion als Kooperationsraum weiter zusammenzu-
wachsen. Eine interkommunale Arbeitsebene be-
steht hierzu bereits seit der Stadt.Umland.NRW-
Initiative des Ministeriums fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nord- v Regicnakmanagsment
rhein-Westfalen (MBWSV) 2016-2018 und den dar- 4 e b D - ME
aus resultierenden Projekten. Darliber hinaus ar- o :
beiten die verschiedenen Kommunen in weiteren
regionalen Partnerschaften, institutionalisierten
Gremien und Verbdanden im Mobilitatssektor zu-
sammen. Diese verschiedenen regionalen Zusam-
menschlisse zu ordnen und zu gliedern ist eine Auf-
gabe, um einerseits — auf den Projektergebnissen
aufbauend — ein strukturiertes Vorgehen im weite-
ren Verlauf zu ermoglichen, andererseits aber auch
mogliche parallele Planungsprozesse frithzeitig zu
identifizieren.

Kooperation
Kdln und rechtsrheinische
Machbarn

Abbildung 10: Darstellung der vielféltigen regionalen Kooperationen und Zusammenschliissen
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Kooperationsebenen

e Es bestehen mehrere regionale Kooperationen
teils Giber die Grenzen des Kooperationsraumes
hinaus. Diese regionalen Kooperationen zei-
gen, dass die Grenzen des Kooperationsraums
,Zwischen Rhein und Wupper” zwar definiert
sind, in der Planungsrealitdt jedoch teilweise
erweitert werden sollten. Innerhalb des Koope-
rationsraums existieren weitere regionale Zu-
sammenschliisse und Kooperationen, die teils
informell, teils aber auch bereits institutionali-

siert sind:

e Raum Dusseldorf: Das Oberzentrum Dusseldorf
hat Verkehrsverflechtungen weit Gber den Ko-
operationsraum hinaus. Entsprechend beste-
hen mehrere regionale Kooperationen z.B. das
RegioNetzWerk, die Metropolregion Rheinland
oder das institutionalisierte Regionalmanage-

ment Disseldorf - Kreis Mettmann

e Das Bergische Stadtedreieck: Auch das Bergi-
sche Stadtedreieck mit den Stadten Solingen,
Remscheid und Wuppertal verfiigt mit der Ber-
gischen Struktur- und Wirtschaftsférderungs-
gesellschaft mbH Gber eine regionale Organisa-

tion, die regionale Projekte initiiert und

begleitet sowie die Zusammenarbeit im Bergi-

schen Stadtedreieck fordert.

Region KdIn-Bonn: Auch wenn die beiden na-
mensgebenden Oberzentren selbst nicht Teil
des Kooperationsraumes sind und auch das Re-
gionalmanagement Region Koéln/Bonn e.V.
nicht beteiligt war, wird die Region Kéln-Bonn
durch die Stadt Leverkusen, dem Rheinisch-
Bergischen Kreis und dem Oberbergischen
Kreis vertreten. Uber die Regionale 2025, wel-
che der Kreis zusammen mit dem Rhein-Sieg-
Kreis durchfiihrt, werden zudem regionale Pro-
jekte geplant und initiiert (z.B. Einrichtung von

Mobilstationen)

Metropole Ruhr: Gerade im nordlichen Teil des
Kooperationsraumes sind die engen Verflech-
tungen zur Metropole Ruhr zu berlicksichtigen.
Diese bestehen beispielsweise zwischen Essen
und Heiligenhaus/Velbert, Duisburg und Ratin-
gen/Duisseldorf oder Wuppertal und Hagen.
Auch die zentralen SPNV-Verbindungen (z.B.
RRX) verlaufen meist sowohl durch den Koope-
rationsraum als auch durch die Metropole
Ruhr.

Die Rolle des Landes NRW

Neben den regionalen Institutionen und Kooperati-
onen nimmt auch das Land Nordrhein-Westfalen
(NRW) eine starke Rolle ein, Prozesse in der Region
zu koordinieren und zu steuern. Einerseits setzt es
zusammen mit dem Bund den Rahmen, in dem es
bestimmte Projekte férdert und entsprechende
Forderrichtlinien aufstellt. So ist der derzeitige lan-
desweite Ausbau von Mobilstationen auch auf die
aktuelle Forderkulisse zuriickzufiihren, wodurch
Kommunen teils erst in die Lage kommen, Halte-
stellen und ihre Umfelder neu zu gestalten und auf-
zuwerten. Dariber hinaus erfolgt Uber die Bezirks-
regierungen die Regionalplanung. Eine besondere
Rolle nimmt das Land NRW in der OPNV-Planung
ein. Zwar weist das OPNV-Gesetz NRW den Kreisen
und kreisfreien Stadten die Aufgabentragerschaft
fur den Offentlichen StraRenpersonennahverkehr
(OSPV) zu, jedoch tibernimmt das Land als Bereit-
steller von Férderung und Pauschalen, als Koordina-
tor der landesweiten Prozesse (z.B. SPVN-
Landesnetz), als zustdndige Gebietskorperschaft
(OPNV-Bedarfsplan), sowie als Vermittler zum Bund
(z.B. Schienenvorhaben Bundesverkehrswegeplan)

eine zentrale Rolle bei der OPNV-Planung ein.
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Darlber hinaus tritt das Land als Forderer des lan-
desweiten Zukunftsnetz Mobilitdt NRW auf. Das Zu-
kunftsnetz ist Impulsgeber, Berater und Vernetzer
in Mobilitatsfragen. Als Schwerpunkte sind z. B. das
Mobilitatsmanagement, vernetzte Mobilitdt sowie
Fragen der Stadt- und Dorfentwicklung zu nennen.
Im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW sind Diisseldorf, So-
lingen, Remscheid, Wuppertal, Heiligenhaus, Mon-
heim am Rhein, Langenfeld, Leverkusen sowie der
Rheinisch Bergische Kreis und der Oberbergische

Kreis bereits Mitglied.

Die Aufgabentrdager Nahverkehr Rheinland (NVR)
und Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) sind fiir die
Organisation des Schienenpersonennahverkehrs in
der Region zustdndig und die zentralen Ansprech-
partner, wenn es um die Verteilung der Landesgel-
der und Investitionsforderung von Projekten geht.
Seit einiger Zeit koordinieren NVR und VRR auch
den Aufbau regionaler Schnellbuslinien, fiir die un-
ter Einhaltung von Qualitatsstandards finanzielle
Forderungen bereitstehen. Auch das Thema Mobil-
stationen haben die Aufgabentrager durch entspre-

chende Gutachten angestol3en.

Verkehrsverbiinde: Verbundgrenzen-iibergrei-
fende Betrachtung notwendig

Der Kooperationsraum liegt im Bereich der zwei
Verkehrsverbinde VRR und VRS (Verkehrsverbund
Rhein-Sieg), die fur das jeweilige Tarifangebot ver-
antwortlich sind. Auch wenn in den vergangenen
Jahren die Barrieren speziell fir die Fahrgaste zwi-
schen den Verbiinden teilweise bereits abgebaut
wurden (z. B. NRW-Tarif), ist auf der Planungsebene
OPNV-

Projekten insbesondere entlang der Verbundgrenze

ein  hoherer Abstimmungsbedarf bei

zZu erwarten.

Planungshoheit haufig bei den Kommunen oder
Kreisen

Trotz der vielen parallel laufenden, regionalen Ko-
operationen und Abstimmungen wird doch ein
GroRteil der Mobilitatsplanungen auf Kommunal-
oder Kreisebene entschieden. So liegt die Planung
und Umsetzung beispielsweise des regionalen Rad-
verkehrs in der Region haufig bei den einzelnen
Kommunen und Kreisen. Allerdings sind auch hier
StraBenbaulasttrager (Land, Stadt, Kreis, Ge-
meinde) zu bericksichtigen und entsprechend ein-
zubeziehen. So Gbernimmt Straen.NRW auf Basis

des 2016 gednderten StralRen- und Wegegesetzes

NRW in enger Abstimmung mit den Kommunen bei
der Planung von Radschnellwegen in NRW die Ver-

antwortung.

Kooperation und Abstimmung als zentrale Aufga-
ben

Es zeigt sich, dass der Kooperationsraum keines-
falls ein klar definierter, festgelegter Raum in Be-
zug auf Mobilitat ist. Vielmehr ist es ein vielschich-
tiger, eng verflochtener Raum, in dem es neben ge-
samtraumlichen auch viele teilrdumliche Heraus-
forderungen gibt, die es zu koordinieren und mitei-

nander in Einklang zu bringen gilt.

Aufgrund der vielen parallelen, regionalen Pla-
nungsprozesse kommt dem Regionalen Mobilitats-
konzept daher die Aufgabe zu, bestehende Planun-
gen aufzugreifen, aufeinander abzustimmen und
darauf aufbauend gemeinsam entwickelte Mal-
nahmenansdtze in die institutionalisierten Pla-

nungsebenen zurickzuspielen.

Darlber hinaus wird deutlich, dass bei der Umset-
zung der MaRnahmen eine vertiefende Zusammen-
arbeit mit weiteren Akteuren notwendig ist. Das
Land NRW wird hierbei als Partner genauso uner-

|asslich sein wie z.B. StraRRen- und
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Schienenbaulasttrager, ohne deren Mitwirken eine
Umsetzung von regionalen MaRnahmen nicht mog-
lich ist.

Dies verdeutlicht den Bedarf, regionale Planungs-
prozesse im Kooperationsraum zu strukturieren,
um einerseits den Austausch dauerhaft zu gewahr-
leisten, andererseits aber auch die Malnah-

menumsetzung effizient voranbringen zu kénnen.
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3 Von der Analyse zur
Umsetzung

Die Mobilitdat im Kooperationsraum wurde im Hin-
blick auf den Radverkehr und den OPNV untersucht
und malnahmenorientierte Ableitungen fiir den
Kooperationsraum entwickelt. Bei der Analyse und
in den Gesprachen mit den Akteuren haben sich

mehrere Schwerpunkte herauskristallisiert:

Netze & Infrastrukturen regionaler Radverkehr

Der regionale Radverkehr hat im Kooperations-
raum, auch aufgrund des Aufkommens der Pede-
lecs, noch einmal betrachtlich an Bedeutung hinzu-
gewonnen. Bereits bei den ersten Gesprachen mit
den Kommunen wurde deutlich, dass die Planung
und Umsetzung regionaler Radwege Herausforde-
rungen darstellen. Die Planung dieser Radachsen
erfolgt kommunalibergreifend und entlang von
vorher zu definierenden Korridoren, die sich aus
den Potenzialen und den kommunalen Absprachen

ergeben.

Netze & Infrastrukturen regionaler OPNV

Der zweite grofle Schwerpunkt ist die Erweiterung
des Mobilititsangebotes im OPNV. Hier fokussiert
sich das Projekt einerseits auf Angebotsverdichtun-
gen (erganzende Linien, Taktverdichtungen etc.) im
Bestand, benennt andererseits aber auch Schienen-
ausbauprojekte, z.B. Reaktivierungen im Kooperati-
onsraum, die dazu beitragen kénnen, den OPNV zu-

kunftsfahiger aufzustellen.

Intermodale Schnittstellen

Der dritte Schwerpunkt sind intermodale Schnitt-
stellen in Form von Mobilstationen. Mobilstationen
helfen dabei, verschiedene Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes zu vernetzen, und tragen somit zu
einer Angebotssteigerung im Umweltverbund bei.
Mobilstationen missen einerseits entlang von
Handlungskorridoren gedacht werden (an welchen
Stellen entlang einer OPNV-Achse steigen z. B. Pen-
delnde um?), andererseits handelt es sich hierbei
auch um konkrete Handlungsraume. Eine gut in das
Umfeld integrierte, attraktive Mobilstation kann
dazu beitragen, dass ein Quartier einerseits stadte-
baulich aufgewertet wird, andererseits aber auch
Impulse im Quartier fiir eine nachhaltigere Mobili-

tat gesetzt werden.

Y
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Regionstypische Herausforderungen

Die Verkehrsmittelwahl hangt an vielen verschiede-
nen Faktoren. Dies beginnt bereits bei dem verfug-
baren Angebot am Wohnort, setzt sich auf der Reise
fort und schlieRlich muss auch der Zielort entspre-
chende Qualitaten aufweisen. Ein nicht integrierter
Wohnort kann dabei ebenso entscheidend sein wie
ein suboptimaler Takt auf der SPNV-Achse oder ein
nicht ausgebauter Fahrradweg. Die Analyse und die
Gesprache haben gezeigt, dass sich einige dieser
Herausforderungen gemeindelibergreifend wieder-
finden lassen. Die identifizierten Raumtypen wer-

den als Handlungsraume ebenfalls untersucht.
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4 Regionales
Radwegenetz

Ausgangslage

Im Integrierten Regionalen Mobilitatskonzept ste-
hen bei der Entwicklung des Radwegenetzes die in-
terkommunalen und regional bedeutsamen Rad-
wegeverbindungen im Fokus der Betrachtung. Den
bereits bestehenden Uberregionalen Routen auf
ehemaligen Bahntrassen im Bergischen Land, die
mit Ausnahme der Nordbahntrasse Uberwiegend
als Freizeitrouten (z.B. Panoramaradweg, Bal-
kantrasse und Niederbergbahn, Sambatrasse oder
Korkenziehertrasse) vermarktet werden, stehen die
in der Rheinschiene geplanten bzw. in Umsetzung
befindlichen Radschnellverbindungen, Velorouten
bzw. RadPendlerRouten (Radschnellweg Neuss —
Dusseldorf — Langenfeld / Monheim am Rhein), die
Veloroute Wuppertal — Solingen — Hilden — Dissel-
dorf oder die Radpendlerroute von Kéln-Deutz nach
Leverkusen-Mitte und weiter bis nach Opladen mit
einer Fokussierung auf Pendlerverkehre gegen-

Uber.

Dariber hinaus existieren Radwegekonzepte in ein-
zelnen Kommunen, die Verbindungen zu Nachbar-
kommunen aufzeigen. Eine regionale Netzentwick-
lung flr die gesamte Region ,,Zwischen Rhein und
Wupper” liegt bisher nicht vor. Die vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur sowie die Planungen in
den bestehenden kommunalen Radverkehrskon-
zepten bericksichtigen Gberwiegend die Breiten-
standards der Empfehlungen fur Radverkehrsanla-
gen (ERA 2010). Das groRe Engagement der Akteure
im Hinblick auf die Starkung des regionalen Radver-
kehrs wird deutlich durch die parallele Aufstellung
des Radverkehrskonzepts des Kreises Mettmann
und der zeitgleichen Erarbeitung einer Machbar-
keitsstudie fir die Veloroute Diisseldorf — Wupper-
tal. Hier und bei den sich in Umsetzung befinden-
den Radschnellweg und der Veloroute kommen
auch neuere Standards zur Anwendung, die bereits
von héheren Radverkehrsanteilen auf den jeweili-
gen Verbindungen ausgehen und Qualitatsstan-
dards fir Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen berlcksichtigen, wie sie im neuen Fahrrad-
und Nahmobilitdtsgesetz des Landes verankert

werden.

Stetig steigende Verkaufszahlen von Pedelecs, die

daraus resultierenden hoheren Durchschnitts-

reiseweiten auch in Regionen mit bewegter Topo-
grafie verdeutlichen die Notwendigkeit, den Rad-
verkehr auf regionalen Verbindungen weiter zu
starken. Das Ziel des Landes NRW, den Radver-
kehrsanteil auf 25 % zu erhdhen und die zahlreichen
Aktivitaten der Kommunen zur Verbesserung des
Radverkehrs weisen ebenfalls auf die Bedeutung
des regionalen Radverkehrs hin. Hier setzt das IRM

an.
Fokus Alltagsverkehr

Voraussetzung ist eine Netzplanung, die eine regio-
nal qualitativ hochwertige und durchgangige Rad-
verkehrsinfrastruktur garantiert und es somit er-
moglicht, sicher und komfortabel Alltagsziele wie
Arbeitsplatze, Hochschulen, Innenstadte, aber auch
Freizeitziele zu erreichen. Im Fokus der Netzent-
wicklung flr die Region steht somit der Alltagsver-
kehr. Die Netzplanung fiir den regionalen Alltags-
verkehr beriicksichtigt die bestehenden Anschliisse
an die kommunalen Netze bzw. an angrenzenden
Rdumen (z. B. Metropole Ruhr, Region K&In-Bonn)
und im Sinne der Zielsetzung des IRM eine inter-
und multimodale Verknipfung Uber hochwertige
Abstellanlagen, Radstationen oder Mobilstationen
an den Bahnhéfen und Haltepunkten des OPNV.
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In Bezug auf die Netzqualitat hat der Alltagsradver-
kehr teilweise andere Anspriiche an die Radver-
kehrsinfrastruktur als der touristische Freizeitver-
kehr. Alltagsradfahrende bendtigen schnelle und
moglichst umwegefreie Verbindungen zu ihren Zie-
len. Daraus resultiert, in Abhangigkeit von der An-
zahl der potenziell Nutzenden der jeweiligen Rad-
wegeverbindungen, die Anpassung von Qualitats-
standards an die Anspriche der Nutzer:innen. Dazu
werden vorhandene Verbindungen mit regionaler
Bedeutung identifiziert und das bereits bestehende
Netz wird um fehlende regionale Verbindungen er-
weitert. Gleichzeitig wird empfohlen, bestehende
Qualitatsstandards auf vorhandenen Verbindun-
gen, in Abhangigkeit von der Anzahl der prognosti-
zierten Radfahrenden, zu erhdhen.

An das regionale Radwegenetz in der Region Rhein-
Wupper ergeben somit sich folgende Anforderun-

gen:

e Alle Kommunen, die wichtigen regionalen Ziele
sowie die Nachbarregionen sind einzubinden.

o Die lokalen Radverkehrsnetze der Stadte und
Gemeinden bzw. die liberortlichen Netze der
Kreise sind mit dem regionalen Netz zu ver-
knlpfen.

Die Aufnahme von Radverbindungen erfolgt
baulasttragerunabhangig und wird durch ihre
Verbindungsfunktion definiert.

Die Anbindung der Bahnhofe und Haltepunkte
gewadhrleistet multi- und intermodale Wege im
Sinne einer integrierten Gesamtnetzkonzep-
tion.

Das gesamte Netz ist unabhdngig von Witte-
rung, Jahres- und Tageszeit durchgangig be-
fahrbar.

Die Potenziale zwischen den Kommunen wer-
den in Bezug auf die umzusetzenden Qualitats-
standards (Radschnellverbindung, Radvorrang-
route oder regionaler Radweg nach ERA-
Standard) berticksichtigt, um eine kosteneffizi-
ente Umsetzung zu ermoglichen.

Das Netz ist attraktiv fir alle Nutzer:innen, un-
abhangig ob die Wege zu Alltags- oder Freizeit-
zwecken zuriickgelegt werden.

Methodik

Fiir den Kooperati-
onsraum  wurde Wunschliniennetz
zunachst ein regio-
nales Wunschlini- Netzumlegung
ennetz nach fachli-
chen  Standards

auf Basis der Richt-

Potenzialermittiung

linien fir inte-
grierte Netze (RIN)
entwickelt. Dabei

Qualitatsstandards

Netzkonzeption

werden die direkt
miteinander benachbarten Kommunen (Zentren)

Uber eine Wunschlinie verbunden.

In Anlehnung an die vorhandenen Planungen und
Konzepte der Gebietskdrperschaften fand dann die
regionale Netzentwicklung statt, indem die Verbin-
dungen aus dem Wunschliniennetz auf das StralRen-
und Wegenetz umgelegt wurden. Pramisse war da-
bei, jede Kommune mit ihrer direkten Nachbarkom-
mune unter Einbezug groRer und regional bedeut-
samer Stadtteile zu verbinden. Haufig entsprach
diese Anpassung den raumlichen bzw. topographi-
schen Rahmenbedingungen. Netzergdnzungen

bzw. -verdichtungen, die nicht dieser Systematik
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entsprachen, aber als Planungen oder zusatzliche
Ideen der kommunalen Gebietskorperschaften be-
reits vorhanden waren sowie Freizeitradrouten
wurden in diesem Arbeitsschritt sowie im gesamten
weiteren Arbeitsprozess erganzend aufgenommen,
aber bei der weiteren MaRnahmenentwicklung in
Bezug auf Breiten und Fihrungsformen nicht be-

rlicksichtigt.

Vier Parameter fanden Eingang in die anschlie-
Rende Potenzialabschatzung: die Anzahl der Pen-
delnden, die Entfernung (Luftlinie) zwischen den
Kommunen und der bedeutsamen Achsen, der po-
tenzielle Anstieg des Radverkehrsanteils und der
Anteil des Einkaufs- und Freizeitradverkehrs. An-
hand von Potenzialabschatzungen fiur die jeweili-
gen Verbindungen erfolgte eine Einschatzung zu
den moglichen Qualitatsstandards (Radschnell-
wege, Radvorrangrouten und regionale Radwege)
auf den jeweiligen Verbindungen. Die angesetzten
Qualitatsstandards dienen im Rahmen des Projekts
dazu, einen Soll-Ist-Vergleich durchzufiihren, um
Handlungsempfehlungen fir die jeweilige Verbin-
dung ableiten zu kénnen. Wenn das Potenzial fir
eine Radschnellverbindung ermittelt wurde, bedeu-
tet dies allerdings nicht automatisch, dass dieser

Standard herzustellen ist. Grundsatzlich gilt, dass

erst eine konkrete Machbarkeitsstudie den endgiil-
tigen Trassenverlauf, die detaillierten Potenziale
und die daraufhin umzusetzenden Standards defi-

nieren wird.

Uber Luftbildanalysen erfolgte anschlieRend iiberall
dort, wo keine Informationen zur Radinfrastruktur
durch Radkonzepte oder Gesprache mit den Kom-
munen bzw. dem ADFC vorlagen, eine grobe Be-
standsanalyse zu vorhandener bzw. nicht vorhan-
dener Infrastruktur in Bezug auf Fihrungsform,
Breite oder Belag. Daraus wurden fiir die Achsen
Handlungsempfehlungen zur Umsetzung des regio-

nalen Radwegenetzes abgeleitet.

Die Malinahmenempfehlungen fiir das regionale
Radwegenetz basieren somit auf den ermittelten
Potenzialen, den zugeordneten Qualitatsstandards
sowie einer Beriicksichtigung der bestehenden Pla-
nungen zu kommunalen Netzen, Radschnellwegen
und -vorrangrouten (in der Region auch als Velorou-
ten oder RadPendlerRouten bezeichnet) und dem
Bestand. Die daraus abgeleiteten Handlungsemp-
fehlungen zur Trassierung, zu Breiten und Fih-
rungsform ersetzen keine detaillierte MaBnahmen-
planung. Dies bleibt den notwendigen nachfolgen-

den Planungen, Konzepten und

Machbarkeitsstudien der Gebietskorperschaften
vorbehalten. Gleiches gilt fir Netzverdichtungen,
die aus Perspektive der Kreise oder Kommunen er-
forderlich sind und das hier abgeleitete regionale

Netz mit gleich hohen Standards ergénzen.
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Wunschlinien
RIN-Verbindungskategorie

Meerbusch

Abbildung 11: Wunschliniennetz nach Verbindungskategorien
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Wunschliniennetz und Netzumlegung

In Anlehnung an die Richtlinien fiir die integrierte
Netzgestaltung (RIN) wurden zunéchst alle Ober-,
Mittel- und Grundzentren in unmittelbarer Nach-
barschaft zueinander mit einer Luftlinie verbunden.
Die Verbindungen erfolgten ebenfalls fiir die direkt
angrenzenden Kommunen aulRerhalb des Koopera-
tionsraums. Dabei handelt es sich um die Verbin-
dungskategorien IR und AR Il (iberregionale Rad-
verkehrsverbindungen innerhalb und aulRerhalb be-
bauter Gebiete) sowie IR und AR Il (regionale Rad-
verkehrsverbindungen innerhalb und aulRerhalb be-
bauter Gebiete).

Das daraus entstandene Luftliniennetz bildete die
Grundlage fir die Erarbeitung des regionalen Rad-
wegenetzes. Jede Luftlinie definiert eine regionale
Radverbindung, die auf das vorhandene StralRen-
und Wegenetz umgelegt wird. Um weitere Potenzi-
ale nutzen zu kénnen, wurden in einem zweiten Ar-
beitsschritt grofere Stadt- und Ortsteile, wenn
diese auf oder in unmittelbarer Nahe zu einer Luft-
linie liegen, in die Achsen eingebunden und der Ver-
lauf der Luftlinie entsprechend angepasst sowie to-

pografische Barrieren bertcksichtigt.

Unter Beachtung der vorhandenen Planungen fir
regionale  Verbindungen, der vorhandenen
Bahntrassenradwege sowie der bereitgestellten
Radverkehrskonzepte fand die Umlegung auf das
existierende Straflen- und Wegenetz statt. Auf Basis
dieses Arbeitsschrittes, der in mehreren Abstim-
mungsrunden und Workshops mit den beteiligten
Kommunalverwaltungen, der Verwaltung des Kreis
Mettmann sowie dem ADFC und dem VCD riickge-
koppelt wurde, erfolgte anschlieRend die Definition
des Netzes. Netzerganzungen oder -verdichtungen,
die aus Sicht der Kreise und Kommunen erforderlich

sind, wurden zusatzlich aufgenommen.
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Abbildung 12: Potenzialabschatzung zwischen den Kommunen im Untersuchungsraum
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Potenzialanalyse und empfohlene Qualitatsstan-
dards

Das regionale Radwegenetz soll insbesondere die
Anspriiche von Alltagsradfahrenden berticksichti-
gen. Neben kurzen Reisezeiten, hoher Verkehrssi-
cherheit und Vermeidung von Konflikten zwischen
den Verkehrsarten ist der Ausbaustandard fir die
Radfahrer:innen von hoher Bedeutung. Der anzu-
setzende Qualitatsstandard ist somit im Wesentli-
chen abhangig vom zukiinftigen Potenzial auf den
Radverbindungen. Die Infrastruktur muss in ihrer
Qualitat geeignet sein, die prognostizierten Radver-
kehrsmengen aufzunehmen und sicher abwickeln
zu konnen. Die spatere mogliche Ausbauqualitat

wird in drei Kategorien unterschieden:

e mehr als 2.000 Radfahrende pro Tag: sehr ho-
hes Potenzial und somit mindestens dem Stan-
dard einer Radvorrangroute entsprechend. Ein
Ausbau als Radschnellverbindung ware ggf.
moglich und dann zu prifen

e unter 2.000 bis 500 Radfahrende am Tag; hohes
Potenzial und entspricht einer Radvorrang-
route

e unter 500 Radfahrende pro Tag: Standardpo-
tenzial; der Ausbau als regionale Radverbin-
dung im ERA-Standard ist notwendig

In die Potenzialermittlung sind vier Parameter ein-

geflossen:

e die Anzahl der Einpendelnden der beiden lber
die Achse verbundenen Kommunen sowie die
Uberlagerung bei Pendelnden in die (ber-
nachste Kommune,

e die Entfernung (Luftlinie) zwischen den Kom-
munen und der bedeutsamen Achsen,

e der potenzielle zukinftige Anteil des Radver-
kehrs (Differenzierung nach topografischen Ge-
gebenheiten sowie Raumtypen und Entfer-
nungsklassen) unter Berlcksichtigung steigen-
der Wegeldngen im Radverkehr durch verbes-
serte Infrastruktur sowie

e der potenzielle Einkaufs- und Freizeitverkehrs-
anteil am Radverkehr tber die Arbeitspendeln-
den hinaus.

Die Abbildung 12 zeigt die ermittelten Potenzialbe-
reiche fir die jeweiligen Achsen. Eine Abschatzung,
welche potenziellen Stralen und Wege auf der
Achse genutzt werden, konnte im Rahmen dieser
Untersuchung nicht erfolgen. Daher sind hier auf
Basis der Luftlinien die Potenziale in das jeweilige
Stadtzentrum dargestellt. Im Sinne eines Netzzu-
sammenhangs wurden dariber hinaus, beispiels-

weise in Disseldorf Benrath, Solingen Ohligs oder

Remscheid Lennep, erganzende Potenziale darge-
stellt, die sich an den Potenzialen zwischen den
Hauptorten orientieren. Ein Grofteil des Netzes
bietet das Potenzial zur Umsetzung von Radvor-
rangrouten; einige wenige dartber hinaus auch das
Potenzial fir Radschnellverbindungen, wie bei-
spielsweise die Verbindungen zwischen den Kom-
munen des Bergischen Stddtedreiecks oder einige
Verbindungen in der Rheinschiene. Diese waren im
Rahmen detaillierter Machbarkeitsuntersuchungen
sowohl auf ihre Potenziale (zuziiglich der Binnen-
pendler:innen, die hier nicht bericksichtigt sind),
den konkreten Trassenverldufen als auch auf die
Umsetzungsmaoglichkeiten hinsichtlich der sehr ho-
hen Qualitdtsstandards, beispielsweise in Bezug auf
die Breite von StralRenrdumen, Umgestaltungsmog-
lichkeiten von Kreuzungen und Konflikten mit ande-

ren Verkehrstragern zu prifen.

In der Potenzialermittlung konnten auf Basis der
Pendlerverflechtungen die zu erwartenden Radver-
kehrsstarken im Alltagsradverkehr zwischen zwei
Kommunen abgeschatzt werden. Radfahrende in-
nerhalb der Kommunen wurden nicht bertcksich-

tigt, sind aber bei nachfolgenden Potenzialanalysen
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in Machbarkeitsuntersuchungen zu bericksichti-
gen. Auf dieser Basis konnten die drei Qualitats-
standards (Radschnellverbindung, Radvorrang-
route und Radverbindung nach ERA-Standard) den
jeweiligen Verbindungen zugeordnet werden. Die
in der Abbildung gestrichelt dargestellten Radvor-
rangroutenverbindungen verdeutlichen dies an der
parallel erarbeiteten Machbarkeitsstudie fir zwei
Alternativtrassen zwischen Dusseldorf und Wup-
pertal, von denen eine Strecke ausgearbeitet wird.
Insgesamt folgen die dargestellte Potenzialermitt-
lung und die daraus abgeleiteten Qualitatsstan-
dards einer fachlich methodischen Analyse fiir regi-
onale Netzplanungen. Darlber hinaus wurden Ein-
schatzungen der Kommunalverwaltungen in Bezug
auf vorhandene und parallellaufende Konzepte so-
wie zur politischen Akzeptanz berlicksichtigt. Daher
wurden beispielsweise zusatzliche Netzerganzun-
gen oder -verdichtungen aufgenommen und mit
gleichen Qualitatsstandards belegt. Es entsteht auf
Basis des kreisweiten Radverkehrskonzepts bei-
spielsweise im Kreis Mettmann ein durchgehend

hochwertiges Netz im Radvorrangroutenstandard.
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Abbildung 13: Empfohlene Qualitatsstandards auf Basis der Potenzialabschatzung und kommunaler Einschatzungen
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Beispiele fiir Qualitétsstandards

Die fiir die Radverbindungen angesetzten Qualitdts-
standards leiten sich aus dem Leitfaden fiir Planung,
Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen in
NRW (Hrsg. Ministerium fiir Verkehr des Landes
NRW) fiir Radschnellverbindungen, den Hinweisen
zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
der FGSV (H RSV 2021) fiir den Radvorrangrouten-
standard sowie den Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen der FGSV (ERA 2010) ab.

Abbildung 14: unterschiedlicher Qualitatsstands (Radschnellwege, Radvorrangrouten, ERA-Standard)
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Handlungsempfehlungen Infrastruktur

Die Handlungsempfehlungen sind die Grundlage fur
den Soll-Ist-Vergleich zwischen angestrebtem Qua-
litatsstandard und der aktuell vorhandenen Radinf-
rastruktur, um erste Handlungsempfehlungen fir
die Strecken ableiten zu kénnen. Bei den Hand-
lungsempfehlungen lagen die Schwerpunkte auf
der Trassierung, den moglichen Fiuhrungsformen
und den notwendigen Querschnitten (Breiten). Die
notwendigen Umgestaltungen oder Anpassungen
von Knotenpunkten (Kreuzungen mit und ohne
Lichtsignalanlagen oder Kreisverkehre) konnten im
Rahmen dieses Konzeptes im Hinblick auf Wartezei-
ten, Umlaufe oder Signalisierungen nicht unter-
sucht werden und sind bei den nachfolgenden
Machbarkeitsstudien oder Entwurfsplanungen fir
die Umsetzung der Routen zwingend zu beriicksich-
tigen. Die Handlungsempfehlungen dienen einer
ersten Einschatzung zum Umsetzungsaufwand fir
ein regionales Radwegenetz. Sie ersetzen keines-
falls detailliertere kommunale Konzepte oder er-
gdanzende Untersuchungen. Auch bei der Beantra-
gung von Fordermitteln fiir einzelne Strecken sind
die kommunalen oder kreisweiten Konzepte zu be-

ricksichtigen.

Anhand der bestehenden bzw. parallel zum IRM er-
arbeiteten Radverkehrskonzepten sowie nach Ge-
sprachen mit den Kommunen, dem Kreis Mettmann
sowie dem ADFC und VCD erfolgte eine grobe Be-
standsanalyse zu der vorhandenen Radverkehrsinf-
rastruktur. Luftbilder und Abfragen lber den Rad-
routenplaner NRW ergédnzten die Analysen dort, wo
keine kommunalen Informationen vorlagen. Die da-
raus abgeleiteten ersten Handlungsempfehlungen
fiir die Querschnitte wurden in folgende Kategorien

differenziert:

AuBerorts - Netzliicken schlieRen

Hierbei handelt es sich um fehlende Radverkehrs-
anlagen auRerorts. Uberwiegend liegen diese Fiih-
rungen an KreisstraRen, Landes- oder Bundesstra-
Ren. Unabhangig von den Herausforderungen — wie
notwendiger Grunderwerb oder Topografie — ist
der Handlungsbedarf zur Umsetzung eines regiona-
len Radwegenetzes fiir den Alltagsradverkehr hier
besonders hoch und die Abschnitte sind aus regio-

naler Netzperspektive prioritar zu behandeln.

Innerorts - Infrastruktur herstellen

Der Radverkehr wird bisher im Mischverkehr auf

der Fahrbahn gefiihrt. Da im Rahmen dieses

Konzepts kein Abgleich mit den tatsachlichen Ver-
kehrsbelastungen und dem Schwerlastverkehrsan-
teil auf den jeweiligen Verbindungen erfolgen
konnte, verbergen sich hinter dieser Handlungs-
empfehlung eine Bandbreite an moglichen Mal-
nahmen wie bauliche Radwege, Schutz- oder Rad-
fahrstreifen, Fahrradstralen oder alternative Fih-
rung in Tempo-30-Zonen. Auch wenn die Baulast-
trager auf einigen Relationen Land oder Bund sind,
so kommt hier doch den lokalen und tberdértlichen
Radverkehrskonzepten und Umsetzungsplanungen
eine hohe Bedeutung fiir die Realisierung eines ge-

schlossenen regionalen Radverkehrsnetzes zu.

Standardanpassung

Es sind bereits Radverkehrsanlagen auf diesen Ab-
schnitten vorhanden. Aufgrund des ermittelten Po-
tenzials wird eine Anpassung an héhere Qualitats-
standards empfohlen. Hierbei kann es sich um eine
Breitenanpassung handeln, wenn die Radwege bis-
her dem ERA-Standard entsprechen, aber die Ver-
bindungen das Potenzial zur Realisierung einer Rad-
vorrangroute besitzen oder auf gemeinsamen We-
gen eine Trennung vom Fulverkehr zu empfehlen
ist. Diese MalRnahmen steigern nicht nur den Kom-

fort, sondern erhdhen auch die Sicherheit fur die
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Radfahrenden. Neben hoheren und gleichzeitig si-
cheren Reisegeschwindigkeiten fur den Alltagsrad-
verkehr wird auch das Uberholen oder bei Zweirich-
tungsradwegen das Begegnen von Radfahrenden si-

cher ermoglicht.

Netzergdanzungen

Hierbei handelt es sich um Verbindungen die - ab-
weichend von der angewandten Methodik zur Defi-
nition des regionalen Netzes - als Alternativen bzw.
Ergdnzungen zu den regionalbedeutsamen Routen
von den Kommunen vorgeschlagen und in das IRM
aufgenommen wurden. Die hier anzuwendenden
Standards sind anhand von Potenzialen, auch im
Vergleich mit den jeweiligen parallelen Routen,
durch die Kommunen zu definieren. Die Netzergan-
zungen im Kreis Mettmann werden beispielsweise
durch das kreisweite Radverkehrskonzept iberwie-
gend als Radvorrangrouten mit entsprechendem
Standard definiert.

Standard erfiillt

Der Standard gilt als erfillt, wenn die auf der Ver-
bindung empfohlenen Qualitatsstandards in Bezug
auf die Fihrungsform und den notwendigen Quer-

schnitten auf den Strecken bereits heute erreicht

sind. Hierbei ist zwingend zu beachten, dass eine
Bewertung von Knotenpunkten oder Querungen
nicht erfolgte. Notwendige Knotenpunktanpassun-
gen sind im Zuge der Umsetzung des Netzes zu pru-
fen. Bei den Verbindungen mit erfllltem Standard
handelt es sich, bis auf wenige Ausnahmen, (ber-

wiegend um Verbindungen im ERA-Standard.

Verbindungen auBerhalb des Kooperationsraums

Eine Abstimmung des Netzes mit Nachbarkommu-
nen aullerhalb des Kooperationsraums erfolgte
nicht explizit. Die dargestellten Verbindungen ver-
deutlichen die regionale Anbindungen an benach-
barte Kommunen und wurden auf Basis vorhande-
ner Netzstrukturen oder vorhandener Konzeptio-

nen Gbernommen.
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Begleitende Infrastruktur und Betrieb

Das regionale Netz fiir den Alltagsradverkehr muss
unabhangig von der Tageszeit und ganzjahrig be-
fahrbar sein. Daher sind besondere Anspriiche an
die Ausstattung und den Betrieb zu stellen. Wesent-
liche Informationen hierzu bieten auch hier der
Leitfaden fur Planung, Bau und Betrieb von Rad-
schnellverbindungen in NRW sowie die Hinweise zu
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H
RSV) 2021 der FGSV. In beiden Dokumenten wird
auf die gesetzlichen Grundlagen des Bundes und
des Landes Nordrhein-Westfalen sowie auf weitere

Richtlinien und Hinweise der FGSV verwiesen.

Wegweisung

Die Wegweisung dient der Orientierung wahrend
der Fahrt und ist gemaR den Hinweisen zur wegwei-
senden Beschilderung fiir den Radverkehr NRW und
dem Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung
fir den Radverkehr der FGSV als zielorientierte
Wegweisung umzusetzen. Dabei sind die Vorgaben
der StraRenverkehrsordnung und der dazugehori-
gen Verwaltungsvorschriften zur Wegweisung zu
beachten. Detaillierte Hinweise fiir die Radschnell-
verbindungen, beispielsweise zu Zielangaben, Vor-

wegweisern, Zustandigkeiten in NRW finden sich im

oben dargestellten Leitfaden fir die Planung, den
Bau und den Betrieb von Radschnellverbindungen
in Nordrhein-Westfalen. Hier ist auch das in der
StralRenverkehrsordnung (StVO) eingefiihrte Ver-
kehrszeichen fur Radschnellverbindungen darge-
stellt, welches als Streckenpiktogramm fiir die Weg-
weisung aufgenommen ist. Darliber hinaus bieten
die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Rad-
vorrangrouten (H RSV) 2021 weitere Informatio-
nen, beispielsweise im Hinblick auf die Integration
des Knotenpunktnummernsystems in die Wegwei-
sung. Inwieweit Radvorrangrouten nach gleicher
Wegweisungssystematik wie die Radschnellverbin-
dungen umzusetzen sind, ist gemaR dem Hinweis-

papier aktuell noch oértlich zu entscheiden.

Beleuchtung / Markierungen

Fiir Radschnellverbindungen sind ortsfeste Be-
leuchtungen innerorts vorzusehen und aullerorts
mindestens anzustreben (vgl. Leitfaden fir Pla-
nung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen
in NRW und H RSV 2021). Auch innovative Beleuch-
tungsansatze konnen auflerorts in Frage kommen
und sollten geprift werden. Eine dynamische Be-
leuchtung ist auBerorts flr alle Radvorrangrouten

sinnvoll, um auch bei frihen oder spaten Fahrten

zur Arbeit oder zur Schule sicher zum Ziel zu kom-
men. Der Vorteil der dynamischen Beleuchtung, die
nur bei Detektion von Radfahrenden eingeschaltet
wird, ist die deutlich geringere Storwirkung auf die
Fauna und damit ein leichterer Einsatz auch in 6ko-
logisch sensiblen Bereichen. Ergdnzend und dort,
wo keine Beleuchtung zum Einsatz kommt, wird au-
Rerorts auf Radwegen eine reflektierende Langs-
markierung empfohlen, um den Wegverlauf bei

Dunkelheit sicher zu erkennen.

Unterhaltung und Winterdienst

Fiir die angestrebte ganzjahrige und sichere Nutz-
barkeit und angesichts der hohen Verkehrsfunktion
ist die Radinfrastruktur des regionalen Radwege-
netzes verstarkt zu unterhalten, zu pflegen und zu
reinigen. Uberwuchs im Frithjahr und Sommer,
Laub im Herbst und Schnee im Winter sind dort pri-
oritar zu entfernen. Auch saisonale Effekte wie Ver-
schmutzungen durch die Land- oder Forstwirtschaft
missen fir ein sicheres Radwegenetz schnellst-
moglich beseitigt werden. Es gilt die allgemeine
Verkehrssicherungspflicht durch die zustdndigen
Baulasttrager. Sowohl Reinigung als auch Winter-
dienst liegen innerorts in Nordrhein-Westfalen in

Aufgabentragerschaft der Kommunen.
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Abweichende Vereinbarungen koénnen zwischen
den Kommunen und dem Land getroffen werden.
Flr Radschnellverbindungen mit regionaler Verbin-
dungsfunktion ist auf freier Strecke das Land NRW
zustandig. Einheitliche Standards und Prozesse im
Betrieb der Radinfrastruktur sind in der Region
,Zwischen Rhein und Wupper” zu empfehlen, damit
sich Radpendelnde auf der gesamten Verbindung
auf eine gleich hohe Qualitat trotz wechselnder Ge-
bietskdrperschaft oder Baulasttragerschaft verlas-

sen kénnen.
MafRnahmenliste Radverkehr

Die nachfolgende Tabelle enthalt die Handlungs-
empfehlungen, die im Rahmen des IRM fiir den re-
gionalen Radverkehr auf den regionalbedeutsamen
Strecken abgeleitet wurden. Hierbei handelt es sich
um gut 700 Kilometer Radwegenetz. Darliber hin-
aus wurden weitere knapp 600 Kilometer Freizeit-
wege bzw. Netzergdanzungen von den Kommunen
genannt, die als Erganzung bzw. Verdichtung der re-
gionalbedeutsamen Strecken erfasst wurden. Fir
diese Abschnitte konnten im Rahmen des IRM keine
Handlungsempfehlungen abgeleitet werden. Bei
diese Abschnitten handelt es sich um gleichwertige

Strecken, die beispielsweise im Kreis Mettmann

durch das parallel erstellte Radwegekonzept kom-
plett mit dem Vorrangroutenstandard definiert

sind.

Fir die dargestellten Verbindung wird jeweils die
angestrebte Radwegekategorie fiir alle Routen zwi-
schen den jeweiligen Kommunen sowie anteilig die
Handlungsempfehlungen bezogen auf die Ldngen
der jeweiligen Gesamtstrecken dargestellt. Hierbei
ist zu bericksichtigen, dass bei parallelen Fihrun-
gen und Netzverdichtungen beide Streckenab-
schnitte aufgenommen wurden. Eine Differenzie-
rung erfolgte nur bei unterschiedlichen Radwege-
kategorien zwischen zwei Kommunen. In Abstim-
mung mit den Kommunen wurde keine Priorisie-
rung flr die jeweiligen Strecken durchgefiihrt, denn
alle dargestellten Verbindungen haben eine hohe
regionale Verkehrsbedeutung fiir den Radverkehr.
Die Umsetzung der Routen ist abhadngig von den je-
weiligen Kapazitdaten und den zur Verfligung ste-

henden finanziellen Mitteln.

Da im Rahmen des IRM keine detaillierte MaRnah-
menplanung fir die einzelnen Streckenabschnitte
durchgefiihrt werden konnten, wurden fiir die Um-
setzung der einzelnen Streckenabschnitte keine

Kosten ermittelt. Beispielhaft seien hier die

ermittelten Kosten aus dem Regionalen Radver-
kehrskonzept der Metropole Ruhr genannt, die mit
gleichen Kategorien gearbeitet haben. Als durch-
schnittliche Kosten fiir einen Kilometer Radvorrang-
route wurden dort 414.000 Euro ermittelt. Fiir Rad-
wege nach ERA-Standard betrug die durchschnittli-
che Summe 195.000 Euro pro Kilometer. Es han-
delte sich hierbei um die reinen Baukosten. Basis
der Hochrechnungen fiir den Kooperationsraum
sind die ermittelten Baukosten fiir das gesamte
Streckennetz von 690 km Radhauptverbindungen
(entsprechen dem Standard von Radvorrangrou-
ten) und 770 km Radwege nach ERA-Standard. Die
Hochrechnung der Baukosten auf den Kooperati-
onsraum, ohne den Radschnellweg Neuss — Diissel-
dorf — Monheim/Langenfeld, ergibt somit Kosten
von 200 Millionen Euro fir die Realisierung der re-
gionalbedeutsamen Strecken. Hier sind keine Pla-
nungskosten und keine Kosten fiir Grunderwerb

oder Sicherheitszuschlage enthalten.

Fir die Umsetzung stehen verschiedene Forder-

moglichkeiten zur Verfligung:

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobili-
tat in den Stadten, Gemeinden und Krei-
sen des Landes Nordrhein-Westfalen
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(Verkehrsministerium NRW)

e Richtlinien zur Férderung des kommuna-
len StraBenbaus (Verkehrsministerium
NRW)

e Forderung der Nahmobilitdat — Sonderpro-
gramm Stadt und Land (Verkehrsministe-
rium NRW)

e Richtlinie zur Férderung innovativer Pro-
jekte zur Verbesserung des Radverkehrs in

Deutschland (Bundesverkehrsministerium)

e  Klimaschutz durch Starkung des Radver-
kehrs im Rahmen der Nationalen Klima-
schutzinitiative (Bundesumweltministe-

rium)

e Richtlinie zur Férderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen Umfeld (Bun-

desumweltministerium)

Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass fiir die
Beantragung von Fordermitteln das IRM eine sehr
gute Grundlage bildet, um die regionale Relevanz
der Verbindung zu verdeutlichen, den Streckenver-
lauf einer tiefergehenden Prifung zu unterziehen
und eine erste Abschatzung zu den notwendigen

MaRBnahmen erlaubt, aber die kreisweiten und

kommunalen Konzepte, je aktueller sie sind, ent-
scheidend fir die Beantragung von Foérdermitteln,
weiteren Planungen oder die Vergabe von Mach-

barkeitsstudien sind.
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Tabelle 3: MaRna

hmen Radverkehr

Nr. Streckenabschnitt Radwegkategorie
zwischen Standard

Rad_01 Disseldorf Disseldorf-Benrath Radschnellweg

Rad_02 Disseldorf Duisburg Radschnellweg

Rad_03 Disseldorf Erkrath Radschnellweg

Rad_04 Disseldorf Hilden Radschnellweg

Rad_05 Disseldorf Meerbusch Radschnellweg

Rad_06 Disseldorf Mettmann Radvorrangroute

Rad_07 Disseldorf Neuss Radschnellweg

Rad_08 Disseldorf Ratingen Radschnellweg

Rad_09 Disseldorf Wuppertal Radvorrangroute (Machbarkeitsstudie Veloroute)

Rad_10 Disseldorf-Benrath Hilden Radvorrangroute

Rad_11 Disseldorf-Benrath Langenfeld Radschnellweg

Rad_12 Disseldorf-Benrath Monheim Radschnellweg

Rad_13 Duisburg Ratingen Radvorrangroute

Rad_14 Dormagen Disseldorf Radvorrangroute

Rad_15 Dormagen Monheim Radweg (ERA)

Rad_16 Mulheim Ratingen Radweg (ERA)

Rad_16 Ratingen Waiilfrath Radweg (ERA)

Rad_17 Erkrath Haan Radvorrangroute

Rad_18 Erkrath Hilden Radweg (ERA)

Rad_19 Erkrath Mettmann Radweg (ERA)

Rad_20 Hilden Langenfeld Radvorrangroute

Rad_21 Hilden Solingen-Ohligs Radvorrangroute
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Nr. Streckenabschnitt Radwegkategorie
zwischen Standard
Rad_22 KéIn Leverkusen Radschnellweg
Rad_23 KélIn Monheim Radvorrangroute
Rad_24 Langenfeld Leichlingen Radweg (ERA)
Rad_25 Langenfeld Leverkusen Radvorrangroute
Rad_26 Langenfeld Monheim Radvorrangroute
Rad_27 Langenfeld Solingen Radvorrangroute
Rad_28 Leverkusen Leverkusen-Oppladen Radvorrangroute
Rad_29 Leverkusen Leverkusen-Schlebusch Radvorrangroute
Rad_30 Leverkusen Monheim Radvorrangroute
Rad_31 Leverkusen-Schlebusch Odenthal Radweg (ERA)
Rad_32 Heiligenhaus Mettmann Radvorrangroute
Rad_33 Heiligenhaus Ratingen Radweg (ERA)
Rad_34 Heiligenhaus Velbert Radvorrangroute
Rad_35 Heiligenhaus Waiilfrath Radweg (ERA)
Rad_36 Mettmann Ratingen Radweg (ERA)
Rad_37 Mettmann Waiilfrath Radvorrangroute
Rad_38 Mettmann Wuppertal Radvorrangroute
Rad_39 Haan Hilden Radweg (ERA)
Rad_40 Haan Mettmann Radweg (ERA)
Rad_41 Haan Solingen Radvorrangroute
Rad_42 Haan Wuppertal Radvorrangroute
Rad_43 Leichlingen Leverkusen-Oppladen Radvorrangroute
Rad_44 Leichlingen Solingen Radweg (ERA)
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Nr. Streckenabschnitt Radwegkategorie
zwischen Standard
Rad_45 Leichlingen Wermelskirchen Radweg (ERA)
Rad_46 Essen Heiligenhaus Radweg (ERA)
Rad_47 Essen Ratingen Radvorrangroute
Rad_48 Essen Velbert Radvorrangroute
Rad_49 Waiilfrath Wuppertal Radvorrangroute
Rad_50 Velbert Waiilfrath Radvorrangroute
Rad_51 Velbert Wuppertal-Barmen Radvorrangroute
Rad_52 Solingen Solingen-Ohligs Radvorrangroute
Rad_53 Solingen Wermelskirchen Radweg (ERA)
Rad_54 Solingen Wuppertal Radschnellweg
Rad_55 Burscheid Leichlingen Radweg (ERA)
Rad_56 Burscheid Leverkusen-Oppladen Radvorrangroute
Rad_57 Burscheid Odenthal Radweg (ERA)
Rad_58 Burscheid Wermelskirchen Radvorrangroute
Rad_59 Bergisch Gladbach Leverkusen-Schlebusch Radvorrangroute
Rad_60 Wuppertal Wuppertal-Barmen Radvorrangroute
Rad_61 Wuppertal-Barmen Wuppertal-Oberbarmen Radvorrangroute
Rad_62 Dabringhausen Odenthal Radweg (ERA)
Rad_63 Dabringhausen Wermelskirchen Radweg (ERA)
Rad_64 Hattingen Velbert Radweg (ERA)
Rad_65 Remscheid Remscheid-Lennep Radvorrangroute
Rad_66 Remscheid Solingen Radvorrangroute
Rad_67 Remscheid Wermelskirchen Radweg (ERA)
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Nr. Streckenabschnitt Radwegkategorie

Rad_68 Remscheid Wuppertal Radschnellweg
Rad_69 Sprockhével Wuppertal-Barmen Radvorrangroute
Rad_70 Schwelm Wuppertal-Oberbarmen Radvorrangroute
Rad_71 Hickeswagen Remscheid Radweg (ERA)
Rad_72 Hickeswagen Wermelskirchen Radweg (ERA)
Rad_73 Radevormwald Remscheid-Lennep Radvorrangroute
Rad_74 Radevormwald Wuppertal-Barmen Radweg (ERA)
Rad_75 Ennepetal Wuppertal-Oberbarmen Radvorrangroute
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Das Regionale Radverkehrsnetz

Im Kooperationsraum werden alle Stadte und Ge-
meinden durch das geplante, weitestgehend um-
wegefreie und alltagstaugliche regionale Radver-
kehrsnetz eingebunden und mit den Nachbarrau-
men verknipft. Die Abbildung 16 stellt die regional
bedeutsamen Radverkehrsverbindungen sowie
weitere regionale Netzergdanzungen, die nicht der
dargestellten Systematik (eine regional bedeut-
same Verbindung zwischen zwei Kommunen) ent-
sprechen. Unabhangig vom empfohlenen Qualitats-
standard, den Handlungsempfehlungen und unab-
héngig von der Baulasttragerschaft sind alle hier
dargestellten Radwegeverbindung verkehrsbedeut-
sam flir das regionale Netz im Kooperationsraum
,Zwischen Rhein und Wupper”. Aufgrund der ent-
sprechend der Potenziale zugewiesenen Qualitats-
standards ist ein hoher positiver Kosten-Nutzen-Ef-
fekt durch die Umsetzung der Empfehlungen zu er-

warten.

Seine volle Wirksamkeit entfaltet das regionale
Netz Gber die Verknlipfung mit den Uberortlichen
und lokalen Radverkehrsnetzen der Stadte und Ge-
meinden sowie der Kreise. Ihnen kommt die Fein-

verteilung des Radverkehrs von und zu

Wohnquartieren, Arbeitsplatzen, sozialer Infra-
struktur, Freizeitzielen, aber auch mit den Verknp-
fungspunkten des OPNV im Sinne multi- und inter-
modaler Wegeketten zu. Hochwertige Abstellanla-
gen an den Bahnhdéfen und Haltepunkten, auch als
Mobilstationen oder Radstationen, sind hierfar

eine wesentliche Voraussetzung.

Mit der Umsetzung des regionalen Radwegenetzes,
in Kombination mit der steigenden Nutzung von Pe-
delecs, bleibt ,,Eine Stunde mehr Zeit” nicht nur ein
theoretisches Leitbild, sondern wird mehr Realitat
fiir die Bewohner:innen, Beschaftigte und Gaste der
Region ,,Zwischen Rhein und Wupper“. Gleichzeitig
werden Staus auf Pendlerstrecken reduziert, Schad-
stoffe vermieden und CO, eingespart. Ein gednder-
tes Mobilitatsverhalten tragt dartber hinaus zur
Gesundheitsforderung und Einsparung von Mobili-

tatskosten in der Region bei.
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5 OPNV in der Region

Ausgangslage

Der regionale OPNV im Raum Rhein-Wupper wird
vorrangig durch ein dichtes Netz des SPNV bedient.
Die Produkte Regionalexpress (RE) und Regional-
bahn (RB) sorgen fiir schnelle und vielfaltige Ange-
bote in andere Regionen und Stadte von NRW. Ins-
besondere der Hauptbahnhof Disseldorf ist ein
wichtiger Knoten fiir die gesamte Region im Schie-
nenfern- und Nahverkehr; ebenso wie der nicht
zum Kooperationsraum gehoérende Knoten Koln fir
den stdlichen Teilraum. Erganzt wird das regionale
SPNV-Netz durch ein dichtes S-Bahnnetz mit zahl-
reichen Bahnstationen, die eine hohe Erreichbar-
keit durch die Schiene sicherstellen. Im Raum Dus-
seldorf iibernehmen auch die Stadtbahnlinien nach
Neuss, Krefeld und Duisburg regionale Vernet-
zungsfunktionen. Erganzt wird das Angebot durch
vorrangig von Disseldorf und Wuppertal ausge-
hende Schnellbuslinien (SB). Wahrend die Dussel-
dorfer SB-Angebote die ErschlieBung der Schiene
verdichten (z. B. nach Haan), erschlieen die Wup-
pertaler Schnellbusse vorrangig schienenferne

Raume wie Wilfrath und Velbert oder bieten auf

der Schiene nicht verfiigbare Relationen an, z. B.

nach Bochum.

Das Angebot auf der Schiene im RE- und RB-Verkehr
findet hauptsachlich im 60-Minuten-Takt statt.
Durch LinienUberlagerungen entstehen auf allen
Achsen dichtere Takte. Die S-Bahn fahrt weitestge-
hend im 20-Minuten-Takt. Da der VRR 2019 in der
Metropole Ruhr den Takt der S-Bahn auf ein 15/30-
Minuten-Raster umgestellt hat, existieren heute
teilweise Taktbriiche. So fahrt die S-Bahn zwischen
Essen und Wuppertal nur alle 30 Minuten, wird al-
lerdings durch einen stiindlich verkehrenden und
nicht alle Bahnstationen anfahrenden RE erganzt.
Auf der wichtigen S-Bahnlinie Solingen — Diisseldorf
— Ruhrgebiet besteht derzeit ein Taktbruch in Duis-
burg: Im Rhein-Wupper-Raum verkehrt die Linie
alle 20 Minuten, im Ruhrgebiet alle 15-30 Minuten.

Methodik

Ziele des IRM sind es einerseits bestehende Pro-
jekte, Planungen und Ideen zusammenzutragen so-
wie darzustellen und andererseits konzeptionelle
Handlungsvorschlage zur weiteren Prifung fir ein
perspektivisches Zielnetz zu entwickeln. Das regio-

nale OPNV-Netz wurde hierzu analysiert, um im

Abgleich mit den bestehenden Planungen Potenzi-
ale fir einen zukunftsfahigen OPNV zu identifizie-

ren.

In einem ersten Schritt wurden hierzu Pendlerver-
flechtungen ab 1.000 taglich Pendelnden mit dem
Angebot verglichen. Welches Verkehrsmittel im
OPNV verkehrt auf diesen Relationen? Wo existie-
ren trotz starker Pendlerbewegungen keine Direkt-
verbindungen? Erganzend hierzu wurden Reisezeit-
verhdltnisse zwischen benachbarten Kommunen
und auf zentralen Achsen (mehr als 10.000 Pen-
delnde) Giberprift, also die Konkurrenzfahigkeit des
OPNV im Vergleich zum Pkw.

In Deutschland insgesamt besteht derzeit das Be-
streben, alte Bahnstrecken fiir den SPNV zu reakti-
vieren. Der Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV) hat mit der Allianz pro Schiene eine zu-
letzt im April 2020 aktualisierte Liste fiir Strecken-
reaktivierungen veroffentlicht, in der auch stillge-
legte oder nur im Schienengiiterverkehr bediente
Bahnstrecken des Rhein-Wupper-Raums enthalten
sind. Die Deutsche Bahn lberprift seit Ende 2019
die Reaktivierungspotenziale vieler Strecken fir
den Nahverkehr, die auch Teil der Listen von
VDV/Allianz pro Schiene sind. Im Juni 2021
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veroffentlichte das Unternehmen erste Pldane; ent-
halten ist hier auch die ,Ratinger Weststrecke”, de-
ren Ausbau fir den Schienenpersonennahverkehr
im StadtUmland-Verbund "RegioNetzWerk" ge-

meinsam mit dem VRR vorangetrieben wird.

Innerhalb des IRM wurden fir vier stillgelegte oder
nur im Guterverkehr bediente Strecken im Rhein-
Wupper-Raum vereinfachte Potenzialanalysen
durchgefihrt. Hinzu kommt ein Projektvorschlag
der Stadt Heiligenhaus zur Implementierung des
Transportsystems Bogl (TSB), einer Magnetschwe-

bebahn fiir den Nahverkehr.

In einem letzten Schritt wurde das regionale Bus-
netz analysiert. Dies sind Linien, die stadtibergrei-
fend verkehren und dabei in der Regel nicht zusatz-
lich beschleunigt sind. Schnellbusse kénnen eine at-

traktive Erganzung sein.

MalRnahmen, die sich aus bestehenden Planungen
und Konzepten ergeben sowie die Erkenntnisse aus
den beschriebenen Analysen wurden in Handlungs-
feldern zusammengefasst und schlussendlich an-

hand von fiunf Kriterien qualitativ kategorisiert:

e Stand der Planung

e Umsetzungshorizont

e Kosten

Zeitgewinn und

regionale Relevanz

Eine quantitative Bewertung
der MaRnahmen, beispiels-
weise durch Strukturdaten
oder  Fahrgastaufkommen,
muss Bestandteil vertiefter
Untersuchungen sein. Viele
Vorhaben befinden sich be-
reits in Untersuchung oder
Umsetzung. Der Anhang ent-
hilt eine Liste aller OPNV-
Projekte des IRM. Dort kann
auch die Kategorisierung ein-

gesehen werden.
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Abbildung 17: Schnellbus- und SPNV-Netz mit taglichen Ein-/Aussteigern an Bahnstationen
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OPNV-Verbindungen

Eine vereinfachte Verbindungsanalyse, deren
Grundlage die Starke der Pendlerverflechtun-
gen ist, kommt zu dem Ergebnis, dass die meis-
ten starken Pendlerverflechtungen in der Re-
gion durch ein OPNV-Angebot auf der Schiene
bedient werden und in der Regel Direktverbin-
dungen aufweisen. Hingegen auffallig sind die
fehlenden Direktverbindungen von Solingen
Mitte (5 km vom Solinger Hbf. entfernt) nach
Dusseldorf (7.600 Pendler:innen) und Hilden
(3.900) sowie die fehlende Schienenanbindung
von Velbert (Mitte) (5 km von den Velberter S-
Bahnhofen entfernt) an Essen (7.300), Wupper-
tal (7.300) und Heiligenhaus (4.700). Ebenfalls
relative hohe Pendlerverflechtungen ohne
OPNV-Angebot auf der Schiene bestehen zwi-
schen Remscheid und Wermelskirchen (5.700)
sowie Ratingen und Duisburg (4.000). Auch
Monheim am Rhein ist nicht direkt an die
Schiene angeschlossen, verfligt aber lber sehr
gute Umsteigeverbindungen zwischen Bus und
Bahn auf den relevanten Achsen nach Dissel-
dorf (6.600) und Langenfeld (4.300).

Parufle i achhuagen
b 2500

= b3 5000

— i, 7 500

— i 11 003

—rhit b 0 GO0

Abbildung 18: Pendlerverflechtungen

Reisezeitverhiltnisse

Fiir die Analyse der Reisezeitverhaltnisse wurden
die Empfehlungen des Verbands Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) und der Forschungsge-
sellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
bericksichtigt und untersucht, welche Verbindun-
gen des OPNV hinsichtlich der Reisezeiten konkur-
renzfahig zu denen des Pkw sind. Auf den wichtigs-
ten Verbindungen im Kooperationsraum ist der
OPNV zeitlich konkurrenzfihig. Insbesondere auf
den Achsen von Rhein und Wupper ist das Schie-
nenangebot teilweise sogar deutlich schneller als
eine Fahrt mit dem Pkw. Eine Sondersituation bildet
hier Solingen, da die Stadtmitte nur mit Umwegen
(Uber Ohligs oder Remscheid) an Wuppertal ange-
schlossen ist. Defizite ergeben sich ansonsten in
Rdaumen, die nicht an die Schiene angeschlossen
sind. Hierzu gehoéren die Verbindungen von Bur-
scheid nach Leichlingen und Wermelskirchen, die
Anbindung von Wermelskirchen an Hiickeswagen
und Leichlingen, die Angebote von Mettmann nach
Haan und Ratingen sowie von Wiilfrath nach Ratin-
gen und Heiligenhaus. In der Regel liegen hier aller-

dings keine starken Pendlerverflechtungen vor.
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Potenzialanalyse

Im Rahmen einer vereinfachten Analyse wurden
vier derzeit stillgelegte oder nur im Giterverkehr
bediente Bahnstrecken fir eine Reaktivierung im
Personenverkehr sowie ein Trassenvorschlag fir
das Transportsystem Bogl (TSB) auf ihr Potenzial un-
tersucht. Grundlage hierfiir ist der Einzugsbereich
im Nahbereich der Trasse. Dies sind 1,5 km, inner-
halb derer FuBganger:innen (bis zu 1 km) und Rad-
fahrende erreicht werden wiirden. Nicht berick-

sichtigt wurden potenzielle Bahnstationen.
Leverkusen — Langenfeld — Hilden

Bei der Verbindung mit dem hdchsten Potenzial
handelt es sich um die Bahnstrecke Hilden — Lan-
genfeld — Leverkusen — Opladen, im IRM als ,Lan-
genfelder Ostbahn“ bezeichnet. Diese Strecke wird
seit 1982 nur durch den Guterverkehr befahren, ist
fir diesen allerdings sehr wichtig, da sie Teil einer
europaischen Gutermagistrale ist. Die Stadt Lan-
genfeld (Rhld.) wird aktuell durch die westlich gele-
gene Bahnstrecke KoIn — Disseldorf mit der S-Bahn
erschlossen. Im Osten, an der Stadtgrenze zu Solin-
gen, verlauft zudem die Bahnstrecke Kéln — Wup-
pertal, derzeit ohne Halt im dortigen Stadtteil Wie-

scheid. Die Langenfelder Ostbahn verlauft zentral

Abbildung 19: Langenfelder Ostbahn

durch die Stadtteile Immigrath und Richrath. Auf-
grund dieser exponierten Lage besteht ein sehr ho-
hes Potenzial fiir den OPNV. Entlang der knapp 12
km langen Strecke leben insgesamt 92.000 Men-
schen, also im Mittel 7.900 pro Kilometer. Insge-
samt konnten durch zwei neue Bahnstationen, je-
weils eine in den beiden Stadtteilen, 23.000 Ein-
wohner:innen von Langendfeld neu an den SPNV
angeschlossen werden. Die Bahnstrecke liegt deut-
lich zentraler als die Strecke der S-Bahn und naher
zur Langenfelder Innenstadt. Sie konnte fir die
8.900 Pendler:innen zwischen Dusseldorf und Lan-

genfeld sowie weitere 5.100 zwischen Langenfeld

und Leverkusen ein attraktives Angebot schaffen
und damit die Rheinschiene entlasten. Die Reakti-
vierung der Bahnstrecke fiir den Personenverkehr
sollte aufgrund der hohen Potenziale weiterverfolgt

werden.

(K6lIn) — Leverkusen — Burscheid — Wermelskirchen

— Remscheid

Seit der Einstellung des Verkehrs auf der sogenann-
ten Balkantrasse zwischen 1983 und 1997 sind Wer-
melskirchen und Burscheid nicht mehr an die
Schiene angebunden. Insbesondere zwischen Rem-

scheid und Leverkusen hatte die ehemalige Trasse,

Abbildung 20: Balkantrasse
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auf der heute ein Radweg verlauft, eine wichtige
Verbindungsfunktion im OPNV-Netz und kénnte
wichtige Pendlerstrome wie Wermelskirchen —
Remscheid (5.700) oder Burscheid — Leverkusen
(3.600) abdecken. Das Potenzial ist mit 3.700 Ein-
wohner:innen pro km auf insgesamt 26 km deutlich
geringer als bei der Langenfelder Ostbahn, die
Trasse erschlieBt die Ortsteile von Burscheid und
Wermelskirchen allerdings sehr zentral. Die Reakti-
vierung der ehemaligen Bahnstrecke ist aufgrund
des sehr gut angenommenen Radweges nicht mog-
lich, ein starker OPNV auf dieser Achse aber den-
noch empfehlenswert. In einer Grundlagenermitt-
lung und -studie sollte daher untersucht werden,
welches Potenzial auf der Achse Leverkusen — Bur-
scheid — Wermelskirchen — Remscheid tber einen
Schnellbus hinaus besteht, welches Verkehrsmittel
des OPNV hierfiir am besten geeignet ist und wo
eine mogliche Trasse verlaufen kénnte. Grundsatz
fir weitere Untersuchung sollte allerdings der Er-

halt des Panoramaradweges sein.
Heiligenhaus/Velbert/Wiilfrath: Niederbergbahn

Die Stadte Heiligenhaus, Velbert und Wiilfrath lie-
gen zwischen zwei durch S-Bahnen befahrenen
durch

Nord-Siidstrecken und sind peripher

Abbildung 21: Niederbergbahn

Bahnstationen an diese angeschlossen. Die Kern-
stadte liegen allerdings abseits der Schiene. Die
SPNV-ErschlieBung erfolgte bis 1960 durch die Nie-
derbergbahn, die als Querspange zwischen den bei-
den heute noch befahrenen S-Bahnstrecken ver-
lauft (Essen-Kettwig — Wilfrath-Aprath) und auf der
heute ebenfalls ein Radweg verlauft. Bis zur Mitte
der 2000er-Jahre war eine Reaktivierung als ,Circle
Line‘ vorgesehen. Die starken Pendlerbeziehungen
zwischen Velbert und Essen (7.300), Velbert und
Wuppertal (7.400) sowie Velbert und Heiligenhaus
(4.700) sprechen fiir ein hochwertiges OPNV-
Angebot. Insgesamt leben 4.800 Einwohner:innen

je Kilometer an der 24 km langen Trasse.

Heiligenhaus/Velbert/Wiilfrath: Angertalbahn

Ebenfalls in diesem Raum liegt die heute noch im
Gulterverkehr bediente Angertalbahn, auf welcher
der Personenverkehr bereits 1952 eingestellt
wurde. Das Potenzial zur Reaktivierung ist hier sehr
gering, da die Trasse weit abseits der Siedlungen
von Heiligenhaus und Velbert liegt und somit nur
eine direkte Verbindung zwischen Ratingen und
Wiilfrath schaffen wiirde. Der Erfolg von OPNV-
Verbindungen liegt in der direkten ErschlieRBung.
Daher ist kaum davon auszugehen, dass die Bahn-
strecke fur Velbert und Heiligenhaus eine alterna-
tive Losung darstellt. Insgesamt leben an der 24 km

langen Angertalbahn ca. 2.900 Menschen pro

— e -

[P

Abbildung 22: Angertalbahn
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Kilometer, die sich hauptsachlich auf die Stadte Ra-
tingen und Wiilfrath verteilen. Die Pendlerbewe-
gungen zwischen diesen beiden Stadten sind aller-
dings sehr gering (unter 1.000), auch die Verbin-
dung Dusseldorf — Wiilfrath befindet sich mit 1.100
pendelnden Menschen in einem Bereich, der fir
den Bus als Angebot spricht. Auf der Verbindung
Wiilfrath — Wuppertal finden 2.300 Pendelbewe-
gungen statt. Auch diese rechtfertigen zunachst

keine gesonderte Schienenanbindung.

Heiligenhaus/Velbert/Wiilfrath: Transportsystem
Bogl (TSB)

Durch die Stadt Heiligenhaus wurde der Vorschlag
einer Magnetschwebebahn zur Anbindung aller
drei Stadte eingebracht: das Transportsystem Bogl
(TSB). Die vorgeschlagene 41 km lange Trassenfiih-
rung orientiert sich an den bestehenden Schnell-
stralRen der Region (A44 / A535 und B227). Insge-
samt leben ca. 5.200 Einwohner:innen pro Kilome-
ter an der vorgeschlagenen Trasse. Die Relation
Wuppertal — Velbert — Essen liegt weitgehend pa-
rallel zur Strecke der S-Bahnlinie, was sich negativ
auf einen Kosten-Nutzen-Faktor auswirken dirfte.
Ein positiver Wert ist allerdings flir eine Forderfa-

higkeit und damit Finanzierbarkeit essenziell.

Abbildung 23: Trassenvorschlag TSB

Insbesondere Heiligenhaus wird nur in Randlage er-
schlossen; es ware daher weiterhin ein Bedarf an
Zubringerverkehren mit Bussen notwendig. Fir
Pendler:innen mit dem Pkw ist es fraglich, ob diese
an den jeweiligen Stationen parken und mit der
Bahn weiterfahren wiirden oder direkt die gut aus-
gebauten Schnellstralen nutzen. Zudem ist im Kon-
zept nur eine direkte Anbindung der Innenstadt von
Essen vorgesehen — in Richtung Dusseldorf be-
stiinde weiterhin am Flughafen und in Richtung
Wuppertal in Vohwinkel ein Umsteigezwang. Hier
zeigt sich der Nachteil eines zusatzlichen Verkehrs-
systems und die fehlende Durchbindungsmaoglich-

keit auf das vorhandene Schienennetz. Die

vorgeschlagene Fiihrung des TSB in Essen Uber die
B227 dirfte sich aufgrund der stadtebaulichen Wir-
kung des Systems an dieser dicht bebauten StraRe
schwierig gestalten. Durch die Abhangigkeit von ei-
nem einzigen Unternehmen ergeben sich zudem
unkalkulierbare Kostenrisiken in Bezug auf die lang-

fristige Erhaltung. Die Betriebskosten sind unklar.
Fazit Anbindung Heiligenhaus/Velbert/Wilfrath

Die hohen Pendlerbewegungen, insbesondere aus-
gehend von Velbert, sprechen fir eine verbesserte
Anbindung des Raums an die Schiene. In einem ers-
ten Schritt bietet der geplante Schnellbus eine mit-
telfristig zu erreichende Qualitatssteigerung. Aus-
gehend vom Kriterium der ErschlieBung erreicht die
Trasse der Niederbergbahn die meisten Menschen
und deckt die starken Verflechtungen nach Essen
und Wuppertal am besten ab. Der ehemals als Tras-
sensicherung angelegte Panoramaradweg er-
schwert hier allerdings eine Reaktivierung bzw.
macht sie unmoglich. Die Angertalbahn eignet sich
hinsichtlich ihrer Potenziale nicht fiir den SPNV. Ge-
gen das TSB sprechen die fehlende Integrations-
moglichkeit in das bestehende Netz, stadtebauliche
Aspekte und die fehlende zentrale ErschlieBung der

Kernstadte. Alle drei untersuchten Strecken stellen
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somit nicht die optimale Losung dar. Es wird emp-
fohlen, in einem nachsten Schritt eine Potenzialun-
tersuchung und Grundlagenermittlung durchzufiih-
ren, um einerseits Potenziale zu ermitteln, die tGber
den nach Fertigstellung der A44 startenden Schnell-
bus hinausgehen und andererseits die optimale
Trasse zu finden. Dabei sollte geprift werden, in-
wieweit partiell Abschnitte der Angertalbahn und
Niederbergbahn bei Erhalt des Radweges auf letz-
terer moglich sind und ansonsten Trassenflihrun-
gen entlang von SchnellstralRen untersucht werden.
Eine Herausforderung ist dabei die Topografie. Im
Sinne des Netzgedankens ist eine konventionelle
Schienenfiihrung anzustreben. Aufbauend auf dem
Karlsruher Modell (Verkntpfung von Eisenbahn und
StralRenbahn) ist auch ein Stadtbahnsystem mog-
lich, das abschnittsweise im StraBenraum gefihrt
wird. Zu untersuchen ist somit nicht nur eine Ein-
bindung in das regionale SPNV-Netz, sondern alter-
nativ/erganzend auch in die kommunalen StraRen-
bahn- und Stadtbahnnetze von Dusseldorf oder Es-
sen. Ziel sollte ein Angebot von Heiligenhaus/Vel-
bert und Wilfrath nach Essen, Disseldorf und Wup-
pertal sein. Die Potenzialachsen zur Optimierung
der Anbindung von Stddten ohne Schienenan-

schluss zeigt nebenstehende Karte.
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IAbbildung 24: Potenzialachsen zur Optimierung der Anbindung von Stadten ohne Schienenverkehr
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Projekte Schiene

Das grofte Projekt, das die Region bis ca. 2030 be-
gleiten wird, ist der Ausbau des bestehenden RE-
Angebots auf der Rheinschiene zum Rhein-Ruhr-Ex-
press (RRX). Ziel ist ein 15-Minuten-Takt mit kom-
fortablen, barrierefreien Doppelstocktriebziigen
zwischen Dortmund und KéIn Gber Disseldorf Flug-
hafen, Disseldorf Hauptbahnhof, Disseldorf-Ben-
rath und Leverkusen Mitte. Hierzu ist ein umfassen-
der Ausbau der bestehenden Infrastruktur vorgese-
hen. Zwischen Duisburg und Disseldorf wird die be-
stehende Strecke auf sechs Gleise erweitert. Dies
dient der Entflechtung von langsamen und schnel-
len Verkehren. Zwischen Langenfeld und Lever-
kusen ist ein zweigleisiger Ausbau der S-Bahn be-
reits im Bau, um zwischen Dusseldorf und Koln
schlussendlich auf vier Gleisen einen zuverldssigen

SPNV anbieten zu kénnen.

Die Ratinger Weststrecke verbindet Diisseldorf und
Ratingen mit Duisburg und wird aktuell nur von G-
terziigen befahren. Die Strecke gehort zur selben
Gutermagistrale wie die Langenfelder Ostbahn. Die
Nutzung der Trasse fiir den SPNV ist seit Jahren ein
Kernprojekt innerhalb der Region und wird bereits

von den Akteuren (u.a. VRR, Kreis Mettmann,

Stadte Ratingen und Disseldorf) vorangetrieben.
Auch in der im Juni 2021 veroffentlichten Zusam-
menstellung der DB von zunachst 20 deutschland-
weit zu reaktivierenden Bahnstrecken ist die Ratin-
ger Weststrecke enthalten. Der Ausbau erfordert,
wie bei der Langenfelder Ostbahn, einen dreigleisi-
gen Ausbau und sieht neue Bahnstationen in Ratin-
gen-West, Ratingen-Tiefenbroich und Ratingen-Lin-
torfvor. Da die Trasse als Ausweichstrecke wahrend
der BaumalBnahmen des RRX bendétigt wird, kann
der Ausbau erst nach Fertigstellung des RRX (ca. ab
2030) starten. Die Planungen sollen bis dahin voran-
getrieben werden, sodass die Bauarbeiten so

schnell wie moglich beginnen kénnen.

Aufgrund der Uberlastung des Knotens Kéln im
Bahnverkehr soll die S-Bahn Kdln ausgebaut wer-
den. Teil des Projekts sind Verlagerungen bestehen-
der Regionalverkehre auf das S-Bahnnetz und die
Ausweitung des Liniennetzes. Hierzu gehort neben
einer neuen Linie auf der Rheinschiene, die den
Takt von K6ln nach Leverkusen verdichten soll, eine
mogliche Verlangerung der derzeit als S17 geplan-
ten Linie zwischen Bonn und Koéln in den Rhein-
Wupper-Raum Uber Leverkusen-Opladen bis nach
Solingen Hauptbahnhof. Bei einer betrieblichen
Machbarkeitsstudie von NVR und VRR wurde eine

Flihrung Gber die Langenfelder Ostbahn sowie Uber
die Bahnstrecke Koéln — Wuppertal untersucht. Bis
Opladen soll die Giiterbahntrasse tUber Kéln-Hohen-
haus genutzt und hierzu ausgebaut werden. Auf-
grund der bereits hohen Zugdichte auf den vorhan-
denen Strecken wird ein dreigleisiger Ausbau und
die Flhrung Uber Leichlingen bis Solingen Haupt-
bahnhof empfohlen. Dort ist eine Verknlipfung mit
der Linie S1 angedacht. Es sind zusétzliche Bahnsta-
tionen, beispielsweise im Raum Langenfeld-Wie-

scheid/Solingen-Landwehr vorgesehen.

Wie bereits beschrieben besitzt die Langenfelder
Ostbahn Hilden — Langenfeld — Leverkusen-Opla-
den ein hohes Potenzial fir den SPNV. Diese posi-
tive Einschatzung ergibt sich aus der zentralen Lage
der Trasse im Bereich der Stadt Langenfeld. Gleich-
zeitig ergeben sich aus der zentralen Lage auch Her-
ausforderungen filir eine Reaktivierung im Perso-
nenverkehr: Aufgrund der starken Nutzung der
Strecke durch den Glterverkehr ware ein dreigleisi-
ger Ausbau wie bei der Ratinger Weststrecke not-
wendig. Hierflir stehen aktuell keine Flachen zur
Verflgung. Ebenfalls bestehen Restriktionen im Be-
reich Dusseldorf Hauptbahnhof im Falle einer
grundsatzlich sinnvollen Durchbindung. Das Projekt
sollte

dennoch, unabhangig vom  oben
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beschriebenen Projekt S1/517, weiterverfolgt wer-
den, um eine Bahnverbindung perspektivisch zu er-
moglichen. In diesem Zusammenhang sind die ent-
sprechenden Flachen entlang der Trasse planerisch
zu sichern. Eine Potenzialstudie entlang des Korri-
dors ist empfehlenswert, um Ausbaubedarfe zu
identifizieren und auch alternative Lésungen fir

den Ubergang zu benennen.

Fortlaufend wird in den kommenden Jahrzehnten
der barrierefreie Ausbau der Bahnstationen voran-
getrieben. Begriindet dadurch, dass die S-Bahn
auch perspektivisch keine vollstandig unabhangige
Infrastruktur haben wird und im VRR durch Ange-
botsausweitungen vermehrt Regionalziige und S-
Bahnen an gemeinsamen Bahnsteigen halten, hat
sich der VRR entschieden alle Bahnsteige auf die
Hohe von 76 cm zu vereinheitlichen. Da bislang
Bahnsteige der S-Bahn auf 96 cm ausgebaut wur-
den, missen zum Teil auch bereits ausgebaute Sta-
tionen erneut angepasst werden. Auf den Linien S8
und S9 verkehren bereits auf 76 cm hohe Bahn-
steige zugeschnittene Fahrzeuge. Der NVR setzt
mindestens mit der nachsten Fahrzeuggeneration
noch auf Bahnen, die 96 cm hohe Bahnsteige erfor-
dern. Die Stationen des NVR sollen daher bei Aus-

bauten auch weiterhin auf 96 cm ausgebaut

werden. Eine Rickbaumaoglichkeit auf 76 cm wird
vorgesehen. Durch die starke Verkniipfung der S-
Bahnsysteme Koln und Rhein-Ruhr (S6, S11, poten-
zielle Durchbindung S1/517) ist ein gemeinsames

Vorgehen von hoher Bedeutung.

Der GroRteil der Bahnstrecken im Rhein-Wupper-
Raum wird elektrisch betrieben. Lediglich auf weni-
gen Strecken werden noch konventionelle Diesel-
triebzlige eingesetzt. In Vorbereitung befindet sich
die Elektrifizierung der S-Bahnlinie S28 (Kaarst —
Disseldorf — Erkrath — Mettmann — Wuppertal). Da-
fir 1auft ein Planfeststellungsverfahren. In einigen
Jahren kommen damit Elektrotriebzliige zum Ein-
satz. Die Fahrzeuge sind, da sich die Fertigstellung
der Strecke enorm verzogert, bereits geliefert und
werden auf anderen Linien der S-Bahn Rhein-Ruhr

eingesetzt.

Ein wesentliches Projekt ist der Ausbau der Verbin-
dung Diisseldorf — Hilden — Solingen — Remscheid
— Wuppertal. Durch verschiedene MalBnahmen soll
das Angebot auf diesem Korridor verbessert wer-
den. Hierzu gehort in erster Linie eine Direktverbin-
dung im SPNV zwischen Disseldorf und Solingen
(Mitte) sowie Remscheid. Wie in der Analyse darge-

stellt ist dies die Achse mit den hochsten

Pendlerstromen, die nicht Giber ein entsprechendes
Angebot verfiigt. Ab Ende 2021 wird ein stiindlicher
Regionalexpress dieses Angebot schaffen. Auch die
S-Bahnlinie 7 kann langfristig tGber Solingen Haupt-
bahnhof hinaus in die Landeshauptstadt verlangert
werden. Dies soll mit einem neuen Verkehrsvertrag
ab Ende 2028 umgesetzt werden. Aus Sicht der Re-
gion ist dieser Zeithorizont zu lang. Gemeinsam mit
dem VRR sollten Lésungen gefunden werden, wie
eine Durchbindung der S7 bereits zu einem friihe-
ren Zeitraum realisiert werden kann. Zum Einsatz
sind batterieelektrische Fahrzeuge vorgesehen.
Eine konventionelle Elektrifizierung mit Oberleitung
scheiterte bislang an den Vorgaben des Denkmal-
schutzes fir die Mingstener Briicke. Langfristig
bleibt eine partielle Elektrifizierung der Strecke
moglich (unabhangig der Durchbindung nach Dus-
seldorf) und sollte weiterverfolgt werden. So erhalt
beispielsweise der Tunnel der Strecke im Raum
Wuppertal im Zuge des geplanten Ausbaus ein flr
eine Oberleitung ausreichendes Lichtraumprofil.
Die Erreichbarkeit soll durch zusatzliche Bahnstati-
onen verbessert werden. Hierzu sind in einem ers-
ten Schritt die Stationen Solingen-Meigen und Rem-
scheid-Honsberg vorgesehen. Weitere geplante
Remscheid-

Stationen (Solingen-Schmalzgrube,
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Mixsiepen und Wuppertal Badische StraRe) sind be-
trieblich derzeit nicht realisierbar. Die Realisierung
dieser ist Ziel der anliegenden Kommunen. Es wird
empfohlenen die entsprechenden Potenzialflachen
langfristig zu sichern und die Maoglichkeit der Um-
setzung bei sich dndernden Rahmenbedingungen

erneut zu priifen.

Eine mogliche Reaktivierung fiir den SPNV besteht
fir einen Teilabschnitt der Wuppertalbahn (Wup-
pertal-Oberbarmen — Wuppertal-Beyenburg — Dah-
Ihausen (Wupper)). Hierfir planen die beteiligten
Akteure derzeit eine Vorstudie, um Potenziale zu
ermitteln. Aus gutachterlicher Sicht sollte hier auch
die Anbindung von Radevormwald mit untersucht
werden, auch wenn die urspriingliche Trasse im Be-
reich des Wupperdamms/ Wuppertalsperre nicht
mehr nutzbar ist. Als Eigentiimer setzen sich Bergi-
sche Bahnen/Férderverein Wupperschiene e.V. fir
die Nutzung ein und haben bereits massiv in die Inf-

rastruktur investiert.

Eine Trassensicherung sollte ebenfalls fiir die im
Guterverkehr betriebene Angertalbahn erfolgen.
Dies bezieht sich auch auf den derzeit nicht betrie-
benen Abschnitt zwischen den Kalkwerken und der

Bahnstrecke Essen — Wuppertal. Wie bereits

beschrieben bestehen hier aktuell keine Potenziale
fir den SPNV. Die Trasse bleibt aber einerseits fir
den lokalen Giterverkehr von hoher Bedeutung,
andererseits kdnnen sich die Potenziale der Strecke

im Zuge von Siedlungsentwicklungen verbessern.

Weitere infrastrukturelle Projekte betreffen den
weiteren dreigleisigen Ausbau der Strecke Koln —
Wuppertal und die Erhéhung der Leistungsfahigkeit
der Strecke Dusseldorf — Wuppertal durch Ausbau
im Bereich Disseldorf-Gerresheim.

Langfristig plant der VRR eine Verdanderung des S-
Bahnliniennetzes. Grund sind verschiedene Prob-
leme im bestehenden Netz, beispielsweise betrieb-
lich notwendige Auslassung von Halten oder der
Taktbruch der S-Bahn in Duisburg. Hierzu wurden
zwei Varianten einer Neukonzeption des S-Bahn-
netzes vorgestellt, welche auch die reaktivierte Ra-
tinger Weststrecke und die Direktverbindung Dus-
seldorf — Solingen/Remscheid mit der S7 enthalten.
Die potenzielle S1/S17 ist hier noch nicht bertick-
sichtigt und wird durch den VRR nicht prioritar be-
plant, da der Fokus auf einer Verbesserung der be-
stehenden Verkehre liegt. Aus den Varianten wur-
den bereits Infrastrukturausbaubedarfe abgeleitet.

Variante 1 ist eine Weiterentwicklung des

bestehenden 20-Minuten-Taktes. Variante 2 ist
eine Neukonzeption des Netzes im 15/30-Minuten-
Takt, wie bereits in der Metropole Ruhr umgesetzt.
Der VRR empfiehlt Variante 2. Bei Umsetzung der
dieser ist dafiir Sorge zu tragen, dass es zu keiner
Verschlechterung zum Status Quo kommt. Aktuell
ist vorgesehen, dass einige Bahnstationen entlang
der S7 im Raum Solingen / Remscheid seltener be-

dient werden.

Die Dusseldorfer Stadtbahn verkniipft die Landes-
hauptstadt auf wichtigen kommunalen Achsen. Mit
den Strecken nach Duisburg, Krefeld und nach
Neuss bestehen regionale Verbindungen. Durch die
Stadtbahn U81 soll eine weitere regionale Achse
entstehen, die Neuss mit der Disseldorfer Messe
sowie dem Flughafen und Ratingen verknipft. Die
Strecke ist hierfur in vier Bauabschnitte unterteilt.
Der Abschnitt Disseldorf-Stockum — Flughafen ist
bereits im Bau, der Abschnitt nach Neuss befindet
sich in Planung. Die Verbindung Flughafen — Ratin-
gen soll zunachst mit einer Machbarkeitsstudie un-

tersucht werden, diese wird aktuell vorbereitet.

Die Stadt Leverkusen beabsichtigt in den kommen-
den Jahren die Verlangerung der Kolner Stadtbahn

nach Leverkusen zu untersuchen. Aktuell stehen
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zwei Strecken im Fokus. Strecke
1 ist die Weiterfihrung einer
derzeit in Koln geplanten neuen
Linie nach KéIn-Flittard. Hier soll
eine Verlangerung Uber Wies-
dorf nach Opladen untersucht
werden. Strecke 2 ist die Verlan-
gerung der derzeit bereits im Le-
verkusener Stadtteil Schlebusch
endende Linie 4 zum Klinikum
Leverkusen und ggf. weiter bis
Opladen. Die Karte zeigt beide
Strecken auf der kiirzesten Rela-
tion, eine Festlegung auf Trassen
ist bislang nicht erfolgt. Ebenfalls
untersucht wird derzeit durch
den Rheinisch-Bergischen-Kreis
und die Stadt Odenthal eine Ver-
langerung der Linie 4 von Schle-
busch nach Odenthal.

IAbbildung 25: Projekte im SPNV-Netz
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Projekte Stralle

Schnellbusse existieren derzeit vorrangig im Zulauf
auf die Stadte Disseldorf und Wuppertal. Der VRR
erarbeitet seit dem Jahr 2019 ein umfassendes
Schnellbuskonzept, dass das SPNV-Netz ergdanzen
sowie besser verknipfen und vernetzen soll. Im Fo-
kus stehen daher besonders Querverbindungen
zwischen SPNV-Linien und die Anbindung von Stad-
ten ohne Schienenanschluss. Auch der NVR behan-
delt das Thema Schnellbuslinien und hat hierzu eine
Forderrichtlinie verdffentlicht, um die Einrichtung
regionaler Schnellbusse zu unterstitzen. Diese ent-
héalt malRgebliche Vorgaben, zum Beispiel zu Linien-
fihrungen, Betriebszeiten, Takten, Reisezeiten
oder Fahrzeugen, um im gesamten Verbundgebiet
einheitliche Qualitatsvorgaben zum Standard zu
machen. Auch in der Rhein-Wupper-Region beste-
hen in diesem Zusammenhang verschiedene Linien-
konzeptionen. Wichtige vorgeschlagene Querach-
sen sind hier die Schnellbusse Hattingen — Velbert —
Heiligenhaus — Dusseldorf-Flughafen (kann erst
nach Fertigstellung der A44 in Betrieb gehen), Le-
verkusen-Mitte — Burscheid — Wermelskirchen —
Remscheid-Bergisch Born — Hiickeswagen — Wip-
perfirth (Finanzierung unklar, Umsetzung ggf. auf

Teilstrecke) oder Solingen Mitte — Langenfeld —

Monheim am Rhein. Im Rahmen des IRM wurden
diese Konzepte erganzt durch Vorschlage fiir Be-
schleunigungen von Verbindungen (z. B. Lever-
kusen-Mitte — Schlebusch — Bergisch-Gladbach), Lii-
ckenschliisse (z.B. Leverkusen Mitte — Monheim
Busbahnhof via Creative Campus; Leverkusen-Mitte
— KoIn-Chorweiler) und Verldngerungen von Be-
standslinien (z. B. Haan — Solingen; Velbert — Essen-
Kupferdreh). Die Vorschlage sind innerhalb der
kommunalen Nahverkehrsplane und der Fort-
schreibung des VRR-Konzepts weitergehend zu un-
tersuchen bzw. hinsichtlich der Forderrichtlinien
des NVR zu prufen. Die hier enthaltenen Vorschlage
sind Sammlungen aus den Konzepten und den
Werkstatten des IRM und daher noch nicht ab-
schlieBend auf ihre Forderfahigkeit gepriift.

Schon heute verbinden eine Vielzahl an nicht be-
schleunigten Buslinien die Stadte untereinander
und haben hierdurch einen regionalen Charakter.
Das regionale Busnetz bildet die Basis der OPNV-
Verbindungen und bindet Siedlungen und Ortsteile
an das Ubergeordnete Schienen- und Schnellbusan-
gebot an. Zur Sicherstellung einer ausreichenden
Kapazitat und konkurrenzfahiger Fahrzeiten sind Li-
nien so zu fihren und hier Stralen entsprechend
OPNV

auszubauen, dass ein qualitatsvoller

stattfinden kann. Projekte sind hierbei einerseits
die Ertlichtigung der Strecke der Linie 741 zwischen
Mettmann und Hilden lber Erkrath fir den Einsatz
von Gelenkbussen. Hier sind auch die Endhaltestel-
len entsprechend zu beriicksichtigen. Andererseits
von Bedeutung ist der Ausbau der LandesstralRe
239, um die Linie 749 zwischen Mettmann und Ra-
tingen beschleunigen zu kénnen. Hier wurde be-
reits im Rahmen der Reisezeituntersuchung ein De-
fizit festgestellt. Dem Ausbau des regionalen Bus-
netzes ist innerhalb der kommunalen Nahverkehrs-
plane als Ziel zu beachten. Hier sollte der planeri-
sche Ansatz darin bestehen lber die Stadtgrenzen
hinweg regionale Bus-Direktverbindungen in Ko-
operation mit den benachbarten Gebietskorper-
schaften zu entwickeln und somit auch Reisezeiten
des OPNV zu verbessern. Bei der Neuausschreibung
von Verkehrsleistungen ist in diesem Zusammen-
hang ebenfalls zu prifen, ob bislang an Stadtgren-
zen gebrochene Linienverkehre ggf. zu einem Ange-
bot durchgebunden werden koénnen. Ebenfalls
Grundlage fiir die OPNV-Planung in den kommuna-
len Nahverkehrsplanen ist die Fithrung der regiona-
len Linien liber wichtige Quell- und Zielorte. Im
Rahmen der Optimierung bzw. Einfihrung von

Schnellbus- oder regionalen Busangeboten spielt
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die Zeit eine hohe Bedeutung. In diesem Zusam-
menhang ist sicherzustellen, dass die Linien an Kno-
tenpunkten bevorrechtigt werden und leicht in den
Verkehr ein- und ausfadeln kénnen. Auf Busbuch-
ten ist in Hinsicht auf Barrierefreiheit und den Zeit-
bedarf moglichst zu verzichten. Erhebliche Vorteile
kann auch eine Standspurfreigabe fiir den Busver-

kehr auf den Autobahnen haben.

Bedarfsgesteuerte Verkehre mit kleinen Fahr-
zeuggroflen ermoglichen die Anbindung bislang
nicht erschlossener Gebiete. Diese eignen sich auch
fur die Durchfahrt von fir konventionelle Busse zu
engen StraRenquerschnitten, beispielsweise in Dis-
seldorf-Hamm oder in der Altstadt von Monheim
am Rhein. Auch Orte und Zeiten schwacher Nach-
frage konnen so bedarfsgerecht bedient werden.
Hierzu zahlen beispielsweise Freizeit- oder Nacht-
verkehre. In den Stadten Diisseldorf und Wuppertal
existieren bereits neue On-Demand-Verkehre, die
ohne Fahrplan und feste Haltestellen nach Bedarf
den reguldren OPNV erginzen. In Leverkusen ist ein
solches System vorgeschlagen. Durch die Auswei-
tung der On-Demand-Verkehre in die Region kann
die ErschlieBung auch kleinerer Ortschaften oder
enger Altstadte sichergestellt werden. Zu bedenken

ist, dass On-Demand-Verkehre immer als

Ergdnzung und nicht als Konkurrenz zum klassi-

schen OPNV mit Bussen und Bahnen zu planen sind.

Abbildung 26: Projektierte MaBnahmen
und Verbindungen im (Schnell-) Busnetz
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Weitere Projekte

Verschiedene OPNV-Achsen sind fiir das Angebot in
der Region von hoher Bedeutung. Fiir die Verbin-
dung Hilden — Langenfeld — Leverkusen wurde be-
reits eine Potenzialstudie empfohlen, um einerseits
notige MaRnahmen und bendtigte Flachen fir eine
SPNV-Verbindung zu identifizieren und anderer-
seits zu untersuchen, inwieweit hier ein alternatives
Angebot die Verbindung (auch im Vorlaufbetrieb)
verbessern kann. Eine ebenfalls wichtige regionale
Verbindung ist die derzeit durch die Buslinie 784 be-
diente Achse Diisseldorf-Benrath — Hilden — Haan.
Diese OPNV-Verbindung stellt eine bedeutende
Querachse zwischen den jeweiligen Bahnhofen dar,
verbindet die Stadte und Ortsteile untereinander
und sichert die Anbindung der Region an den zu-
kiinftigen RRX-Halt Benrath. Im Rahmen einer Po-
tenzialstudie sollte auch auf dieser Achse unter-
sucht werden, inwieweit die Qualitat der Verbin-
dung durch Ausbau des Angebots weiter gesteigert

werden kann.

Die oben beschriebene Neukonzeption des S-Bahn-
netzes in der Region hat weitreichende Auswirkun-
gen fir den kommunalen Nahverkehr. Grundsatz-

lich ist die geplante Taktverdichtung der S-Bahn auf

15 Minuten zu begriRen, auch wenn hier die indivi-
duelle Situation vor Ort gepruft werden muss. Auch
der RRX soll zukiinftig im 15-Minuten-Takt fahren,
viele regionale Achsen werden durch Linientberla-
gerungen bereits im 30-Minuten-Takt bedient.
Sollte das 15/30-Minuten-Raster umgesetzt wer-
den, ist auf kommunaler Ebene zu prifen, inwie-
weit Stadtbahn und Buslinien ebenfalls auf ein
7,5/15/30-Minutentakt-Angebot umgestellt wer-
den. Insbesondere regionale Buslinien, die die
Bahnhofe ansteuern, sind auf das Angebot des
SPNV-Taktschemas abzustimmen. Dies erfordert ei-
nerseits erhebliche Investitionen in Fahrzeuge, Per-
sonal und Betriebshofe. Andererseits kann das
OPNV-Angebot durch dichtere Takte und eine gute
Vernetzung mit dem SPNV enorm an Qualitat ge-
winnen und viele neue Nutzer:innen ansprechen.
Mehrbedarfe in den kommunalen Netzen sind da-
her friihzeitig zu planen und mit den Akteuren der
Region und dem VRR, auch hinsichtlich einer finan-
ziellen Férderung, zu identifizieren und einzuwer-

ben.

Eine wichtige Stellschraube fiir die Attraktivitat des
OPNV bilden die Angebote an Tickets und Tarifen.
Insbesondere der Rhein-Wupper-Raum ist davon

betroffen, da hier die Tarifgrenze zwischen VRR und

NVR/VRS verlauft. Bereits seit dem 01.01.2021 be-
steht mit dem EinfachWeiterTicket NRW im gesam-
ten Bundesland ein Ticket, mit dem die Weiterfahrt
in einen anderen Tarifraum ermoglicht wird. Das
EinfachWeiterTicket NRW gilt fir sechs Stunden.
Fur die Rickfahrt ist ein weiteres Ticket zu I6sen.
Der nachste Schritt zur Auflésung der Tarifgrenzen
ist mit dem NextTicket / FlexTicket bereits geplant.
Dieser Tarif ist nach dem Check In/Be Out-Prinzip
(CiBo) geplant und soll ab Anfang 2022 flachende-
ckend umgesetzt werden. Fahrgdste melden sich
bei Fahrtantritt in einer App an und checken an ih-
rem Ziel wieder aus. Im Zielzustand soll das Pro-
gramm automatisch erkennen, wenn die Fahrt be-
endet wird. Die Fahrpreise berechnen sich aus den
Luftlinien-Kilometern und einem Basispreis. Im Sys-
tem sind auch Preisdeckel vorgesehen, sodass eine
Fahrt niemals mehr kostet als ein konventionelles
Ticket oder ein Abonnement. Die Tarifgrenzen, bei-
spielsweise zwischen Dusseldorf und Leverkusen
verschwinden somit. Fahrgaste missen sich nicht
mehr mit den Preisstufen zweier Verkehrsverbiinde
beschaftigen und kénnen bequem einen Pauschal-

preis fur ihre Fahrt bezahlen.

In der OPNV-Planung stoBen Kommunen oft an

Grenzen, wenn es darum geht, Stadtgrenzen
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Uberschreitende Bedarfe bei der Siedlungsentwick-
lung einzuschatzen. So sind kleinrdumige Pend-
lerverflechtungen oftmals nur als Ergebnis von
Haushaltsbefragungen innerhalb einer Gemeinde
erkennbar. Die Verflechtungen zwischen zwei Orts-
teilen unterschiedlicher Kommunen werden hier
nur unzureichend abgebildet. Fiur die regionale Pla-
nung wird daher die Erarbeitung eines gemeinsa-
men Datenpools empfohlen, auf den alle Stadte
und Kreise der Region Zugriff haben und auf den
nach Bedarf auch an die Region angrenzende Kom-
munen Zugriff erhalten konnen. Der regionale Da-
tenpool ermoglicht die verzahnte Mobilitatspla-
nung auf Basis kleinrdumiger Daten und der Schaf-
fung grenziiberschreitender Angebote des OPNV,
insbesondere in Bezug auf stadtebauliche Entwick-

lungen.

Durch die Digitalisierung ergeben sich neue Per-
spektiven und Entwicklungsmoglichkeiten fir den
OPNV, die von den Verkehrsunternehmen zielge-
richtet aufgegriffen werden. Sie haben beispiels-
weise mit multifunktionalen Mobilitdtsapps Ange-
bote geschaffen, in denen Nutzer:innen Zugriff auf
die vielfadltigen Mobilitatsdienstleistungen erhal-
ten. Im Zuge dieses Konzepts werden viele multi-

modale Angebote vorgeschlagen, die mit der

weitern Umsetzung von Mobilstationen im Raum
auch realisiert werden. Innerhalb der Region ist si-
cherzustellen, dass es moglich ist, alle Angebote —
vom OPNV-Ticket, Gber das Leihfahrrad und das
Mieten einer Radbox bis hin zum Carsharing — liber
eine App buchbar sind und somit Mobilitat allum-
fassend zur Verfligung steht. Dabei ist insbesondere
darauf zu achten, dass ein Leihfahrrad in Wuppertal
mit derselben App gemietet werden kann wie ein
Rad in Leverkusen, Hilden oder Hiickeswagen. Nur
mit einem maximal vereinfachten Zugang entfalten
die neuen Angebote |hre volle Wirkung und Nut-

zungsgrenzen werden aufgelost.

Die regionale Zusammenarbeit der Verkehrsunter-
nehmen schafft Synergien und ermoglicht bei-
spielsweise bei der Busbeschaffung giinstigere An-
schaffungskosten. Als Beispiel beteiligen sich die
Disseldorfer Rheinbahn und die Wuppertaler WSW
mobil bereits in der Kooperation spurwerk.nrw, um
insbesondere im Bereich der Stadt- und Schwebe-
bahnen starker miteinander zu arbeiten. Die Ko-
operation Metropole Ruhr (KMR), die aus der 1999
gegriindeten Kooperation Ostliches Ruhrgebiet her-
vorgegangen ist, umfasst derzeit zwolf Verkehrsun-
ternehmen, die beispielsweise bei der gemeinsa-

men Busbeschaffung zusammenarbeiten. Die KMR

fokussiert viele Punkte, die auch im Rahmen dieses
Konzeptes empfohlen werden — die bessere Vernet-
zung von SPNV und kommunalem Schienen- und
Busverkehr, eine gemeinsame Mobilitatsapp, ein
gemeinsames Sharingsystem (wie Autos, Lastenra-
der, Pedelecs und Scooter), On-Demand-Verkehre
oder ein gemeinsamer Auftritt, um Interessen zu
vertreten und den OPNV als zukunftsfihig zu ver-
markten. Die starkere Zusammenarbeit der kom-
munalen Verkehrsbetriebe kann den OPNV ent-
scheidend voranbringen, wenn Interessen gebiin-
delt zusammen verfolgt werden. Eine Fortsetzung
bestehender Kooperationen und neue Biindnisse

sind daher zu empfehlen.
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MaBnahmenliste OPNV

Die im IRM entwickelte MaRnahmenliste fiir den
SPNV/OPNV besteht aus eine Vielzahl von Projek-
ten. Fir einen Uberblick wurden diese nach den Kri-
terien Planungsstand, Umsetzungshorizont, finanzi-
ellem Aufwand, erwartetem Zeitgewinn und regio-
naler Relevanz kategorisiert. Die Kategorisierung ist
qualitativ. Es gilt daher zu unterscheiden zwischen
Projekten, die sich bereits in Umsetzung oder Pla-
nung befinden und solchen, die sich noch im Status
einer Idee oder in einem sehr frilhen Planungssta-
dium befinden. Hier gilt, dass weitere Untersuchun-
gen notwendig sind, um Uber die Konzeption hinaus
deren Kosten, Nutzen und Machbarkeit zu bewer-

ten.

Fiir Projekte im Status einer Idee sollte zeitnah die
Planung angestolRen werden, um deren Wirksam-
keit und Umsetzbarkeit zu lberprifen. Begriindet
liegt dies darin, dass viele OPNV-Projekte nur mit-
tel- bis langfristig realisierbar sind oder sogar Vor-
laufe von Uber zehn Jahren bendtigen. Dies zeigt
sich am Projekt der Ratinger Weststrecke (siehe
0O_4), deren Planung angestoRen wurde und Uber
deren Umsetzung zwischen den beteiligten Ak-
Konsens besteht,

teur:innen  weitestgehend

aufgrund der Umsetzung des RRX (siehe O_1) vo-
raussichtlich erst nach 2030 in die Realisierung ge-

hen kann.

Insbesondere Vorhaben im Schienenbereich haben
die groRten Wirkungserfolge hinsichtlich einer an-
gestrebten Verlagerungswirkung vom motorisier-
ten Individualverkehr auf den OPNV und sollten da-
her fokussiert und deren Planung/Umsetzung so
gut es geht beschleunigt werden. Aus diesem Grund
sind auch MalRnahmen weiterzuverfolgen, die aus
heutiger Sicht keine Chance auf Realisierung haben
wie zusatzliche S-Bahnstationen in Solingen, Rem-
scheid und Wuppertal oder ein SPNV-Angebot auf
der Langenfelder Ostbahn (nur durch Trassensiche-
rung und Ausbau perspektivisch moglich). Kurzfris-
tig sind hier andere Optimierungen durch Potenzi-
alstudien zu prifen. Aber auch MaRnahmen im Bus-
bereich sowie Vorhaben zur Vernetzung sind nicht
weniger wichtig, auch diese wirken sich positiv aus,
indem sie die Nutzung des OPNV erleichtern und
neue Nutzergruppen erschlieBen. Es wird unter-
schieden zwischen kurzfristigen MaRnahmen (Um-
setzungshorizont zwischen 1 bis 2 Jahren), mittel-
fristigen (2 bis 5 Jahre), langfristigen (5 bis 10 Jahre)

und perspektivischen Vorhaben.

OPNV-
Vorhaben sind in der Regel sehr hoch, vor allem im
SPNV. Das betrifft sowohl Planung als auch Durch-

flihrung. Allein der barrierefreie Ausbau des SPNV,

Die finanziellen Aufwendungen von

aber auch der lokalen Schienen- und Busnetze ist
teuer und aufwendig. Nicht unterschatzt werden
darf dabei, dass kostspielige Projekte hadufig einen
deutlichen Qualitidtssprung im OPNV-Netz bedeu-
ten kdnnen. Bei der Kategorisierung wird qualitativ
zwischen ,hoch”, , mittel” und , niedrig” unterschie-
den. Hohe Finanzierungsaufwendungen beginnen
bei Millionenbetragen, mittlere hingegen bei sechs-
stelligen Betragen. Die Kostentragerschaft ist sehr
unterschiedlich. Beim Bau von Schienenwegen im
SPNV ist das Land bzw. der Bund in der Regel zu-
standig, die Aufgabentrager bestellen und finanzie-
ren die Verkehre sowie haben die Zustandigkeit
Uber die Gewahrung von Fordermitteln und die An-
zeige von Ausbaubedarfen beim Land. Fur die
Schnellbusverkehre ist aktuell noch in Diskussion,
inwiefern diese durch die Aufgabentrager mitfinan-
ziert werden, der NVR bietet beispielsweise eine
Férderrichtlinie. Kommunaler OPNV wie Stadtbah-
nen, regionale Busse, Stadtbusse und Bedarfsver-
kehre liegen in der Aufgabentradgerschaft der Stadte

und Kreise, die Uber ihre Nahverkehrspldne eine



Seite 66 von 103

Integriertes Regionales Mobilitdtskonzept Rhein-Wupper

ausreichende Bedienung definieren und finanzie-
ren. Auch hier kdnnen Férderungen tiber das OPNV-
Gesetz NRW beantragt und durch die Aufgabentra-

ger bewilligt werden.

Die meisten Vorhaben, vorrangig im Schienenbe-
reich, profitieren erheblich von Férdermitteln. Als
Hilfsmittel kann hier der ,forderfinder Mobili-
tat.NRW* des Zukunftsnetzes genutzt werden. Im
Forderfinder kann detailliert fiir den Zuwendungs-
empfanger, den Geltungsbereich und der Forder-
schwerpunkt nachgeschlagen werden, welche For-

derprogramme bestehen und wer Férdergeber ist.

Ein wichtiges Qualitatsmerkmal bei der Wahl des
Verkehrsmittels ist die Reisezeit, wie bereits in der
Analyse dargelegt. Das Motto des IRM, ,Eine Stunde
mehr Zeit’ hat hier vor allem die Bedeutung, dass
der OPNV in der Region als echte Alternative zum
Stau auf der Autobahn zu Verfligung steht oder
durch multimodale Angebote flexibel das optimale
Verkehrsmittel gewahlt werden kann — dies sollte
idealerweise ein Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes sein. Die meisten Projekte haben einen po-
sitiven Einfluss auf die bendotigte Zeit und kénnen
erheblich zu einer Beschleunigung beitragen. Posi-

tiv wirken sich vor allem Vorhaben im SPNV- und

Schnellbusnetz aus. Die Optimierung der Anbin-
dung von Stadten ohne Schienenanschluss kann
langfristig eine weitere Verbesserung der Reisezeit
in den entsprechenden Rdumen bewirken. Vernet-
zungsprojekte im Zuge der Mobilstationen (z.B.
Bike-Sharing-Angebote) erhéhen die Flexibilitat so-
wie die Nutzbarkeit der Zugangsstellen des OPNV
und haben damit auch indirekt Effekte auf die Rei-
sezeit. Das Kriterium der regionalen Relevanz zeigt
erganzend auf, wie viele Kommunen von einem
Vorhaben profitieren. So wirken sich vor allem
Malnahmen im SPNV- und Schnellbusnetz positiv
aus, da hier die grofRten Zeitgewinne zu erwarten

sind.

Die qualitative Bewertung der Kriterien ergibt
schlussendlich eine Eingruppierung der Vorhaben in
vier Kategorien. MaBnahmen der Kategorie 1 befin-
den sich in der Regel bereits in Umsetzung/Planung
und haben eine hohe regionale Relevanz. Sie bilden
einen wichtigen Baustein fiir das zukiinftige OPNV-
Netz im Rhein-Wupper-Raum. MalRnahmen der Ka-
tegorie 2 wirken sich positiv auf das regionale
OPNV-Netz aus und sollten realisiert werden. Meist
sind Vorhaben dieser Kategorie erst langfristig bis
perspektivisch moglich oder es bedarf vertiefteren

Untersuchungen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und

Finanzierbarkeit. MaRnahmen der Kategorie 3 ha-
ben vorrangig eine lokale Relevanz mit regionaler
Bedeutung besitzen oder befinden sich noch im Sta-
tus einer ,ldee’ und missen weiter untersucht wer-
den. Kategorie 4 enthélt perspektivische MaRnah-
men, die aus heutiger Sicht sinnvoll, aber nicht rea-
lisierbar sind. Diese kdnnen z.B. durch Trassensiche-
rungen ermoglicht werden. Die Kategorisierung hat
keinen Einfluss auf die Prioritdt oder Bedeutung.
Insbesondere Malnahmen auf der Schiene der Ka-
tegorien 2-4 sollten so friih wie moglich angestofRen

werden.
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Tabelle 4: MaRnahmen OPNV
Nr. Handlungskorridor und MaRnahme Umsetzungs- Planungs- Finanzieller | Erwarteter Regionale | Trassensicherung / Anmerkungen
und horizont stand Aufwand Zeitgewinn Relevanz
Kat.
MaBnahmen im SPNV-Netz
01 Duisburg — Diisseldorf — Leverkusen — KoIn
Kat.1 | Ausbau fur Rhein-Ruhr-Express (RRX) im 15-Minu- | langfristig in Umsetzung | hoch hoch hoch /
ten-Takt und Stabilisierung Betriebsqualitat
02 Kéln — Wuppertal
Kat. 1 | Ausbau fiir Stabilisierung Betriebsqualitdt und Ein- | langfristig in Planung hoch hoch hoch
fihrung S-Bahn (Bonn — K&In — Leverkusen-Opladen
— Solingen Hbf.) /
Neue Bahnstation im Bereich Solingen-Landwehr/ | langfristig in Planung hoch mittel mittel
Langenfeld-Wiescheid
03 Diisseldorf — Wuppertal
Kat. 1 | Ausbau fiir Stabilisierung Betriebsqualitdat im Be- | kurzfristig in Umsetzung | hoch mittel hoch /
reich D-Gerresheim (Spurplandnderung)
04 D-Rath - Ratingen-West - Duisburg (Ratinger
Weststrecke)
Kat. 2 | Ausbau und Aktivierung fiir den Personenverkehr perspektivisch | in Planung hoch hoch hoch /
Neubau Bahnstationen Ratingen-West, Ratingen-
Tiefenbroich, Ratingen-Lintorf
05 (Diisseldorf — Hilden ) Solingen Hbf. — Solingen-
Mitte — Remscheid — Wuppertal
Kat. 2 | Einfihrung einer Direktverbindung D — SG — RS:
Regionalzug kurzfr!st!g !n Planung hoch hC?Ch hoch Ja, im Bereich der potenziellen Bahnstatio-
S-Bahn langfristig in Planung hoch mittel hoch . .
. . . - . nen Solingen-Schmalzgrube, Remscheid-
Kat. 2 | Einsatz batterieelektrische Fahrzeuge langfristig in Planung hoch hoch hoch L .
. . . . s Mixsiepen und Wuppertal-Badische Stral3e
ggf. Teilelektrifizierung (Oberleitung) perspektivisch | k.a. hoch niedrig hoch (derzeit betrieblich nicht umsetzbar)
Kat. 2 | Neubau Bahnstationen SG-Meigen, RS-Honsberg langfristig in Planung hoch mittel mittel
Kat. 4 | Neubau Bahnstationen SG-Schmalzgrube, RS- | perspektivisch | Idee hoch mittel mittel

Mixsiepen, W-Badische StralRe

Beschleunigte Realisierung der Bahnstatio-
nen SG-Meigen und RS-Honsberg wiin-
schenswert.
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Nr. Handlungskorridor und MaRnahme Umsetzungs- Planungs- Finanzieller | Erwarteter Regionale | Trassensicherung/ Anmerkungen
und horizont stand Aufwand Zeitgewinn Relevanz
Kat.
06 Hilden — Langenfeld — Leverkusen-Opladen (Lan- Ja, Aktivierung im Personenverkehr auf-
genfelder Ostbahn) grund starken Glterverkehrs nur durch
Kat. 4 | Trassensicherung fur Ausbau und Aktivierung fiir | perspektivisch | Idee hoch hoch niedrig dreigleisigen Ausbau mdglich, Prifung der
den Personenverkehr Ausbaubedarfe fiir den SPNV und Identifi-
Neubau Bahnstationen Langenfeld-Immigrath und zierung der fir den Ausbau bendtigten Fla-
Langenfeld-Richrath chen zwecks Trassensicherung. Siehe auch
0 _41.
S-Bahn via Solingen prioritar zu behandeln
(s.0_2)
0.7 Diisseldorf — Erkrath Nord — Mettmann — Wupper-
tal mittelfristig in Planung hoch mittel hoch /
Kat. 1 | Elektrifizierung (Oberleitung)
0.8 Wuppertal — Dahlhausen (Wupper) (- Radevorm- Trasse derzeit durch Rhein-Sieg-Eisenbahn/
wald) (Wupperbahn) . o Bergische Bahnen — Forderverein Wupper-
Kat. 3 | Trassensicherung und Aktivierung fiir den Perso- perspektivisch | Idee hoch hoch niedrig schiene e.V. gesichert, als Mobilitatsachse
nenverkehr erhalten.
0_10 Ratmgen.—Wqurath —Wuppe.rt.al (Angertalbahn) L . . Trasse durch Guterverkehr aktuell gesi-
Trassensicherung und ggf. Aktivierung f. Personen- | perspektivisch | Idee hoch zu prifen mittel e
. .. chert, als Mobilitatsachse erhalten
Kat. 4 | verkehr (evtl. touristischer Verkehr zu prifen)
0_11 | E-Kettwig — Heiligenhaus — Velbert — Wiilfrath — Trasse durch (zu erhaltenden) Panorama-
Wuppertal (Niederbergbahn) L radweg aktuell gesichert, Handlungsoption
.. kt h |Id hoch hoch hoch
Kat. 4 | Trassensicherungund ggf. Nutzung f. OPNV und Bei- perspektivisc ee oc oc oc fir Schienenanbindung Heiligenhaus/ Vel-
behalt des Panoramaradweges bert/ Wiilfrath
0_12 | Leverkusen-Opladen — Burscheid — Wermelskir- Trasse durch (zu erhaltenden) Panorama-
chen — Remscheid-Lennep (Balkantrasse) . radweg aktuell gesichert. Priifung einer Mit-
Trassensicherung und ggf. Nutzung fiir OPNV unter perspektivisch | Idee hoch hoch hoch nutzung durch OPNV (ggf. auf Teilabschnit-
Kat. 4 | Beibehalt des Panoramaradwegs ten)
0_13 | Gesamtes Netz
Kat. 2 | Barrierefreier Ausbau der Bahnstationen
. ktivisch | in Umset hoch hoch hoch
Konzeption zu Uberwindung der Bahnsteigh6hen- perspektivisc in Umsetzung oc oc oc /
problematik S-Bahnen Rhein-Ruhr und Koln
0 14 | Gesamtes Netz
Kat. 2 | Umsetzung S-Bahnkonzeption VRR:
Weit twickl Takt 20
elterentwickiung fa perspektivisch | in Planung hoch hoch hoch /

Neukonzeption Takt 15/30
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Nr. Handlungskorridor und MaRBnahme Umsetzungs- Planungs- Finanzieller Erwarteter Regionale | Trassensicherung / Anmerkungen
und horizont stand Aufwand Zeitgewinn Relevanz
Kat.
Optimierung der Anbindung von Stadten ohne Schienenanschluss
0_15 | Heiligenhaus/Velbert/Wiilfrath
Kat. 2 | Grundlagenermittlung/Potenzialstudie fir hoch- . . .
. 2 . . Ggf. nach Ermittlung einer geeigneten
wertigen OPNV/Schienenanbindung nach Essen, . .
N ) L Trasse und des geeignetsten OPNV-
Dusseldorf und Wuppertal (Trassenfindung, Aus- | perspektivisch | Idee hoch hoch hoch . . .
. . . Verkehrsmittels (siehe auch O_10 und
wahl des geeignetsten OPNV-Verkehrsmittels), ggf. 6_11)
Mitnutzung bestehender Trassen (siehe O_10 und -
0O_11), ggf. entlang von Schnellstraen (z.B. A44)
0_16 | Leverkusen-Opladen — Burscheid — Wermelskir-
chen — Remscheid-Lennep
Grundlagenermittlung/Potenzialstudie fir hoch- . . .
. 2 . . . Ggf. nach Ermittlung einer geeigneten
Kat. 2 | wertigen OPNV/Schienenverbindung (Trassenfin- L . 9
. .. perspektivisch | Idee hoch hoch hoch Trasse und des geeignetsten OPNV-
dung, ~ Auswahl des geeignetsten = OPNV- Verkehrsmittels (siehe auch O_12)
Verkehrsmittels), ggf. Mitnutzung bestehender -
Trassen (siehe O_12), ggf. entlang von Schnellstra-
Ren (z.B. Al)
MaRnahmen in den Stadtbahnnetzen
0_17 | Neuss — Diisseldorf — Ratingen (U80, U81. U82) hoch Ja. Trasse ist zu sichern
Kat. 2 | Bau einer Stadtbahnstrecke in Bauabschnitten (BA) ’ '
D-Stockum — D—U“nt.errath (BA 1) m|ttelfr|§t|g !n Umsetzung | hoch niedrig niedrig Die Stadtbahn entfaltet bei vollstindiger
D-Stockum — D-Lorick — D-Heerdt — Neuss (BA 2) langfristig in Planung hoch hoch hoch ) . . S
. . . S s Umsetzung ihre groRte Wirkung hinsichtlich
D-Unterrath — D-Lichtenbroich (BA 3) langfristig Idee hoch niedrig niedrig der regionalen Relevanz
D-Lichtenbroich — Ratingen-West (BA 4) perspektivisch | Idee hoch hoch hoch & ’
0_18 | KéIn-Flittard — Leverkusen-Wiesdorf — Leverkusen-
Kat. 3 | Opladen L . .
kt h | Id hoch ttel ttel J
Erweiterung der geplanten Kdélner Stadtbahnlinie perspektivisc ee oc mitte mitte @
von K-Flittard nach Leverkusen
0_19 | Leverkusen -Schlebusch — Klinik Leverkusen — Le-
Kat. 3 | verkusen-Opladen
Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 innerhalb Lever-
kusens. perspektivisch | Idee hoch mittel mittel Ja

Nachrichtlich: Der Rheinisch-Bergische Kreis unter-
sucht eine Verldngerung der Stadtbahnlinie 4 nach

Odenthal
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Nr. Handlungskorridor und MaRnahme Umsetzungs- Planungs- Finanzieller | Erwarteter Regionale | Trassensicherung/ Anmerkungen
und horizont stand Aufwand Zeitgewinn Relevanz
Kat.
MaBnahmen im (Schnell-) Busnetz
0_20 | Hilden — Erkrath — Mettmann (Linie 741)
Kat. 1 | Engstellenbeseitigung und Streckenertiichtigung | mittelfristig in Planung mittel hoch mittel /
fir den Einsatz von Gelenkbussen
0_21 | Mettmann - Ratingen (Linie 749) . - . ) I
Kat.2 | Beschleunigung durch Ausbau L 239 mittelfristig in Planung mittel hoch niedrig /
0_22 | Hatti - Velbert - Heiligenhaus - Diisseldorf-
- attingen elber efiigenhaus usseldor . . . . Schnellbus kann erst nach Fertigstellung der
Kat. 1 | Flughafen mittelfristig in Planung mittel hoch hoch .
A44 Betrieb aufnehmen
Neuer Schnellbus/Expressbus
0_23 | Monheim am Rhein — Leverkusen-Mitte
Kat. 2 | Verlangerung Schnellbus 33 von Creative Campus | mittelfristig Idee mittel mittel niedrig
nach Monheim Busbahnhof und ganztégiger Betrieb
0_24 Leverkusen-Mitte — Burscheid — Wermelskirchen - Umsetzung urspriinglich fir Dezemb_er 20.21
Kat. 1 . . . R . . vorgesehen, aufgrund unklarer Finanzie-
Remscheid-Bergisch Born Hiickeswagen — Wipper- | kurz- bis mit- | . . . .
. . in Planung mittel hoch hoch rung ggf. verkilrzte Flihrung Leverkusen —
furth telfristig . .. .
Neuer Schnellbus/Expressbus Wermelskirchen. Neue Fordermittel evtl.
P erst ab 2025 verfligbar.
0_25 | Solingen Mitte — Wuppertal . - . . I
~ ttelfrist Id ttel ttel d
Kat. 2 | Neuer Schnellbus/Expressbus mittelinstie ee mitte mitte niedrig
0 26 Flihrung Uber Langenfeld-Berghausen -
Kat. 1 | Solingen — Langenfeld -Monheim am Rhein mittelfristi in Planun mittel hoch hoch Langenfeld-Richrath und Solingen Hbf., al-
Neuer Schnellbus/Expressbus g & ternativ auch Uber Langenfeld-Immigrath
Langenfeld-Wiescheid und B229 mdglich
0_27 | Haan - Solingen Mitte ) - ) . I
Kat.2 | Verlangerung Schnellbus 50 mittelfristig Idee mittel mittel niedrig
0 28 | Wermelskirchen — Remscheid — Wuppertal . L . . . Anbindung an O_24 mit Anschlussgarantie
Kat. 1 | Neuer Schnellbus/Expressbus mittelfristig in Planung mittel mittel hoch zur Beschleunigung der Verbindung RS — K
0_29 | Leverkusen — KdIn-Merkenich — KéIn-Chorweiler (-
Kat. 1 | Dormagen) mittelfristig in Planung mittel hoch hoch
Neuer Schnellbus/Expressbus via Al
0_30 | Leverkusen - Bergisch-Gladbach mittelfristi Idee mittel mittel niedri
Kat. 2 | Neuer Schnellbus/Expressbus g g
0 31 | Remscheid-Lennep - Radevormwald - Liiden-
Kat.1 | scheid mittelfristig in Planung mittel hoch mittel

Neuer Schnellbus/Expressbus
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Nr. Handlungskorridor und MaBnahme Umsetzungs- Planungs- Finanzieller | Erwarteter Regionale | Trassensicherung / Anmerkungen
und horizont stand Aufwand Zeitgewinn Relevanz
Kat.
0_32 | Solingen— Burscheid — Odenthal — Bergisch-Glad-
Kat.1 | bach mittelfristig in Planung mittel hoch mittel
Neuer Schnellbus/Expressbus
0_33 | Essen-Kupferdreh — Velbert mittelfristig Idee mittel hoch niedrig Teilstlick einer im VRR-Schnellbuskonzept
Kat. 2 | Verlangerung 746 als Schnellbus via A44 untersuchten Verbindung
0_34 | Ratingen-Lintorf - Ratingen-Breitscheid mittelfristig in Planung mittel mittel niedrig
Kat. 2 | Verlangerung Schnellbus 55
g{;?SZ ‘I:l\;uulaeg.;?:;elﬁ)zzr;g)?;ressbus via Ad3 mittelfristig in Planung mittel hoch niedrig
0 36 | Remscheid - Leverkusen/Koln
Kat.2 | Anbindung RS (iber bestehende Linien und/oder
O_28 an 0_24 mit Anschlussgarantien, Priifung der
Kombination mit O_28: 30 min.-Takt Leverkusen — | mittelfristig Idee mittel mittel hoch
Wermelskirchen, alternierend alle 60 min. Wipper-
fiirth bzw. Remscheid. Siehe auch O_16
Planung und Tarif
0 37 | Kommunale Busnetze
Kat. 2 | Beriicksichtigung regional relevanter Verbindungen
in den Nahverkehrsplanen
e  Prufung von neuen Direktverbindungen
Beispiele: Leichlingen — Burscheid; Durchbindung
von Linien im Bereich Solingen-Burg mittelfristig Idee niedrig hoch hoch
e Lickenschllsse zu regionalen Knoten
Beispiel: CE64 bis Solingen Mitte S-Bf.
e  Flhrung von regionalen Buslinien Uber
wichtige Quell-/Zielorte
Beispiel: CE64 (iber Wuppertal Universitdt
0_38 | Flexibler OPNV
Kat. 2 | Erweiterung der bestehenden On-Demand-Systeme
in die Region zur Ergdanzung des liniengebundenen
OPNV an Orten und zu Zeiten schwacher Nachfrage mittelfristig Idee hoch hoch mittel

(z.B. Freizeit-/Nachtverkehr) sowie als zuséatzliche
ErschlieBung, wo eine Bedienung durch herkémmli-
chen OPNV nicht moglich ist (z.B. durch enge Stra-
Renquerschnitte)
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Nr. Handlungskorridor und MaBnahme Umsetzungs- Planungs- Finanzieller | Erwarteter Regionale | Trassensicherung / Anmerkungen
und horizont stand Aufwand Zeitgewinn Relevanz
Kat.
0 39 | Kommunale Schienen- und Busnetze
Kat. 2 | Taktverdichtungen in den kommunalen Netzen auf-
bauend auf den SPNV-Takten (siehe u.a. O_1; | langfristig Idee Hoch Hoch Hoch
0O_14), Einwerben von Férdermitteln fiir Leistungs-
ausweitungen,
0_40 | Diisseldorf-Benrath — Hilden — Haan
Kat. 2 | Potenzialstudie fiir eine Aufwertung des OPNV- | langfristig Idee Mittel Mittel Hoch
Angebots
0_41 | Hilden - Langenfeld — Leverkusen In diesem Zusammenhang Prifung der Aus-
Kat. 2 | Potenzialstudie fiir eine Aufwertung des OPNV- baubedarfe flr den SPNV auf der Langenfel-
Angebots als Vorlaufbetrieb fiir den SPNV (siehe | langfristig Idee Mittel Mittel Hoch der Ostbahn und Identifizierung der fiir den
0_6) Ausbau bendtigten Flachen zwecks Trassen-
sicherung
0_42 | Gesamte Region
Kat. 1 | Umsetzung entfernungsabhangiger Tarife durch | kurzfristig in Umsetzung | mittel hoch hoch
Checkin/BeOut-Lésungen (CiBo) (NextTicket)
0 43 | Gesamte Region
Kat. 1 | Weiterentwicklung der bestehenden Mobilitats-
apps zu Mobility as a Service-Angeboten (MaaS) | mittelfristig in Umsetzung | mittel hoch hoch
und Integration aller Angebote (OPNV, Sharing,
etc.)
0_44 | Gesamte Region
Kat. 1 | Aufbau eines regionalen Datenpools zur Vereinfa-
chung der Siedlungsplanung/Mobilitdtsplanung | kurzfristig Idee mittel niedrig hoch
OPNV und Rad durch Zugriff auf kleinrdumige Ver-
flechtungsdaten Uber Stadtgrenzen hinaus
0_45 | Gesamte Region
Kat. 1 | Verstetigung und Weiterentwicklung der Zusam-
menarbeit der Verkehrsbetriebe und Kntipfung mittelfristig in Umsetzung | niedrig niedrig hoch

neuer Allianzen
Beispiele: spurwerk.nrw; Kooperation Metropole
Ruhr
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Wohnort § Umsteigepunkt ¥ Umstei

6 Vernetzung

Intermodale Wegeketten sind, sowohl im Alltags-
als auch im Freizeitverkehr, in den vergangenen
Jahren immer starker in den Fokus der Mobilitats-
und Verkehrsplanung gertickt. Die Forderung der
Intermodalitat gilt als wesentlicher Faktor fir die
Starkung des Umweltverbunds und ermaoglicht mul-
timodales Mobilitdtsverhalten (also eine regelma-
Rige Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel).
Ziel ist, dass Menschen ihre Verkehrsmittel bedarfs-
und wegebezogen wahlen und nicht nur auf eine

Fortbewegungsart festgelegt sind.

punkt —— Zielort

3
)

Abbildung 28: mogliche intermodale Wegekette mit Fahr-
rad als Zubringer und OPNV als Distanzverkehrsmittel

Mobilstationen

Mobilstationen als intermodale Schnittstellen leis-
ten einen wesentlichen Beitrag zur Vernetzung zwi-

schen den Verkehrsmitteln. Aber auch die Mobilitat

fiir Personen ohne permanente Pkw-Verfligbarkeit
wird gesteigert. Somit leisten Mobilstationen auch

einen Beitrag zur Daseinsvorsorge.

Der hochwertige OPNV auf langen Distanzen, insbe-
sondere die Schiene und der Schnellbusverkehr, bil-
det dabei das Riickgrat einer intermodalen Wege-
kette. Verkehrsmittel wie das Fahrrad oder der Pkw
kénnen insbesondere abseits der zentralen, regio-
nalen OPNV-Achsen die FeinerschlieRung ermégli-
chen und die Qualitdten des Umweltverbundes
durch ein ,,Angebot aus einem Guss” steigern. So
steigt auch die Erreichbarkeit des OPNV in landli-

chen, diinner besiedelten Raumen.

Standorte fir Mobilstationen sind somit in erster Li-
nie Bahnstationen oder Haltestellen von Stadt-/
StraRenbahnen oder Schnellbuslinien. Die Attrakti-
vitdt der Haltestellen hangt von der Bedienungs-
haufigkeit und der Art des Verkehrsmittels ab. Als
weiteres Kriterium ist die Lage im Raum von Bedeu-
tung, die bei der Angebotskonzeption von Bedeu-
tung ist. So bietet sich in urbanen, dicht besiedelten
Raumen die Forderung des Radverkehrs an, im
[andlich, dinn besiedelten Raum spielt der Pkw
eine groRere Rolle. Jedoch sollte auch hier ein star-

ker Fokus auf den Radverkehr gelegt werden.

Erganzend konnen Mobilstationen in Quartieren
oder Gewerbegebieten multimodale Angebote am
Start bzw. dem Ende der Mobilitdtskette schaffen
und die Verkniipfung mit dem OPNV den Umwelt-
verbund starken. Analog zu den groRen Mobilstati-
onen sollte auch hier das mobil.nrw-Design zur bes-

seren Wiedererkennbarkeit genutzt werden.

In Abhadngigkeit von den Standortbedingungen kon-
nen als Ausstattungsmerkmale Abstellmoglichkei-
ten fir das Fahrrad und den Pkw entstehen, Ange-
bote wie Carsharing oder Leihrdder und Leihscooter
die ,letzte Meile” Uberbricken oder Servicebau-
steine wie Radstationen, (Gepéack-)SchlieRfacher,
Packstationen oder E-Ladesdulen Haltestellen zu
multimodalen Knoten werden lassen. In den ver-
gangenen Jahren haben NVR und VRR Gutachten
veroffentlicht, die potenzielle Standorte von Mobil-
stationen identifizieren und auf mogliche Ausstat-
tungsmerkmale untersucht haben. Allein fur die im
VRR liegenden Kommunen des Kooperationsraum
sind 132 Standorte vorgeschlagen, hinzu kommen
15 in der Stadt Leverkusen und 30 im gesamten
Rheinisch-Bergischen-Kreis. Auch die Stadt Dissel-
dorf untersucht die Thematik und integriert die Er-
VRR-Gutachten in

gebnisse des ihrem
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Mobilitatsplan D, in dem Standorte und Kriterien

festgesetzt werden.

Werden in einem ersten Schritt Mobilstationen an
Bahnhofen und Haltestellen des OPNV errichtet,
sollten auch kleinrdumige Mobilstationen in Quar-
tieren und Gewerbegebieten als zweiter Schritt fo-

kussiert werden.

Die Idee der Mobilstation kann auch auf wichtige
regionale Radverkehrsachsen Ubertragen werden.
Kleine Mobilstationen, die einen Schwerpunkt auf
Angebote des Radverkehrs legen, kdnnen die Nut-
zung, beispielsweise durch Rad-Service-Stationen
optimieren. Diese dienen z.B. der (Selbst-) Repara-
tur von Radern und des Aufpumpens von Reifen.
Leihrad-Stationen entlang der Radwege fungieren
als ,Haltestellen des Radverkehrs”. Nutzer:innen
laufen zum Zugang des Radwegs, leihen sich ein Rad
aus, fahren zum Ziel und stellen es dort wieder ab.
Solche Konzepte sind vor allem flir unabhangig ge-
flhrte Infrastrukturen, wie die Panoramaradwege,

eine Option.

Mit dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW und den bei-
den Aufgabentragern stehen Akteure zur Seite, die
den Aufbau eines landesweiten Netzes an Mobilsta-
einheitlichen mobil.nrw

tionen im Design

koordinieren und beratend zur Verfligung stehen.
Fiir die unterschiedlichen Ausstattungsmerkmale
stehen vielfaltige Fordermoglichkeiten zur Verfu-
gung. Um hier das richtige Férderprogramm finden
zu koénnen bietet sich auch hier der Forderfinder
Mobilitat.NRW an. Eine Ubersicht gibt zudem die

Broschire ,Der Startpunkt fir vernetzte Mobilitat”

Bestrebungen fiir nachhaltige Mobilitat in den Stad-
ten wird durch das Zukunftsnetz durch Beratung,
Begleitung von Projekten und Qualifizierung unter-
stlitzt. Auch die Vernetzung kann gesteigert wer-
den, da im Zukunftsnetz bereits viele Kommunen
(auch aus dem Kooperationsraum) beteiligt sind
und sich fachlich austauschen. Ein Beitritt zum Zu-
kunftsnetz Mobilitdt NRW wird den Kommunen des

Rhein-Wupper-Raums empfohlen.

Die Umsetzung in der Region hat, wie in den Stad-
ten Disseldorf und Wuppertal sowie im Kreis Mett-
mann, teilweise schon begonnen. Empfohlen wird
der fokussierte Ausbau in den ndchsten Jahren, um
mittelfristig ein breites Netz an Mobilstationen und
multimodalen Angeboten zur Verfiigung zu haben.
Hierzu sollten innerhalb der Region von den Kom-
munen Priorisierungen zur Umsetzung vorgenom-

men werden und ein kontinuierlicher Ausbau

erfolgen. Feinkonzepte konnen die endgiiltigen Be-
darfe zum Ausbau identifizieren. Von hoher Bedeu-
tung ist fiir ein ,,Angebot aus einem Guss“ die regi-
onale Abstimmung fiir den Aufbau der Ausstat-
tungsmerkmale. Ein einheitliches Angebot ermog-
licht die stadtiibergreifende Nutzung. So bietet bei-
spielsweise der VRR mit DEINRADSCHLOSS ein regi-
onales Angebot von digital verschlieBbaren Radbo-
xen, an, das bereits in einigen Kommunen des Ko-

operationsraums verflgbar ist.

Insbesondere im Bike-Sharing sollte der Fokus auf
moglichst einem Anbieter liegen, damit auch stadt-
Ubergreifende Ausleihen und Riickgaben ermog-
licht werden. Der Anbieter nextbike ist bereits im
Kooperationsraum und angrenzenden Stadten und
Regionen vertreten (nextbike Disseldorf, wupsiRad
Leverkusen, Bergisches e-bike, metropolradruhr,
KVB Rad), wodurch sich ein Ausbau der bestehen-
den Teilsysteme zu einem groRen Netz anbietet.
Idealerweise sollten die bisher bestehenden Ver-
leihgrenzen in den bereits vorhandenen Systemen
Uberwunden werden. Aufgrund des topographisch
bewegten Raums empfiehlt sich ein Bike-Sharing-
Konzept unter Einbezug von Pedelecs. Damit auch
kleinere Gemeinden profitieren kénnen, ist ein Zu-

sammenschluss der beteiligten
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Gebietskorperschaften zu priifen.
Da der Fahrradverleih als integraler
Bestandteil des OPNV angesehen
werden kann (,Letzte Meile”) ist
eine Verlustabdeckung ahnlich der
des OPNV denkbar und von den
Stadten und Kreisen zu prufen. Die-
sen Weg ist beispielsweise der
Rhein-Sieg-Kreis gegangen, bei dem
Leihfahrrader in den kreisweiten
Nahverkehrsplan aufgenommen
wurden (Konzept aus konventionel-
len Radern und Pedelecs.).

Mobilstationen-Zielnetz
Rhein-Wupper
*  Maobilstationen

® Potenzielle SPNV-Stationen
@ sPNV-Stationen
— SPHNY

==== Trassensicherung fiir potenziellen SPNV
—— Stadtbahn

= Schnellbus

- Regionales Busnetz
Potenzialachsen

Abbildung 29: Mobilstationsstandorte nach NVR- und VRR-Gutachten
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Tabelle 5: MaRnahmen Vernetzung

. Umsetzungs-
Nr. | Handlungsfeld Vorgehen Akteure Forderung .
horizont
V_1 | Aufbau eines Netzes von Mobilstationen | e Definition von Mobilstationstypen und Ausstattungs- | Stadte, Gemeinden, . . .
s . . . . . . u.a. Forderrichtlinie vernetzte
im einheitlichen mobil.nrw-Design merkmalen gemal Handbuch Mobilstationen NRW Kreise, Verkehrsunter- Mobilitit d  Mobilitst
Multimodale Angebote an Verknip- | e Definition regionaler Standards, um Zugange zu ver- | nehmen,  Mobilitats- obiita ; I':ICIU E5 g I I. ahtslr-n‘?\—
fungsstellen zum OPNV gemdR VRR-, einfachen und den Wissenstransfer zu férdern dienstleister, Zukunfts- ngn:qj:aier Klimaosrcheur:lzcln\l/zlse Kurz- bis mit
NVR-Gutachten sowie kommunaler Kon- | e  Definition der Standorte im Kooperationsraum netz Mobilitdit NRW, titionsfarderune der Zw:eckver telfristi
zepte, Ausbau von Bahnstationen und | ¢  Orientiert anhand der Verbindungsbedeutung der | bergische Struktur- und binde & &
Haltestellen unter den Aspekten Vernet- OPNV-Schnittstelle Wirtschaftsforderungs- (weitere Informationen im For
zung, Service und Aufenthaltsqualitat - i ir di llschaft )
° Umsetzungs-/bzw. Feinkonzept fur die Standorte gesellscha derfinder Mobilitit NRW)
° Umsetzung
V_2 | Konzeptionierung von kommunalen | e Entwicklung eines Mobilitdts- und Quartiershubs-An- u.a. Forderrichtlinie vernetzet
Mobilstationen auf Quartiersebene im satzes fiir die Region (Bausteine fiir vernetzte Mobi- | Stadte und Gemeinden, | Mobilitdit und Mobilitatsma-
einheitlichen mobil.nrw-Design litat, stadtebauliche Ausstattungsmerkmale, Treff- | Verkehrsunternehmen, | nagement, BMU Férderrichtlinie
zur Schaffung weiterer Angebote und punkte und Soziales etc.), Gestaltungsrichtlinien Unternehmen in Ge- | kommunaler Klimaschutz, Inves- . .
: . . . . . . . g . Kurz- bis mit-
Verzahnung Siedlungsstrukturen (z.B. in | e  Entwicklung einer Konzeption und eines Umset- | werbegebieten Mobili- | titionsférderung der Zweckver- telfristi
Wohnquartieren, Gewerbegebieten) zungskonzeptes fur Quartiers- und Mobilitatshubs in | tatsdienstleister,  Zu- | bande, Stadtebauférderungs- &
Beispiel: Mobilstation Wuppertal Nord- verschiedenen stidtebaulichen Situationen (Altstadt, | kunftsnetz ~ Mobilitat | mittel
stadt Schusterplatz dezentrales Gewerbe, Neubaugebiet) NRW (weitere Informationen im Foér-
° Ubertragbarkeit des Ansatzes auf weitere Teilrdume derfinder Mobilitat NRW)
V_3 | Mobilitats- und Serviceangebote von Richtlinie zur Forderung von Kli-
den OPNV- auf die regionalen Radach- maschutzprojekten im kommu-
sen ausdehnen nalen Umfeld
Beispiel: Leihradstationen und Rad-Ser- Forderung der Nahmobilitat —
wce—Statpnen entlang von bedeutenden . Abstimmung und Definition gemeinsamer Standards Sondfrprogramm ,Stadt  und
Achsen wie der Nordbahntrasse oder den . L . . . Land
fir Anlagen, ggf. bis hin zur Entwicklung eines ein- . . - L
Panoramaradwegen als ,Haltestellen des heitlichen Corporate Designs Stadte und Gemeinden, | Forderrichtlinien Vernetzte Mo-
Radverkehrs’ - . . Kreise, Touristiker:in- | bilitdit und Mobilitditsmanage- . L
° Definition von Standorten im Regionalen Radwege- Mittelfristig
etz nen ment,
. o Mobilitdtsdienstleister | BMU Klimaschutz durch Radver-
° Potenzial- und Bedarfsanalyse fiir die Standorte kehr
¢ Umsetzung Richtlinie zur Férderung innova-
tiver Projekte zur Verbesserung
des Radverkehrs,
Richtlinien zur Forderung der
Nahmobilitat
.. Umsetzungs-
Nr. | Handlungsfeld Vorgehen Akteure Forderung =

horizont
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V_4

Aufbau eines regionalen Fahrradmiet-
systems bzw. Ergdnzung und Weiterent-
wicklung der bereits vorhandenen Sys-
teme im Zusammenhang mit der Umset-
zung von Mobilstationen (siehe V_1-
V_3)

Pedelec-Verleih zur ErschlieBung topo-
graphisch bewegter Raume (Beispiel:
Bergisches E-Bike); Zusammenarbeit und
regionale Abstimmung beim Aufbau, da-
mit nicht mehrere Teilsysteme, sondern
ein gemeinsam nutzbares Produkt ent-
steht. Beispiele: Bergisches e-bike oder
RSVG-Bike / RVK e-bike (beide Rhein-
Sieg-Kreis)

Abstimmung zur Weiterentwicklung bestehender Systeme
(Zielgruppen, Systemfragen, Buchung und Zugangstypen,
Tariffragen, Standorte, Marketing ...)

Integration in den OV

Verknipfung mit Mobilstationen

Gemeinsame Vermarktung des Produktes mit eingangi-
gem, stadtelbergreifenden Produktdesign, Schnittstelle
fiir die Integration in die OPNV-App der Region

Festlegung von Pilotstandorten in allen teilnehmenden
Stadten und Kommunen (mit Mobilstationen zusammen
denken)

Stadte und Gemeinden,
Kreise, Touristiker:in-
nen, Zweckverbdnde,
Verkehrsunternehmen
Mobilitatsdienstleister

Investitionsforderung der
Zweckverbande, Nationale Kli-
maschutzinitiative (Klimaschutz
durch radverkehr

Mittelfristig
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7 Handlungsraume

In der Bestandsanalyse wurde deutlich, dass der Ko-
operationsraum diverse teilrdumliche und soziode-
mographische Strukturen aufweist, die vor teils
sehr unterschiedlichen Herausforderungen in der
Mobilitatsplanung stehen. Neben der Analyse und
Bewertung der gesamtraumlichen Strukturen gilt es
daher, auch eine teilrdumliche Betrachtung vorzu-
nehmen. Ziel ist es dabei Rdume zu identifizieren,
die fur die Region eine besondere Rolle in Bezug auf
die Mobilitdat ubernehmen kdnnen. Aus diesem

Grund wurden Handlungsraumtypen entwickelt.
Als Handlungsraume werden Raume verstanden,

e die einen hohen Beitrag zur Mobilitatsentwick-
lung der Region leisten oder zukiinftig leisten

kénnen;

e die eine hohe Nachfrage, aber kaum Angebot
an nachhaltiger, regionaler Mobilitat aufweisen

oder

e die Orte der Mobilitat sind, in denen ein hohes

stadtebauliches Entwicklungspotenzial liegt

(Umfelder von Mobilitatsknoten).

Handlungsraume kénnen dabei Teil eines groRReren

Handlungskorridors sein.

Um solche Handlungsraume in der Region Rhein-
Wupper identifizieren zu konnen, wurden zunachst
regional typische Verkehrsquellen mit hohem ver-
kehrlichen Entwicklungsbedarf sowie regional be-
deutsame Raume mit hohem Zielverkehrsaufkom-
men anhand konkreter Kriterien beschrieben. Dar-
aus resultieren die folgenden sieben Handlungs-
raumtypen mit regionaler Bedeutung und spezifi-

scher Zielsetzung:

Typisierung

Identifizierung

Festlegung auf Typen van
Handlungsraumen und -
korridoren mit regionaler

Handlungsrdume in
der Region

identifizieran und

Abbildung 30: Ableitung der Handlungsraume

Auswahl von beispielhaften

1. Stadtische Wachstumsquartiere — Urbane Mobi-

litat als Impuls fiir stadtische Raume

2. Vernetzte Altstadtkerne — Neue Mobilitat in alten
Stadtkernen

3. Angebundene Ortschaften — Individuelle Lésun-

gen flr periphere Ortschaften

4. Entwickelte Zwischenrdume — Das Potenzial der

Zwischenrdume nutzen

5. Verknipfte Arbeitswelten — Anbindung der Ar-

beitsplatzstandorte

Beispielrdume MaRnahmen

| !
“~ S
| R I

Ableitung von MaBnahmen
aus den Pilotrdumen fiir die

Handhinserfima

Raumen fiir die
Handlunesraumtunan hra
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6. Erreichbare Freizeitorte — Erholungsrdaume mit
Umweltverbund erreichbar machen

7. Vielseitige Umsteigepunkte — Mobilitatsschnitt-
stellen ausbauen und gestalten

Gemeinsam mit den Kommunen der Region Rhein-
Wupper wurden konkrete Beispiele fir diese Hand-
lungsraumtypen identifiziert. Aus dieser Sammlung
wurden sechs Rdume ausgewadhlt, anhand derer —

Entwickelte Zwischenrdume
(kein Planlaborstandort)

Hilden Bahnhof S
Vielseitige Umsteigepunkte

D-Quartier Paulsmiihle

stellvertretend fir alle Raume ihres Typus — in ei-
nem ,,Plan-Labor” MaRnahmen abgeleitet wurden.
Zum Handlungsraumtyp ,Verkniipfte Arbeitswel-
ten“ wurden im Plan-Labor zwei Beispielraume dis-
kutiert, wahrend die ,Angebundenen Ortschaften”
und die ,Entwickelten Zwischenrdaume” nicht im
Plan-Labor behandelt werden konnten. Fiir diese
beiden Handlungsraumtypen wurden daher von
MaRnahmenanséatze

gutachterlicher Seite

entwickelt. Das Plan-Labor ermdglichte, mobilitats-
bezogene MaRnahmen nicht nur in den Kategorien
Knoten, Relationen und Netze, sondern auch im
siedlungsstrukturellen und funktionalen Kontext zu
diskutieren. Nachfolgend werden die sieben Hand-
lungsraumtypen naher vorgestellt und die hierzu
abgeleiteten typologischen MaRnahmenbiindel be-
schrieben. Bei den in den Karten dargestellten Mal3-
nahmen mit Ortsbezug handelt es sich nicht um

Velbert Robbeck

Stadtische Wachstumsguartiere

Erreichbare Freizeitorte

Abbildung 31: Raumliche Verteilung genannter Handlungsraume

Angebundene Ortschaften
(kein Planlaborstandort)

Verknuipfte Arbeitswelten

Remscheid Lennep

Vernetzte Altstadtkerne

Solingen Stocken

Verknlpfte Arbeitswelten
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abgestimmte MalBnahmen, sondern um einen

Ideenpool aus dem Plan-Labor.

Stadtische Wachstumsquartiere
— Urbane Mobilitat als Impuls
fiir stadtische Raume

Charakteristik

Bei dem Raumtypus ,Stadtische Wachstumsquar-
tiere” handelt es sich um zentrale bzw. attraktiv ge-
legene Stadtteile mit Entwicklungspotenzial
und/oder Erneuerungsbedarf. Die mischgenutzten
Quartiere zeichnen sich durch hohe Bebauungs-
dichten (Mehrfamilienhduser), preiswerten Wohn-
raum und ein gutes Nahversorgungsangebot aus.
Haufig zeichnen sich bereits erste Entwicklungen
ab, zum Beispiel die Ansiedlung von neuen Pioni-
ernutzungen oder ein geplanter Ov-

Infrastrukturausbau.

Herausforderungen

Wachstumsquartiere stellen hohe Anspriiche an
das Mobilitatsangebot im Quartier und an die regi-
onale Anbindung. Insbesondere die Gestaltung von
mit vielen

MIV-armen/-freien Quartieren ist

Herausforderungen verbunden: Wo werden die
Pkw abgestellt? Wie gestaltet sich die letzte Meile?
Wo und in welcher Form bestehen Abstellmdglich-
keiten fur Fahrrader? Wer betreibt die Mobilitats-
angebote? Und im regionalen Kontext: Welche Rah-
menbedingungen missen diese Quartiere bieten,
dass auch die regionale Mobilitat der haufig hoch-
mobilen Bevdlkerung vertraglich abgewickelt wer-
den kann? Hinzu kommt, dass mit der Einrichtung
von modernen Quartieren im Sinne einer nachhal-
tigen Mobilitatsentwicklung auch das Umfeld ange-
passt werden muss. Dies bedeutet immer auch ei-
nen mehr oder weniger komplexen Eingriff in den
Bestand.

Ziele

e Neue Mobilitdtsangebote unterstiitzen die Ent-
wicklung einer urbanen (Mobilitats-)Kultur

e Intensive Férderung von OV, Rad und Mikromo-
bilitat

e Anbindung an die regionalen Netze

MaRnahmenansatze

e Bereits in den ersten Planungsphasen sind die
Mobilitdtsbelange der Bewohner:innen zu be-
rlicksichtigen. Zum Beispiel sind entsprechende
Flachen fir Mobilitdtsangebote vorzusehen

(Haltestellen, Fahrradabstellanlagen, Standorte
von Leihfahrzeugen, Stellplatze etc.) sowie Ka-
pazititen im OPNV zu beriicksichtigen.

e Eine Nutzungsmischung im Quartier ist zu ge-
wahrleisten.

e Erforderliche Anpassungen im Bestand und im
Umfeld sind frihzeitig zu beriicksichtigen, zum
Beispiel die Beseitigung von Barrieren im Rad-
wegenetz, die Herstellung oder Qualifizierung
von Unter-/Uberfiihrungen oder die Errichtung
von Mobilstationen.

e Verbindungen zu den regionalen Rad- und
OPNV- Netzen sind in hochwertiger Form her-
zustellen und mitzudenken.

e Die Mobilitdtsangebote (Lastenrdder, Carsha-
ring, Herstellung E-Lademoglichkeiten) sind in
Kooperationen mit Bautrdgern, Investoren,
Baugemeinschaften etc. umzusetzen.

e Fir das Mobilitatskonzept sind rechtliche Absi-
cherungen anzustreben, zum Beispiel im Be-
bauungsplanverfahren, durch privatrechtliche
Vereinbarungen oder Uber die Stellplatzsat-
zung.

Identifizierte Beispielraume

e Dusseldorf-Benrath:  Quartier  Paulsmuhle

(siehe Dokumentation Plan-Labor)

e Remscheid-Zentrum: Bereich um AlleestraRe
und Theodor-Heuss-Platz



Integriertes Regionales Mobilitatskonzept Rhein-Wupper Seite 81 von 103

= BN Eine Stunde mehr Zeit. Integriertes Regionales Mobilitatskonzept Rhein-Wupper.

plon  lakat “*planersacietst Labor Dilsseldorf Benrath

In Viermarktung: Quarfior ndrdl.
Poulsmihlenstrofie

= ldan sinar Maobilviahon ol Herz-
m:kllnnlfud'llcilimgmln
Mobiltidskonzepls

el b

= u '.-\\ « Aud Gobsudsabane: Fahrradiallsr,
LY ) Trefgaragen. Inkulsive Zugriff oul
: L e b

C v In Planung: Quertiar sbdlich
! R Puulsmahlensitrole

"

d o Im Fugs dex 8- Plan-Verfshrans dax
Mobilitdlikonzepd prookbiv ginkinden

= mabilittitkonzept fir die Bebauung
iy bai Buuunhg varhonden sein

= lo Friher Lothairukduren mngebunden

S S Kadobiakotins Al
pro Wohreinheit jo nach Grofe

= Tum Enfspannen: der Schipsspark
Banrath liagl direkt am Rod-
achnalbweg Disaldod

» anreize fur Mobi
schaffen: Rodobstsllpiatze 66./prv,
3 Eﬁikhl.qrndudl.rhm

= Dan Rowm auf Rediauglichkeit prifan:
Zubringerroulen eckarnen, auvbouan

* Hirze Wege zum Bahinhof schaflen

&1 fio6o

O LT TP Pl

—— b.--l-l

Hildangr StroBe

By Kamplett unler Einbetug ded

=" geplontan Mobilisottkonzepts
antwichelbor

2 Fabaitics e it
ouf Unterstttzung newsr Mabilitots-

Der Gewerbebestand




Seite 82 von 103

Integriertes Regionales Mobilitdtskonzept Rhein-Wupper

Vernetzte Altstadtkerne — Neue
Mobilitdat in alten Stadtkernen

Charakteristik

Die Altstadtkerne der Region zeichnen sich nicht
nur durch stadtbildpragende und teilweise denk-
malgeschitzte Bausubstanz (insbesondere Fach-
werk) aus, sondern damit verbunden haufig auch
durch eine dichte Bebauung mit engen StralRenrau-
men. Bahnhofe oder groRere OPNV-Haltestellen
liegen oftmals am Rande oder etwas abseits der Alt-

stadtkerne.

Herausforderungen

Durch die enge Bebauung und den Denkmalschutz
ergeben sich starke Restriktionen: Es bestehen
kaum bauliche Potenziale fur stadtebauliche oder
verkehrliche MaRnahmen im Bestand, Flachen fir
den ruhenden Verkehr sind begrenzt bzw. stehen in
direkter Flachenkonkurrenz zu Aufenthaltsqualita-
ten und Freiraum. Auch die ErschlieBung fir den
Wirtschafts- und Lieferverkehr (Einzelhandel und
Gastronomie) stellt eine besondere Herausforde-
rung dar. Uber diese Alltagsmobilitat hinaus sind
Altstadtkerne haufig auch Ziele des Freizeitver-
kehrs. Die

stadtebauliche und verkehrliche

Anbindung an umliegende Quartiere sowie die Ver-
netzung mit dem SPNV/OPNV sind daher die we-
sentlichen Voraussetzungen fiir ,vernetzte Alt-

stadtkerne”.

Ziele

e Losungen fir die vertragliche Abwicklung ins-
besondere des ruhenden Verkehrs

e Erprobung von innovativen Mobilitatslosungen
in stadtebaulich komplexen Ortslagen

MaBnahmenansatze

e Die fiir die Nahmobilitat giinstigen Rahmenbe-
dingungen wie attraktive und kompakte Struk-
turen innerhalb der Altstadte sind zu nutzen
und zu starken.

e Zur Reduktion des MIV und zur besseren Er-
schlieBung flir den Rad- und FulBverkehr bieten
sich oft nur verkehrsorganisatorische Malnah-
men an.

e Konzepte fiir eine nachhaltige Stadtlogistik sind
zu entwickeln.

e Einfache und sichere Durchquerungsmoglich-
keiten mit dem Fahrrad sind zu gewahrleisten
(zum Beispiel durch ,Fahrradtrassen” auf abge-
schliffenem Kopfsteinpflaster).

e Radfahrende Besucher:innen sollten ggf. be-
reits am Bahnhof oder am Ende von Trassen mit

guter Infrastruktur zum Parken ,,abgefangen”
werden (z. B. Fahrradparkhaus).

e Die Anbindungen der Altstadtkerne an Mobili-
tatsinfrastruktur sind auch als stadtebauli-
che/stadtgestalterische Aufgabe zu begreifen:
Die Gestaltung von StraRen-/Stadtrdumen im
Einklang mit dem Denkmalschutz bzw. der
Stadtbildpflege erfordert eine interdisziplinare
Planung.

e Die Erreichbarkeit mit dem OPNV ist zu gewihr-
leisten, etwa durch Haltestellen am Altstadt-
rand und/oder On-Demand-Verkehre ohne
feste Haltestellen (im Sinne "Digitaler Haltestel-
len") und mit kleinen Fahrzeugen innerhalb des
Altstadtkerns.

e Bahnhofe/Mobilstationen sind als Willkom-
mensorte auszubauen fir die regionale touris-
tische Vernetzung (Wegweisung, Leitsysteme,
SchlieRfacher, Informationen, einheitliche Ge-
staltungselemente).

Identifizierte Beispielrdaume
e Velbert-Neviges: Ortszentrum

e Remscheid-Lennep: Altstadt (siehe Dokumen-
tation Plan-Labor)
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Angebundene Ortschaften - In-
dividuelle Losungen fiir perip-
here Ortschaften

Charakteristik

Bei den hier betrachteten Teilrdumen handelt es
sich um peripher gelegene Ortsteile mit geringer bis
mittlerer Bebauungsdichte, die haufig aus einge-
meindeten, dorflichen Siedlungskernen hervorge-
gangen sind und innerhalb der Gesamtkommune
Uberwiegend als Wohnstandorte weiterentwickelt
wurden. Entsprechend ist hier ein hoher Anteil an
Berufs- und Ausbildungspendelnden anzutreffen,
teilweise auch erhohte Verkehre zum Einkauf und
zur Versorgung, die mangels Angeboten vor Ort au-

Rerhalb des Ortsteils getatigt werden mussen.

Herausforderungen

Die besondere Herausforderung bei der Anbindung
peripherer Ortschaften liegt darin, dass aufgrund
der dominierenden Wohnnutzung einerseits ein
hohes (Pendel-)Verkehrsaufkommen besteht, an-
dererseits das geringe Bevolkerungspotenzial eine
leistungsstarke OV-Anbindung — insbesondere ei-
nen Schienenanschluss — oftmals nicht rentierlich

darstellen lasst. Teilweise stellen auch die

Topografie oder andere Barrieren Hindernisse bei

der ErschlieBung durch den Umweltverbund dar.

Ziele

e Integration von individuellen oder auch nach-
barschaftlichen Mobilitatslésungen

e Verlagerung von Pendlerwegen auf den Um-
weltverbund

Gutachterliche MaRnahmenansiatze

Dieser Handlungsraumtypus wurde nicht im Plan-
Labor behandelt. Von Gutachterseite werden die

folgenden MalRRnahmenansatze vorgeschlagen:

e Bei der zukilnftigen Ortsteilentwicklung sollten
Moglichkeiten zur Ansiedlung erganzender
Grundversorgungsangebote ausgeschopft wer-
den.

e Mobile oder temporadre Angebote kdnnen ins-
besondere fiir weniger mobile Menschen die
Angebotssituation vor Ort verbessern (Ver-
kaufswagen, Bring- und Holdienste, Biicherbus,
Dienstleistungssprechstunden etc.)

e Schulwegekonzepte und Schulbusverkehre
sollten einen Beitrag zur Reduzierung der
ausbildungsbezogenen Hol- und Bringver-
kehre leisten.

e Regionale Radwegeachsen zu nachstgelege-
nen OPNV-Infrastrukturen helfen dabei,

Ortschaften anzubinden und in bestehende
Mobilitdtsangebote besser zu integrieren.

e Flexible, bedarfsgerechte OPNV-
Mobilitdtsangebote im Quartier konnen
auch in schwach besiedelten Raumen dazu
beitragen, eine Grundsicherung im OPNV
bereitzustellen.

e Am nichstgelegenen, regionalen OPNV-
Knoten ist eine Mobilstation einzurichten,
die auf die Bedarfe der umliegenden, nicht
angeschlossenen Ortschaften ausgerichtet
ist und den nahtlosen Umstieg erméglicht.

e Quartiersbezogene Mobilstationen kénnen
zur Starkung der Mobilitdt im Quartier und
zur Vernetzung zu den regionalen Knoten-
punkten beitragen. Gleichzeitig sind sie
auch Platze der sozialen Interaktion und un-
terstiitzen somit den Zusammenhalt im
Quartier.

Identifizierte Beispielrdume
Seitens der Kommunen wurden keine Beispiel-
rdume zu diesem Handlungsraumtypus gemeldet.
Im Zuge der Vorarbeiten wurden die folgenden Bei-
spielrdume diesem Typus zugeordnet:

e Wuppertal-Cronenberg

e Ratingen-Grevenmihle/Homberg

e Wiilfrath-Rohdenhaus
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Entwickelte Zwischenraume —
Das Potenzial der Zwischen-
raume nutzen

Charakteristik

Bei abseitig gelegenen oder randlagigen OPNV-
/SPNV-Haltepunkten finden sich im unmittelbaren
Umfeld gelegentlich groRere unbebaute Flachen als
,Zwischenrdume” zum eigentlichen Siedlungskern,
typische (monostrukturierte) Siedlungsrandlagen
oder eine Bebauung auf nur einer Seite der Bahnli-
nie. Entsprechend wenig entwickelt sind hier haufig
Multifunktionalitdt, Dichte und Infrastruktur fir
den FulR- und Radverkehr.

Herausforderungen

Bei diesem Raumtypus stehen weniger mobilitats-
bezogene Probleme als vielmehr unausgeschopfte
Potenziale im Mittelpunkt der Betrachtung: Eine
leistungsstarke OV-/SPNV-Anbindung bietet sich als
Kristallisationspunkt flr weitere Mobilitatsdienst-
leistungen, Versorgungsangebote und (mischge-
nutzte) Quartiere an, um so zugleich kurze Wege
und Nutzer:innenpotenziale zu realisieren. Davon

unabhangig stellt die Anbindung abseitig gelegener

OV-Haltepunkte an die Siedlungskerne fiir den Um-

weltverbund eine eigene Herausforderung dar.

Ziele

e Stadtebauliche und attraktive infrastrukturelle
Aufwertung der Achse zwischen Siedlungskern
und bisher nicht integriertem OV-Schwerpunkt

o ggf. Ausweisung und Entwicklung neuer Sied-
lungsbereiche am OV-Halt

Gutachterliche MaRnahmenansatze

Dieser Handlungsraumtypus wurde nicht im Plan-
Labor behandelt. Von Gutachterseite werden die

folgenden MalRnahmenansatze vorgeschlagen:

e Bei der Siedlungsentwicklung in Wachstums-
raumen sollten sich die Suchrdaume entlang der
vorhandenen Infrastruktur des Umweltverbun-
des (insbesondere SPNV-Strecken und Rad-

schnellwege) fokussieren.

e Bei der Siedlungsentwicklung im Umfeld von
Mobilitatsknoten sollten im besonderen MaRe
mischgenutzte Quartiere entstehen, welche
kurze Wege ermoglichen und die Moglichkeit
eroffnen, Wegeziele zu kombinieren (z. B. Ein-
kaufsmoglichkeiten oder Kita auf dem Weg zur
Arbeit).

e Bei der Quartiersentwicklung ist dahingehend
darauf zu achten, dass vorrangig fir den OPNV
und den Umweltverbund geplant wird. So sind
beispielsweise Qualitatsrouten fur den FuRver-
kehr zum OPNV-Knotenpunkt anzulegen. Auch
andere Mobilitatsangebote wie Mikromobili-
tat, hochwertige Quartiersradabstellanlagen
und -radwege konnen dazu beitragen, dass
neue umweltfreundliche Quartiere in der Nahe

zu OPNV-Knotenpunkten geschaffen werden.

e Zu beachten ist, dass diese Quartiere nicht ab-
geschlossen zu betrachten sind und diese auf-
grund ihrer Bedeutung auch fiir das Umfeld
eine Durchlassigkeit benoétigen, damit z. B. regi-
onale Radverkehre weiterhin den Raum um-

wege- und barrierefrei queren kdnnen.

Identifizierte Beispielrdume

Im Zuge der Vorarbeiten wurden die folgenden Bei-

spielrdume diesem Typus zugeordnet:

e Langenfeld Bf. in Verbindung mit Monheim

am Rhein
e Ratingen-Hosel
e Leverkusen Rheindorf

e Remscheid Bergisch Born
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Verkniipfte Arbeitswelten — An-
bindung der Arbeitsplatzstan-
dorte

Charakteristik

Wahrend die Anfange der Industrialisierung in der
Region Rhein-Wupper iberwiegend entlang der Ba-
che und Flisse in den dicht besiedelten Tallagen
stattfand, wurden spater Standorte auf den Héhen-
riicken und in der Rheinebene mit Uberregionaler
Verkehrsanbindung fir groRRflachige Gewerbe- und
Industrieansiedlungen bevorzugt. Die Ndhe und An-
bindung der Wohnorte der Belegschaft hingegen
spielte bei der Standortwahl allenfalls eine unterge-
ordnete Rolle. So finden sich heute zahlreiche groRe
Arbeitsplatzstandorte (z. B. Gewerbeparks) in nicht
integrierten Lagen und mit haufig nicht ausreichen-
der OPNV- und Radanbindung.

Herausforderungen

Bestehende Arbeitsplatzstandorte in peripherer
Lage verfigen haufig Uber eine gute MIV-
Anbindung, hingegen oftmals Gber eine nur unzu-
reichende Anbindung an den Umweltverbund. In
diesen Bestandsquartieren finden sich haufig etab-

lierte Mobilitatsstrukturen, die nur schwer

aufzubrechen sind. Hier ist die Bereitschaft von (,,Pi-
onier-“)Unternehmen erforderlich, innovative An-
satze und ein betriebliches Mobilitdtsmanagement

einzufthren.

Aber auch bei der Neuplanung von Gewerbestand-
orten oder bei der Erweiterung bestehender Ge-
biete erschweren fehlende Informationen zu den
zukiinftig ansiedelnden Unternehmen und Beschéf-
tigtenstrukturen passgenaue Mobilitatskonzepte,
zumal die Entwicklung, Bauleitplanung, Erschlie-
Bung und Vermarktung oft parallel und unter Feder-
fihrung der Wirtschaftsforderung betrieben wird.
Der Wunsch, innovative Unternehmen und innova-
tive Mobilitatskonzepte von Anfang an mitzuden-
ken, steht daher oft im Spannungsverhaltnis mit nur

geringen Steuerungsmaoglichkeiten.

Die starken Pendlerverflechtungen in der Region
belegen die Notwendigkeit abgestimmter und regi-
onaler Konzepte fir die Optimierung der dulReren
Erreichbarkeit von Gewerbegebieten mit dem Um-
weltverbund. Reisezeitverhdltnisse missen gegen-

Uber dem MIV konkurrenzfahig sein.

Ziele

e Losungen fur die vertragliche Abwicklung des

Pendlerverkehrs am Zielort

e Verandern der beruflichen und dienstlichen

Mobilitdt am Arbeitsplatzstandort

MaBnahmenansatze

e Die Zusammenarbeit der Wirtschaftsforderung,
der Verbande (IHK, HWK) und der Unterneh-
men bei der Ermittlung von Bedarfen von Un-
ternehmen und deren Beschaftigten sowie bei
der Gestaltung und Anbindung der ,Gewerbe-
gebiete von Morgen“ bildet eine wesentliche
Grundlage bei Bestandsgebieten und Neupla-

nungen.

e Innerhalb der Kommunen ist ein koordiniertes
und abgestimmtes Vorgehen zwischen Wirt-
schaftsforderung, Stadtplanung und Verkehrs-

planung erforderlich.

e Bei der Standortwahl sind friihzeitig Erschlie-
Rungspotenziale durch den Umweltverbund zu
beriicksichtigen. So sollten Gewerbegebiete an
regionalen Radverkehrs- und OPNV-Achsen
ausgewiesen bzw. moglichst direkte und si-
chere attraktive Anbindungen an die regiona-

len Achsen geschaffen werden.

e Ein regionales Gewerbeflichenmanage-

ment sollte die passgenaue Entwicklung von

Gewerbegebieten unabhangig von
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interkommunalen Konkurrenzen gewahr-

leisten.

Ergdnzend hierzu ist ein regionales betrieb-
liches Mobilitdtsmanagement und ein ge-
werbegebietsbezogenes Mobilitdtsmanage-

ment in der Region aufzubauen.

Die Schaffung alternativer Mobilitatsange-
bote ist eine Voraussetzung, um die Reduk-
tion des MIV Uber stadtebauliche Vertrage
oder kommunale Stellplatzsatzungen regle-

mentieren zu konnen.

,Von der Angebotsplanung zur Standortent-
wicklung”: Die Planung eines attraktiven
Gewerbeumfeldes einschlielllich attraktiver
StraBenrdume sind ein Standortfaktor und
ein Beitrag zum Leitbild , Eine Stunde mehr
Zeit"

Im Zuge der Vermarktung sind auch mobili-
tatsbezogene Informations- und Beratungs-

angebote zu schaffen.

In Bestandsgebieten ist die Kooperation mit
den ansassigen Unternehmen unerlasslich:
Betriebliche Bedarfe und Optimierungs-
moglichkeiten sind zu identifizieren, Zugang

zu Beschaftigten und deren Bedarfen zu

verschaffen, ein betriebs- oder gebietsbezo-
genes Mobilitdtsmanagement aufzubauen

und Partner fir Pilotprojekte zu gewinnen.

Identifizierte Beispielrdume

Velbert-Robbeck: Gewerbegebiet Robbeck
& GroRe Feld/Langenberger StraRe (siehe

Dokumentation Plan-Labor)

Solingen-Stocken: Rasspe-Gelande (siehe

Dokumentation Plan-Labor)

Monheim am Rhein: Creative Campus Mon-

heim
Remscheid: Bergisch Born

Remscheid: GroRhulsberg
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."
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Erreichbare Freizeitorte —
Erholungsraume mit
Umweltverbund erreichbar
machen

Charakteristik

Die hier betrachteten Freizeitorte verfligen Uber
eine hohe regionale Bedeutung und zeichnen sich
durch ihre Lage auBerhalb der Siedlungsschwer-
punkte aus. Die ErschlieBung mit Verkehrsmitteln
des Umweltverbunds ist eher gering ausgepragt.
Besuchende reisen daher vorrangig mit dem Pkw

an.

Herausforderungen

Die Freizeitorte in der Region verfligen haufig nur
Uiber eine geringe OPNV-Erreichbarkeit (geringe An-
bindungsqualitaten, auf Alltagsverkehr abgestimm-
tes Netz). Aufgrund von Topografie und Lage be-
steht bislang haufig auch kein qualitativ hochwerti-
ges Fahrradangebot. Die hohe MIV-Orientierung
geht an Spitzentagen oftmals mit einer verkehrli-
chen Uberlastung von StraRen und dem Mangel an
Stellflachen einher. Im Umgang mit diesen Proble-
men bleiben Ansatze haufig auf die Einzelstandorte

beschrankt, oftmals besteht die Reaktion lediglich

in der Ausweitung des Stellplatzangebotes. Bei pri-
vaten freizeittouristischen Angeboten stellt die Ein-
bindung der Investoren, Bautrdger und Betreiber in
die Mobilitdtsplanung eine eigene Herausforderung

dar.

Ziele

e Vertragliche Abwicklung des Besucher:innen-
verkehrs

e Alternativen zum Pkw-Verkehr insbesondere
an den Wochenenden schaffen

e Neue Mobilitdtsangebote vor Ort

MaRnahmenansatze

e Statt standortbezogener Insellésungen sollten
groRraumigere (interkommunale) Naherho-
lungsrdume/-korridore mit abgestimmten Frei-
zeitmobilitdtskonzepten und Ubergreifender
Infrastruktur (,,Ankunftsorte”) entwickelt wer-
den.

e (V-Knotenpunkte innerhalb der Korridore sind
als ,Ankunftsorte” und ,Visitenkarten” mit um-
fassenden Informations- und Mobilitatsange-
boten zu gestalten.

e Flexible Freizeitmobilitdtsangebote wie z.B.
der Bergische Wanderbus sind auszubauen.

e Die Freizeitorte sind an das regionale Radwege-
netz anzubinden und mit einer entsprechenden

Verkehrsinfrastruktur auszustatten.

e Die Freizeitwegeinfrastruktur in Naturrdumen
sollte in Abstimmung mit den Behdrden/Ver-
banden auch zur Besucherlenkung entwickelt
werden.

e Der Parkverkehr ist im Umfeld der Freizeit-
standorte zu ordnen, die Aufenthalts- und Er-
holungsflachen im Gegenzug vom MIV-Verkehr
zu entlasten.

e Investoren und Betreiber von Freizeitstandor-
ten sind in die Mobilitdatsplanungen einzubezie-
hen, aber auch in die Pflicht zu nehmen (z. B.
Uber stadtebauliche Vertrage).

Identifizierte Beispielrdume
e Velbert-Neviges: Ortszentrum

e Leichlingen-Diepental (siehe Dokumentation
Plan-Labor)

e Monheim am Rhein: Veranstaltungshalle K714,
Rheinparkallee

e Monheim am Rhein: Altstadt inkl. Rheinvorland

e Mettmann: Neandertal Talraum/Neanderthal
Museum

e Dusseldorf:  Erholungsgebiet  Unterbacher

See/Elbsee

e Remscheid: Morsbachtal inkl. Miingstener Bri-
ckenpark
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Vielseitige Umsteigepunkte — Ziele
Mobilititsschnittstellen aus- e Mobilitdtsangebot vor Ort ausweiten und
optimieren
bauen und gestalten ) . . N
e Stadtebauliche Integration sowie stadte-
bauliche Aufwertung
Charakteristik .
e Schaffen von Nutzungssynergien im Umfeld
Bei den hier betrachteten SPNV-Haltestellen und der Fliche
Z0B handelt es sich um Umsteigepunkte von regio- o Optimierung der Uberginge Schnellbusse
naler Bedeutung sowie in stadtebaulich integrier- und Schienenpersonennahverkehr
ten Lagen.
MaBnahmenansatze
Herausforderungen e Die Umsetzung von Mobilstationen regions-

Bei den regional bedeutsamen Umsteigepunkten
stellt sich die Aufgabe, das vorhandene Angebot,
um weitere Mobilitatsangebote in Richtung einer
Mobilstation zu erganzen und stadtebaulich zu in-
tegrieren. Die Umsetzung von Mobilstationen stellt
Kommunen vor unterschiedliche stadtebauliche
und verkehrliche Herausforderungen in Abhangig-
keit vorhandener bzw. nicht vorhandener Ausstat-
tungsmerkmale, Angebote oder Flachenverfiigbar-
keiten. Insbesondere in kleineren Kommunen feh-
len bislang haufig Sharing-Anbieter als Partner zum
Ausbau des Mobilitatsangebots. Erforderlich sind
eine perspektivische Angebots- und Nachfragepla-
nung sowie spezifische Lésungen zum Bau und Be-

trieb beispielsweise von Radstationen.

weit ist weitgehend parallel und abge-
stimmt voranzutreiben, damit Pendler:in-
nen davon profitieren und der Mehrwert fir
die Nutzung des Umweltverbunds insge-
samt steigt. Der Wissenstransfer in der Re-
gion zur Umsetzung ist voranzutreiben (Un-
terstlitzung beispielsweise durch das Zu-
kunftsnetz Mobilitdt NRW). Insbesondere
bei Ausschreibungen und der Akquisition
von Dienstleistern (z. B. Sharing-Anbieter)
sind regionale Ansatze zu diskutieren und
umzusetzen, um auch kleineren Kommunen
eine Moglichkeit zur Angebotsausweitung
zu eroffnen.

Es sind kompakte Mobilitdtsknoten mit
breit gefacherten Angeboten zu entwickeln
und stadtebaulich zu integrieren. Dabei sind
auch erganzende Angebote zu

bericksichtigen (Packstation, Einkaufs- und
Aufenthaltsmoglichkeiten etc.).

e Beiden Zuwegen von Mobilstationen ist die
Erreichbarkeit zu Full und damit des direk-
ten Umfelds im Hinblick auf Barrierefreiheit,
Sicherheit, stadtebaulicher Gestaltung bzw.
Aufenthaltsqualitdten zu bertcksichtigen.

e Die Einbindung der Mobilstationen in bzw.
die Anbindung an das regionale Radwege-
netz ist entweder direkt oder mittelbar Gber
Zubringer ist vorzusehen.

e Die sich durch eine Mobilstation ergeben-
den Chancen fir eine mobilitdtsorientierte
Bestandsentwicklung in angrenzenden
Quartieren sollte genutzt werden.

e Bei der Entwicklung neuer Baugebiete im
Umfeld des Umsteigepunktes sind Mobili-
tatsaspekte von Beginn an mitzudenken.
Mobility-Hubs bieten ggf. eine Alternative
zu Parkhdusern in verschiedenen Raumty-
pen (Gewerbegebiet, Wachstumsquartiere,
Rand von Altstadten).

Identifizierte Beispielraume

e Bahnhof Hilden S, Bahnhofsallee 5 (siehe Doku-
mentation Plan-Labor)
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8 Regional-
ubergreifende
MafRRnahmen

Das IRM fokussiert sich auf die Entwicklung des re-
gionalen OPNV/SPNV und des Fahrradnetzes im Ko-
operationsraum. Durch den Austausch in den ver-
schiedenen Werkstatten insbesondere anhand der
konkreten Handlungsraume konnten jedoch (ber
diesen Rahmen hinausgehende Malnahmenideen
identifiziert werden, die dabei helfen kdnnen, die in
der Region gesteckten Ziele besser erreichen zu

konnen.

Die hier vorgestellten MalRlnahmenideen sind als
Zukunftsthemen zu verstehen, die auf regionaler
Ebene diskutiert und umgesetzt werden konnen.
Beriicksichtigt bei der Auswahl der MaRnah-
menideen wurde dabei die zeitnahe Umsetzbarkeit.
So geht es in diesem Kapitel nicht um eine vollum-
fangliche, integrierte Mallnahmenliste, sondern um
einzelne konkrete Projekte, die einerseits dabei hel-
fen sollen, die Mobilitatsziele in der Region zu errei-
chen, andererseits aber auch die Zusammenarbeit

in der Region verstetigen und intensivieren sollen.
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Verstetigung Kommunikation

Rahmenbedingungen

* Analyse zeigt die Bedeutung der regionalen Mobilitat in der Region (Eine
Veranderung des Modal Split / Reduzierung der Emissionen ist nur als Region
moglich)

= Regionale Prozesse benatigen einen ,Kimmerer”, der Impulse setzt und
perspektivisch auch einzelne Themen institutionalisiert

= Bergische Gesellschaft als moglicher Kimmerer” vorhanden

Chance

» Verstetigung des Arbeitsprozesses durch gemeinsame Treffen und Abstimmungen zu

verschiedenen regionalen Themen, bzw. Umsetzung des Integrierten Regionalen

Mobilitatskonzeptes

Art des
Aufgabe des Projektes Projektes
e T = 5 : ; Beginn
= Einrichtung von ,institutionalisierten” Arbeitskreisen und -gruppen
* Runder Tisch Mobilitat Akteurinnen
+ Einrichtung projektbezogene Arbeitsgruppen z.B.:
: Raumlicher
» AG Stellplatzsatzung und Quartierskonzepte Schwerpunkt
» AG Betriebliches Mobilitatsmanagement Beispiele

AG Mobilitdt und Stadtebau (Altstadtproblematik)

Konzept

sofort

Bergische Gesellschaft, Region,
Stadte und Gemeinden, VU, IHE
Region

RVR, Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Piloten: Moderne Gewerbegebiete

Rahmenbedingungen

Viele Bestandsgewerbegebiete, aber auch Neubaugebiete sind meist gut in das
uberortliche StralRennetz integriert, haufig jedoch nicht in das Netz des
Umweltverbundes

Wenig Kenntnisse Uber Bedarfe der ansassigen bzw. anzusiedelnden Unternehmen=>
Mobilitatsmanagement, Kemmunikation

Chance

L

Betriebliches Maobilitatsmanagement als kammunale Aufgabe, kann aber regional
unterstiitzt werden (Zukunftsnetz Mobilitat NRW als Helfer bereits vorhanden)

Aufgabe des Projektes

Analyse Ist-Zustand, Gewerbegebiete und Integration in das Netz des
Umweltverbundes

Auswahl von Pilotraumen, Entwicklung von Malénahmen in den Pilatraumen
(Mobilitatsangebot, Infrastruktur, Betriebliches Mobilitatsmanagement)

Regionaler Austausch fiir Unternehmen (Plattform Fir Erfahrungsaustausch, Hilfe bei
der Umsetzung, Bildung eines Netzwerkes — Bsp. Mobilitatspartnerschaft Dusseldorf)

Ggf. Erweiterung um Digitalisierung, Klimaschutz, Stadtebau (Gewerbegebiet 4.0)

Quelle: Unternehmensnetzwerk GroRhilsberg

Art des
Projektes

Beginn
Akteurinnen

Raumlicher
Schwerpunkt

Beispiele

Konzept
mittelfristig

Stadte und Gemeinden,
Unternehmensnetzwerke, Region

Gewerbegebiete

Region Stuttgart, KielRegion,
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Quartiershub — eine kommunale |dee regional denken P

Rahmenbedingungen

«  FUr Mobilstationen gibt es auf regionaler Ebene bereits viele Kimmerer (VRR,
Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz Mobilitat)

* Quartiersentwicklung ist kommunale Aufgabe, hat aber aufgrund der Relevanz der
.ersten und letzten Meile” eine besondere Bedeutung flr die regionale
Verkehrsmittelnutzung (entscheidender Teil der regionalen Wegekette)

«  Werkstatten zeigen hohen Handlungsbedarf und Interesse an regionalen Austausch ZUhause fangt die Reise an
Chance Quelle: klimakonkret.at
»  Mobilitats- und Quartiershub als Pilotrdume entwickeln — Ubertragen auf Region A dns Konzept
; Projektes

Aufgabe des Projektes Beginn Kurz- bis mittelfristig
» Entwicklung eines Mabilitats- und Quartiershubs-Ansatzes fir die Region (Bausteine

fur vernetzte Mobilitat, stadtebauliche Ausstattungsmerkmale, Treffpunkte und RRteLftionanEs [ Statita Lac Gemeinden, S

: £ i el - Region, Mobilitatsanbieter*innen
Soziales etc.), Gestaltungsrichtlinien und weitere

Entwicklung einer Konzeption und eines Umsetzungskonzeptes fir Quartiers- und SN EREne

Mobilitatshubs in verschiedenen, stadtebaulichen Situation (Altstadt, dezentrales Raumlicher  Ausgewahite Lagen [lsndlicher
: Schwerpunkt  Raum, Altstadt, Gewerbe etc.)
Gewerbe, Neubaugebiet)
Beispiele Bremen (Mobilptnktchen),
Niederlande, Friedensplatzchen

(D)

» Ubertragbarkeit des Ansatzes auf weitere Teilrdume
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Freizeitmobilitatskonzept Rheinisch-Bergische Wasserlandschaft

Rahmenbedingungen

«  Freizeit am Wasser verbindendes regionales Thema (Rhein, Wupper, Talsperren)

« Freizeitstandorte haufig in nicht integrierten Lagen, fehlende Zuganglichkeit mit dem
Umweltverbund, Mobilitat derzeit kein identitatsstiftender Faktor fir den Tourismus

« Mehrere Akteur:innen mit verschiedenen Zustandigkeiten und Aufgaben (Naturarena
Bergisches Land, Verkehrsunternehmen, Stadte und Gemeinden etc.)

Chance

« Freizeitmobilitat (ca. 30 % des Gesamtverkehrs) als wichtigen Baustein fir eine
nachhaltige, regionale Entwicklung spezifisch und ganzheitlich betrachten

Aufgabe des Projektes

« Analyse der Freizeitmobilitat und des Angebotes in der Region, Prufen des
Mobilitatsangebotes an POIs und Hot-5pots

Entwicklung von regionalen verkehrsmittelspezifischen und -Ubergreifenden
Malnahmen fir die Freizeitmobilitat (Netzebene)

Entwicklung von Malinahmen fir ausgewahlte Hot-5pots der Freizeitmobilitat

Ggf. gemeinsam mit Tourismuskonzept zu entwickeln

Art des
Projektes

Beginn

Akkeurinnen

Raumlicher
Schwerpunkt

Belispiele

Kanzept

kurzfristig

Bergische Gesellschaft, Region,
Naturarena Bergisches Land,
Stadte und Gemeinden, VU
Maturnahe Freizeitgebiete in der
Region

FME Metropole Ruhr, Naturpark
Hohe Mark, Gesamtperspektive
Brolkorridor
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Radreiseregion Rhein-Wupper

Rahmenbedingungen

= Hohes Potenzial durch Radtrassen sowie viele naturnahe Radwandergebiete

« Topographie als Herausforderung, Pedelecs erhohen die Moglichkeiten als Radregion

= Viele Destinationen fiir Tagesbesuche (Talsperren, Rhein, Altstadte)

» Auszeichnungsanforderungen: mind. 10 hochwertige regionale Routen und
hochwertiges radtouristisches Angebot/5Servicekette

Chance

« Zertifizierung der Region Rhein-Wupper als ADFC-RadReiseregion (bislang z.B.:
Wesermarsch, Heideregion Uelzen, Radrevier.ruhr, Seenland Oder-Spree)

Aufgabe des Projektes

» Prufen der Zertifizierungskriterien, Welche Kriterien erfillt die Region? Wo sind
Handlungsbedarfe?

+ Festlegen eines Fahrplanes sowie Erstellung eines Malinahmenkatalogs inkl.

Umsetzungskonzept (z.B. Knotenpunktsystem, Netzlicken etc.)

* Bausteine: Qualitat und Dichte des Radnetzes, Touristische Dienstleistungen,
Vermarktung, Anbindung OPNV, Informationsangebot

ADFC-RadReiseRegion

Giitesiegel fiir
radfahrerfreundliche

Destinationan

Art deg
Projektes

Beginn

Akteurinnen

Raumlicher
Schwerpunkt

Beispiele

Ouelle: ADFC

Konzept
mittelfristig

Bergische Gesellschaft, Region,
Maturarena Bergisches Land,
Stadte und Gemeinden, YU

Radwegenetz der Region

Wesermarsch, Seenland Oder-
Spree, Radrevier.ruhr
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Aufbau eines regionalen Fahrradmietsystems

Rahmenbedingungen

» Fahrradverleih in einigen Teilrdumen etabliert (z.B. D, Lev., RBK) aber nicht kompatibel

« Viele Kommunen haben noch kein Fahrradmietsystem bzw. akquirieren keine Anbieter

» E-Bike/Pedelec-Verleih insb. in topographisch bewegten Lagen eine Option

= ggf. spater Erweiterung um Carsharing und Scooter

Chance

= Zusammenschluss ermoglicht eine starkere Verhandlungsposition gegendber den
Anbieter:innen von Sharing-Angeboten

Nibelungen Bike

» Gemeinsam voneinander lernen und als Vorreiterregion auftreten (komhbiniertes Bike-Sharing System in Braunschweig)
; Art des Konzept

Aufgabe des Projektes Projektes

« Zusammenarbeit und regionale Abstimmung beim Aufbau eines Fahrradmietsystems Beginn sofort (gemeinsam mit der
bzw. der Weiterentwicklung bestehender Systeme Entwickiung von Hobllstetieoen)

) : . ; : » Akteuriinnen  Region, Bike-Sharing Anbieter,

+ Gemeinsame Vermarktung des Produktes mit eingangigem, stadteubergreifenden Stadte und Gemeinden, W, VU

Produktdesign, Schnittstelle fir die Integration in die OPNV-App der Region Raumlicher  insh. in topographisch bewegten

Schwerpunkt  Raumen E-Bikes

» Festlegung von Pilotstandorten in allen teilnehmenden Stadten und Kommunen (mit
Mobilstationen zusammen denken)

Beispiele metropolradruhr,
RegioRadStuttgart, Bergisches E-
Bike
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9 Fazit und Ausblick -
Wie geht es weiter?

Mit dem Integrierten Regionalen Mobilitatskonzept
liegt eine vertiefte regionale Betrachtung zum
Thema Alltagsmobilitdt im regionalen Radverkehr,
dem regionalen o&ffentlichen Personenverkehr und
der Verknupfung der Verkehrstrager im Kooperati-
onsraum ,Zwischen Rhein und Wupper“ vor. Die
Konzeptbausteine zu typischen Handlungsraumen
bieten die Mdoglichkeit, bei kommunalen Planungs-
aufgaben das regionale Mobilitdtskonzept als
Quelle von Ideen und Priifsteinen zur Hand zu neh-

men.

Das Konzept

Das Konzept baut auf die vorhandenen Ansatze und
Projekte zur Vernetzung der Verkehrstrager des
Umweltverbunds in der Region auf und entwickelt
diese abgestimmt, im Sinne einer integrierten Ver-
kehrsentwicklungsplanung, weiter. Das regionale
Konzept ersetzt dabei nicht die vorhandenen kom-
munalen Verkehrskonzepte, beispielsweise die
Nahverkehrspldane oder Radverkehrskonzepte, son-

dern erweitert sie um die regionale Perspektive,

also die Kommunalgrenzen Uberschreitenden Ver-
kehre. Das IRM ist somit als ein strategisches Kon-
zept zu verstehen, das Handlungsempfehlungen
oder auch MaBnahmen fir die regionale Mobilitats-
entwicklung benennt, die Umsetzung von Folgepro-
jekten durch lokale oder regionale Akteure ermog-
licht und den Zugang zu Férdermoglichkeiten des
Landes, des Bundes oder der EU erleichtert. Dar-
Uber hinaus bietet es eine Orientierung fiir die Er-
stellung zukiinftiger kommunaler Verkehrskon-
zepte in der Region. Gleichzeitig regt es den regio-
nalen Diskurs Uber die Siedlungs- und Mobilitats-

entwicklung im Kooperationsraum weiter an.

Regionale Besonderheiten des
raums

Kooperations-

Die unterschiedlichen Raumstrukturen in Bezug auf
Siedlungsdichte oder Topografie, sektorale Zustan-
digkeiten, beispielsweise der Aufgaben- oder Bau-
lasttrager oder die verschiedenen Verkehrsunter-
nehmen bzw. Verkehrsverbiinde, komplexe Zustan-
digkeiten mit unterschiedlichen Entscheidungsebe-
nen waren bei der Erarbeitung des Konzepts zu be-
ricksichtigen. Gleichzeitig entspricht das Mobili-
tatsverhalten der Einwohner:innen und der Besu-
cher:innen der Region nicht den administrativen

oder sektoralen Grenzen. Auch dies ist eine

Aufgabe des IRM bzw. dessen Fortfiihrung: Sied-
lungsentwicklung und Mobilitdt gemeinsam zu den-
ken und Prozesse und Strukturen zur regionalen Ab-
stimmung zu etablieren bzw. zu optimieren, denn
die in ihrer Gesamtheit nicht institutionalisierte Zu-
sammenarbeit der hier beteiligten Akteure ist eine
Herausforderung fur die Umsetzung von Malnah-

men.

Handlungsempfehlungen und MaBnahmen

Verschiedene im IRM erarbeitete Handlungsemp-
fehlungen und MaBnahmen sind bereits gestartet
bzw. laufen aktuell an. Hierzu zahlt beispielsweise
die Barrierefreiheit im OPNV, das Schnellbuskon-
zept des VRR, die Machbarkeitsstudie zur Veloroute
Dusseldorf — Wuppertal oder die Umsetzung der
Radschnellverbindung Neuss — Dusseldorf — Mon-
heim am Rhein/Langenfeld. Dann gibt es MaRnah-
men, die moglichst zeitnah von Akteuren in Teilrdu-
men gestartet werden sollten, da ein frihzeitiger
Start Prozesse verkirzen kann, Trassen rechtzeitig
gesichert werden kénnen oder Mittel flir Machbar-
keitsstudien akquiriert werden sollten. Beispiele
hierfir sind die Langenfelder Ostbahn oder der
Raum Heiligenhaus, Velbert und Wiilfrath mit der
Angertalbahn und der Niederbergbahn.
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Das erarbeitete Regionale Radwegenetz kann eine
wertvolle Grundlage fir Konsequenzen aus dem ge-
planten Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz des Lan-
des NRW sein. Der Gesetzentwurf sieht darin ein
landesweites Radvorrangnetz und einen Bedarfs-
plan fir Radschnellverbindungen vor. Die Forde-
rung von Radinfrastruktur wiirde sich dann zukinf-
tig an einer Einbindung in das landesweite Radvor-
rangnetz orientieren. Von einer Priorisierung der
Radverkehrsverbindungen im regionalen Radwege-
netz wurde abgesehen, denn jede im Konzept dar-
gestellte Verbindung, unabhangig von ihrem emp-
fohlenen Qualitdtsstandard bzw. der Baulasttrager-
schaft, hat eine hohe regionale Bedeutung und Wir-
kung. Die Umsetzung ist im hohen Mal3e von perso-
nellen und finanziellen Ressourcen in den jeweili-
gen Kommunalverwaltungen bzw. bei den Baulast-
tragern abhangig. Fur die Radverbindungen, fir die
bisher keine Konzepte vorliegen oder wo sich die
Standards entsprechend den ermittelten Potenzia-
len erhoht haben, sind vorrangig MalRnahmen zu
entwickeln und die Umsetzung gemeinsam mit den
Baulasttragern anzugehen. Gebiets- und baulasttra-
geribergreifende  Machbarkeitsuntersuchungen

sind in der Region zu empfehlen.

Die Vernetzung der Verkehrstrager, auch Gber den
OPNV und den Radverkehr hinaus, erfolgt iiber die

Feinplanung und Realisierung von Mobilstationen.
Deren Umsetzung erfolgt auf kommunaler Ebene,
die groRen Wirkungen fiir die Mobilitat werden auf
regionaler Ebene erzielt, wenn die verschiedenen
Verkehrstrager miteinander verknipft werden, sei
es an den Knotenpunkten zum SPNV oder in Wohn-
quartieren bzw. in Gewerbegebieten. Die Umset-
zung von Mobilstationen ist ein wesentliches Mobi-
litatsziel des Landes NRW, hinterlegt mit Fordermit-
teln und Beratungsangeboten durch das Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW. In der Region existieren bereits
einige Ansatze und Umsetzungen, beispielsweise
im Kreis Mettmann sowie in den Stadten Dusseldorf
und Wuppertal, von deren Erfahrungen andere
Kommunen im Kooperationsraum profitieren kon-
nen. Empfehlungen und Hinweise zur Integration
von Mobilstationen in bestehende stadtebauliche
Strukturen bieten die Ergebnisse aus den darge-

stellten Handlungsraumen.

Handlungsprogramm

Die erarbeiteten Handlungsempfehlungen besitzen
alle eine hohe regionale Relevanz, unabhangig von
der Frage, auf welcher administrativen Ebene sie
spater umgesetzt werden. Die kommunale Realisie-
rung einer regionalen Radverkehrsverbindung im

Qualitatsstandard einer Radvorrangroute erhéht

die Qualitat des gesamten regionalen Netzes, von
der Umsetzung einer Mobilstation profitieren
Pendler:innen in die oder aus der jeweiligen Kom-
mune. Aufgrund der strategischen Ausrichtung des
Konzepts bedarf es fiir die Umsetzung von empfoh-
lenen EinzelmalRnahmen oftmals weiterer vertief-
ter und zu koordinierender Untersuchungen. So
sind beispielsweise die Empfehlungen zu Ausbau-
vorschldgen von Radvorrangrouten fir Radver-
kehrsverbindungen zwischen zwei Kommunen
durch detaillierte Machbarkeitsuntersuchungen in
Bezug auf Flachenverfiigbarkeiten, moglicher Alter-
nativrouten oder detailliertere Potenzialermittlun-
gen hinsichtlich eines effektiven Investitionsmitte-
leinsatzes zu prifen. Gleiches gilt fir notwendige
Nutzen-Kosten-Analysen im OPNV bzw. Machbar-
keitsstudien fur SPNV-Reaktivierungen oder Takt-
verdichtungen. Bei den Mobilstationen, deren Basis
—in Bezug auf Lage und Ausstattung — die Konzepti-
onen der Verkehrsverbiinde bilden, sind vertiefte
kommunale Fein- und Ausbauplanungen erforder-
lich. Erleichtert wird die Umsetzung dadurch, dass
in die Mallnahmenentwicklung und in die Hand-
lungsempfehlungen, neben den bestehenden Qua-
litatsstandards, auch Kenntnisse Uber zukinftige
Weiterentwicklungen von Qualitatsstandards, bei-

spielsweise im Radverkehr, die Ziele des Landes
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NRW in der Mobilitats- und Stadtentwicklung und
die Kenntnisse Uber aktuelle Férdermoglichkeiten

eingeflossen sind.

Flr die Umsetzung und Fortfiihrung der gemeinsa-
men Mobilitdts- und Siedlungsentwicklung ist die
regionale Zusammenarbeit zu verstetigen. Das IRM
mit seinen Handlungsempfehlungen bildet hierfir
die Basis; die beteiligten Kommunen, die Verkehrs-
verbiinde, Verbande und Institutionen miissen den
Dialog diskursiv und transparent weiterfiihren. Die
erarbeiteten Handlungsempfehlungen und Mak-
nahmen basieren auf einer gutachterlichen fachlich
methodischen Analyse, berlicksichtigen aber auch
Einschdtzungen der Kommunalverwaltungen in Be-
zug auf vorhandene und parallellaufende Konzepte
sowie zur politischen Akzeptanz. Um eine moglichst
hohe Akzeptanz zu erzielen, ggf. auch aufgrund ver-
anderter Rahmenbedingungen und um mogliche
spatere Anpassungen vornehmen zu kdnnen, ist
das bisher mit den Kommunalverwaltungen und
den weiteren beteiligten Akteuren erarbeitete Kon-
zept mit den politischen Entscheidungstragern zu
diskutieren. Dariiber hinaus erfordert die nicht in-
stitutionalisierte Struktur der Zusammenarbeit im
Gesamtkooperationsraum von den beteiligten Ge-
bietskdrperschaften ein sehr hohes Mal an Eigen-

verantwortung, um Prozesse anzugehen und zu

steuern, Projekte und MaRnahmen Uber Kommu-
nalgrenzen hinaus und baulasttrageriibergreifend
umzusetzen. Daraus resultieren ggf. auch neue Ak-
teurskonstellationen und Aufgaben, fir die geeig-
nete Strukturen gefunden oder entwickelt werden

mussen.

Die Stelle der Regionalen Mobilitdtsmanagerin ist
durch Forderung des Landes bis Ende 2022 bei der
Bergischen Struktur- und Wirtschaftsférderungsge-
sellschaft gesichert. Vereinbart ist, dass die im Pro-
zess des IRM etablierte Planungsgruppe der kom-
munalen Gebietskorperschaften und der Bergi-
schen Gesellschaft weiter fortgefiihrt wird. Darliber
hinaus konnten weitere Themen fiir eine gemein-
same Zusammenarbeit identifiziert werden, die sich
auch in den Handlungsempfehlungen widerspie-
geln. Dazu zahlen das Handlungsfeld regionsweiter
Freizeitverkehr mit seinen besonderen Anforderun-
gen an die Mobilitat und das Thema regionale bzw.
regional abgestimmte Sharingkonzepte, die dazu
beitragen sollen, dass sich auch in kleineren Kom-
munen Leihfahrzeuge fir intermodale Wegeketten
etablieren kdnnen. Eine Fortfiihrung des Regiona-
len Mobilitdtsmanagements zur Sicherung einer ab-
gestimmten regionalen Mobilitdtsentwicklung und
zur Koordinierung der Aktivitdten in der Region

Uber das Jahr 2022 hinaus ist notwendig und eine

entsprechende personelle und finanzielle Ausstat-

tung sicherzustellen.



